
































































OEBPS/Images/0005-livre-g-0004-05-kcc.jpg
vante qui avait dix ans & Pépoque, que
les passagers et I'équipage aient regu
T'ordre comme un coup de poing qui met
K.O. un boxeur. C'est comme assommé
que chacun monte sur le pont, sans
vraiment croire que le grand navire, si
beau, si fort, qui donne une telle impression
de sécurité, va faire son « trou dans I'eau ».
Sur le pont, personne ne sait ob il doit se
rendre, et les luttes commencent autour
des embarcations de sauvetage, que I'on
entreprend de mettre & la mer. Pour-
tant, en certaines parties du navire le
calme et la courtoisic régnent encore,
méme au moment d'embarquer. De plus,
tous n'ont pas encore pris conscience de
la réalité, certains pensent & un exercice :
Torchestre ne continue-t-il pas & jouer
imperturbablement?

Le radio lui, envoie avec fébrilité des
appels au secours : « C.Q.D. (le signal
international de détresse en usage &
I'époque) Titanic, nous avons heurté un
iceberg, nous sommes dans un état grave,
position : 41° 44’ N,, 50° 24' 0., C.Q.D.
Titanic MG4 (indicatif du Titanic) ».

Le milliardaire américain John J. Astor
photographié avant le départ; il

au nombre des victimes du nauf
Nombreuses étaient les personnalités

qui avaient tenu & étre du premier voyage.

Des navires commencent
D'abord le Frankfurt, puis le Carpathia.
Phillips utilise alors le nouveau signal
international de détresse imposé par la
conférence radiotélégraphique de Berlin

& répondre.

de 1906 : S.O.S. (traduit par Save our
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Les classes a bord des navires en 1912

Jusqu'a une époque récente (1955-1960), les navires de passagers, en particu-
lier les grands paquebots, étaient divisés en trois classes. Les premiéres classes
occupaient les parties élevées du navire et bénéficiaient d'installations luxueuses.
Elles étaient, par exemple, les seules & offrir & leurs occupants des jeux de pont
organisés et une piscine. Pour le diner, Ia tenue de soirée était exigée, ce qui
explique la tenue peu appropriée que portaient les naufragés sur les embarcations
de sauvetage. A son premier voyage, le Titanic avait & son bord des Ppassagers
de premier plan. Outre le directeur de la compagnie, Bruce Ismay, et les rois
du chemin de fer Charles Melville Hayes et John B. Thayer, se trouvaient
& bord des hommes aussi importants que John Roelling, qui construisit le pont
de Brooklyn, le roi de I'acier Arthur Rierson et des personnalités du monde du
théétre et du sport. comme I'acteur Clinch Smith et le champion d‘athiétisme
Clarence Moore. L'élément féminin était aussi de volée sociale : lady
Lucile Duff-Gordon, Charlotte Drake Cardeza, la multimillionnaire comtesse de
Rhodes, pour ne citer qu’elles.

Les secondes classes hébergeaient en général la domesticité intime de ces
personnes de qualité : les dames de compagnie, les femmes de chambre, les
valets de chambre. lls communiquaient assez facilement avec les premiéres
classes pour le service de leurs maitres, mais n'y étaient tolérés que dans I'exer-
cice de leurs fonctions, le service & bord étant assuré par le personnel du navire.
Le confort était encore acceptable dans les deuxiémes classes, qui occupaient
les ponts intermédiaires.

Un véritable rideau de fer séparait les deuxiémes classes des troisiémes, ol
se trouvaient les émigrants. Evidemment, le film de Charlie Chaplin a caricaturé
leur situation. Mais les troisiémes classes ressemblaient véritablement & des
camps de concentration. Outre le que les passagers étaient entassés
sur les ponts ou dans de grands dortoirs, le systéme sanitaire était notoirement
déficient. De plus, ces malheureux, qui quittaient I'Europe riches d'espoirs pour
la « démocratie américaine » et la chance qu'’elle offrait d’un second départ dans
la vie, emportaient tous leurs misérables biens, et. pour les plus chanceux, se
faisaient accompagner de leur femme et de leurs enfants. Ces derniers étaient
donc en grand nombre en troisiéme classe et peu d’entre eux avaient eu le privi-
lége de « monter » en premiére, invités par une dame charitable.

Dans I'équipage également sopérait une ségrégation. Elle était plus simple.
Il'y avait les hommes de service de pont et de cabines (qui avaient & peu prés
le méme statut dans les trois classes et pouvaient circuler partout) et les soutiers,
les hommes des machines. Ceux-I& vivaient un véritable enfer. Certes, le Titanic,
propulsé par des machines au mazout, n’offrait plus le spectacle de ces miséra-
rables chauffeurs alimentant, pelle aprés pelle, le véritable Moloch qu'était la
chaudiére. Il n'en reste pas moins que, privés de lumiére, vivant dens une atmos-
phére surchauffée, sans hygiéne ni confort, ils étaient les véritables parias du
navire.

Ce furent les premiéres victimes du naufrage; pas un n'en réchappa et, disons-le
4 leur honneur, les officiers mécaniciens en quasi-totalité les accompagnérent
dans leur terrible agonie.

L'image du sauvetage fut, hélas | 4 I'image de la ségrégation établie sur le navire.
A cette époque un homme n'en valait pas un autre. Dans le plateau de la balance,
que représentait un émigrant au regard d’un banquier ! Cela fut dit cyniquement
au procés et, si les juges furent sévéres en considérations pour ces hommes qui
se réclamaient de leur utilité sociale, les peines ne pouvaient étre que morales.
Signalons enfin que, comme toujours, les femmes se montrérent les plus dignes
et les plus courageuses devant le danger. La proportion des femmes sauvées fut
trés inférieure & celle des hommes. L'incendie du Bazar de la Charité avait déja
‘montré la propension au sauve-qui-peut chez les hommes et & I'esprit de sacrifice
chez les femmes, qui n’hésitérent pas & donner leur vie pour sauver des enfants.
La mort de la duchesse d’Alengon (sceur de I'impératrice d’Autriche) en est
le plus notable exemple.

Souls, « Sauvez nos dmes », mais qui, en
fait, est le signal le plus simple de l'alpha-
bet morse : 3 points pour S, trois traits
pour O, trois points de nouveau pour S).
Clest alors que la panique commenga &
se généraliser et que bien des points, sur

lesquels on fera plus tard le silence,
semblent devoir étre confirmés. Si les
passagers de premiére classe eurent tout de
suite accés au pont des embarcations, il
n'en fut pas de méme pour les deuxiémes
classes et, surtout, pour les passagers de
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Les embarcations de sauvetage

Depuis le XIX® siécle, un élément nouveau de sécurité avait été introduit sur
les navires : le canot de sauvetage. Il était le descendant direct de I'embarcation
de service destinée & conduire & bord hommes et marchandises lorsque le navire
n'était pas amarré & quai.

L'idée d’un canot réservé au sauvetage ne fut acceptée qu‘avec la mise en service
des grand navires de ligne réguliére, et les chances de sauver des vies semblaient
si fragiles qu'd aucun moment, avant le drame du Titanic, on n‘avait pensé
& harmoniser le nombre des places & bord des chaloupes avec le nombre des
hommes embarqués. On savait pertinemment qu‘un grand nombre, le plus grand
nombre méme, de passagers, ne survivrait pas 8 la catastrophe. Il paraissait
superflu d’encombrer le navire de petits bateaux peu stables pour suppléer
au grand en cas de naufrage.

Progressivement, a peu prés avec l'arrivée des marconistes sur les grands « liners »,
on songea que, grice & la radio, des hommes pourraient étre sauvés s'ils trou-
vaient place & bord d'embarcations de secours en attendant les navires sauveurs.
Dés le début, et encore maintenant, on se méfia des « fonds ». Les incendies
commencent par les fonds, les collisions percent la coque sous /a flottaison,
le navire coule par le bas. On plaga donc les embarcations de sauvetage dans
la partie haute du navire, qui devint le « pont des embarcations ». C'était le cas
sur le Titanic. Juste sous la passerelle de commandement se trouvaient des
chaloupes, déposées sur ce que I'on nommait le « chantier ». Ces chaloupes
étaient en bois, ainsi que le chantier en X qui les supportait. L 'opération consistait,
et consiste encore, & faire monter les passagers dans les embarcations sur le pont
du navire. Les canots, chargés & refus, étaient alors descendus & la mer par un
systéme de palans & poulies.

Mais, non seulement ils étaient en nombre insuffisant, mais de plus ils ne pou-
vaient pas étre utilisés en totalité. Dans le cas du Titanic, par exemple, on ne put
mettre & la mer la moitié des canots qui se trouvaient sur I'avant du navire ni ceux
qui se trouvaient du c6té de la gite. Et ce probléme se posa jusqu’a I'introduction,
aprés la convention de Londres de 1960, des radeaux pneumatiques & gonfle-
ment semi-automatique.

Jusqu'a cette date, plus de la moitié des canots ne pouvaient étre utilisés soit
en raison de la gite du navire, soit & cause de I'état de la mer. Or, si les naufrages
du Titanic et de I'Andrea Doria eurent lieu par « calme plat », la majorité des
sinistres se produisent par mer agitée, voire par tempéte.

A I'époque du Titanic, enfin, le secours était supposé survenir dans un temps
trés court, gréce 3 la radio. Et ce fut le cas pour le Titanic, puisque les premiers
secours parvinrent sur les lieux du sinistre deux heures seulement aprés I'englou-
tissement du navire. Survivre longuement était un probléme que personne ne
soulevait. Aucun moyen de survie prolongée ne se trouvait & bord des chaloupes.
Seuls quelques barils d’eau, dits « barils de galére », étaient prévus, et un peu
de biscuit de mer. Plus tard, on ajouta du lait concentré sucré et du rhum. Mais
la plupart du temps ces vivres de secours étaient inutilisables, parce que trop
vétustes, ou faisaient défaut.

La Seconde Guerre mondiale montra limportance de la survie prolongée en mer.
Les impitoyables guerres de I'Atlantique et du Pacifique prouvérent que, méme
trés démunis, certains naufragés étaient retrouvés vivants aprés plusieurs jours.
Les Américains firent un gigantesque effort pour assurer la survie et la récupéra-
tion de leurs pilotes (jusqu'é 75 % des pilotes abattus en mer), les Japonais
ne firent rien. Le résultat fut que, dés la fin de 1942, les Américains — dont
le potentiel en machines et en hommes était. au départ, trés inférieur & celui
des Japonais — s'ils demeuraient faibles en machines, possédaient un capital
humain de haute technicité, ce dont les Japonais ne purent jamais disposer de
nouveau.

De plus, quelle que soit la position du navire, les radeaux pneumatiques peuvent
tous étre jetés & la mer du cbté adéquat : du coté du vent sile navire est la proie
d‘un incendie, du c6té opposé & I'impact si le navire a subi une collision. Dans
le premier cas, on évite les flammes, dans le second, le navire, se mettant en
travers de la lame, coupe la houle et protége I'embarquement.

Puis, & la suite de diverses expériences, dont la mienne, en 1952, la survie pro-
longée devint une hypothése de travail, et elle est actuellement en passe de
devenir la régle. Une fois encore, la perte du Titanic et de ses malheureux
Ppassagers avait fait retentir une sonnette d'alarme dont I'écho ne s'est pas
encore éteint.
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Le Tifanic:
un navire

Le 15 avril 1912, une nouvelle stupéfiante,
propagée par télégraphic sans fil, parvient
dans toutes les rédactions du monde : dans
la nuit du 14, le Tiranic s’est englouti dans
les flots avec plus de 1500 personnes,
passagers et hommes d'équipage.

La stupeur confine a l'incrédulité : en
effet, le dernier-né des grands trans-
atlantiques, le Titanic, est, chacun le sait,
rigoureusement insubmersible; les détails
de sa construction, les précautions prises
pour qu'un accident, méme important, ne
se transforme pas en catastrophe ont été
amplement portés  la connaissance du
public. Le paquebot ne redoute ni le feu
ni les collisions ni la tempéte. Et pourtant,
au cours de son voyage inaugural, le
Titanic a fait naufrage comme un vulgaire
bateau de charge.

Non seulement, c'est vrai mais, quand on
connaitra les détails du drame, la réalité
va dépasser la fiction.

Dans la nuit du 14 au 15 avril 1912,
le Titanic coulait dans I'Atlantiq:
Nord. Le nombre des victimes

et les circonstances du drame suscitdrent
une vive émotion dans le mond

Le paquebot du sidcle

Le Titanic était le fleuron, la gloire de la
compagnie White Star, qui avait vanté
4 I'excés son luxe et, surtout, la technique
employée pour que la sécurité a bord fot
totale. Long de 269 métres, large en son
maitre bau de 28 métres, il déplacait
46328 tonneaux. Sa vitesse maximum
pouvait étre de 25 nuds' Les machines
étaient doubles, et une turbine & vapeur
venait compléter cet ensemble révolu-
tionnaire.

1. Précisons pour les non-marins qu'un neeud
représente un mille & I'heure, soit 1 852 métres &
I'heure. 11 est donc impropre de parler, comme on
le fait souvent, de « neeuds & I'heure »!

La coque était doublée sur toute la lon-
gueur du navire, entiérement réalisé en
acier, y compris le pont. Enfin, pour
réduire au_minimum les conséquences
d’une collision avec un navire ou avec un
iceberg (éventualité impossible & &liminer
au cours d'une traversée hivernale de
I'Atlantique Nord), seize cloisons étanches
en acier divisaient le navire en autant de
compartiments, qui pouvaient étre rapi-
dement isolés les uns des autres au cas oll
une voie d'eau se produirait dans I'un
d'entre eux! Contre I'incendie tout un
systéme digne d'un grand hotel avait été
prévu pour que I'eau, pompée dans la mer
par les machines, puisse étre utilisée &
grande pression dans chacun des compar-
timents du navire. La presse britannique,
dans son ensemble, avait décrit avec admi-
ration les mesures prises pour assurer la
séeurité des passagers; I'Engineering, un
journal spécialisé dans la construction
navale, avait écrit : « Ce navire représente
tout ce que la prévoyance et la science
peuvent imaginer pour le préserver d'une
catastrophe, quelle qu'en soit la cause. »
L'équipage était composé de 892 hommes
et officiers. Le navire pouvait transporter
plus de 1 500 passagers. Et de quel confort,
de quel Tuxe méme, allaient disposer ces
passagers, ceux de premiére classe tout au
moins! Le Titanic possédait des salons,
des salles 3 manger plus luxueuses que
celles de I'hdtel « Savoy », & Londres; les
appartements (jouissant chacun d'une
décoration particuliére : style Empire, style
Louis-XV, etc.) comportaient une cham-
bre & coucher, un salon, une salle de bains,
un office. Malheureusement, les cloisons
d'acier interdisaient I'accés de ce luxe aux
passagers des deuxiémes classes — situées
deux ponts plus bas et encore d'un bon
confort mais aussi & ceux de la troi-
siéme classe, reléguée dans les fonds du
navire et oll le strict nécessaire était fourni
aux voyageurs sans fortune, qui ne
pouvaient payer 800 & 1 000 livres sterling
(5 000 francs-or).

Evidemment, les premiéres classes dis-
posaient d'une piscine, d'un petit golf,
d’une bibliothéque, d'un fumoir, de mul-
tiples salles de récréation, de jeu et de
salons. 11 y avait méme un jardin d'hiver.
Le navire devait son nom au directeur de
la White Star, Bruce Ismay, qui avait
voulu souligner le gigantisme du paquebot.
Ce nom de « Titanic » aurait pourtant d
inquiéter Bruce Ismay : en 1898 un écri-
vain d’aventures peu connu, Morgan
Robertson, avait imaginé un.géant des
mers dont les passagers représentaient la
fortune, la notoriété, la réussite. Ce navire
monstrueux heurtait un iceberg lors de son
premier voyage et entrainait dans sa di
parition toute cette « gentry ». Ce paque-
bot imaginaire se nommait Titanic et le
roman avait pour titre Futilité!

On est bien loin de penser a cette sinistre
histoire quand, le 10 avril 1912, le Titanic
largue ses amarres et quitte les quais de
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Les marconistes. La radio et le sauvetage

S5.0.S. est devenu, dans le monde entier, un signal d’appel au seco urs, méme
en dehors de son usage radiophonique. Des revues, des mouvements de défense
s'intitulent S.0.S. Enfance ou S.0.S. Environnement. Le Groupe Paul-Emile
Victor a méme basé son enquéte sur I'eau sur un jeu de mots : « S.Eau.S. »
L'invention de la télégraphie sans fil est I'euvre de nombreux savants, parmi
lesquels il faut citer le Frangais Branly. Mais c’est I'ltalien Marconi qui attacha
son nom & I'utilisation de la T.S.F. pour la communication avec les navires.
Guglielmo Marconi (Bologne 1874-Rome 1937) fut le premier & installer une
station de radiotélégraphie, basée & La Spezia, pour communiquer avec les
navires. C'est également Jui qui eut l'idée d'attribuer des longueurs d'onde
spécifiques aux navires pour communiquer entre eux.

Le corps des officiers de marine accepta difficilement le systéme Marconi.
L'esprit traditionnel refusait ce progrés, qui devint une nécessité puis une obliga-
tion. Les officiers de tradition ayant refusé, pendant longtemps, la formation
radio, Marconi créa une compagnie privée qui équipait les navires d'appareils
de transmissions et fournissait des hommes, ayant rang d'officiers, chargés de
les faire fonctionner : les marconistes. Initialement trés mal regus & bord, ils
formaient une caste & part. Mais leur dévouement et leurs capacités s'imposérent
peu a peu et ils furent intégrés au corps des officiers. Les marconistes opéraient
par équipes de deux ou trois et se relayaient par quarts de veille. Cette veille
permanente était recommandée mais non point obligatoire. Ce fut, évidemment,
la marine de guerre qui adopta la premiére la radio & bord. Les transmissions
se faisaient en code. Mais longtemps aprés que la T.S.F. fut installée, les navires
qui naviguaient en escadre continuérent a utiliser la communication par pavillons.
La marine marchande fut plus longue & adopter le systéme. Elle n‘en voyait pas
Fintérét et trouvait I'équipement en matériel et en hommes trop codteux pour
ses besoins. Ce sont les grands paquebots qui, les premiers, dans la marine de
commerce, adoptérent les marconistes. Et ce fut au début un luxe de plus :
les passagers pouvaient, durant leur voy: envoyer (en payant, bien entendu)
leurs messages privés. Ceux-ci étaient prioritaires sur ceux de la compagnie ou
de la sécurité | D'ou le malentendu avec le Caledonian, qui fut si lourd de
conséquences au moment du naufrage du Titanic.

Les premiers appels au secours portaient en toutes lettres la nature du message :
« Au secours, mon navire le x, situé par x degrés de latitude nord et de x degrés
de longitude ouest, fait naufrage. » C'était trés long et, en cas d‘accident grave,
ne pouvait étre répété fréquemment et avait donc peu de chances d'étre pergu.
C'est 'échec de ces premiers appels au secours qui freina si longtemps 'adoption
du marconiste dans la marine marchande.

Marconi eut alors I'idée d’un code de trois lettres qui voudrait dire « Au secours ».
A I'époque du Titanic on utilisait encore le vieux code : C.Q.D., suivi du nom
du navire et de sa position. C.Q.D. se traduisait en morse par
C'était long, compliqué, et la réception pouvait comporter des erreurs. On venait
en 1912 de choisir le signal S.0.S., beaucoup plus simple : trois points, trois
traits, trois points ., qui avait l'avantage de pouvoir étre transmis en
continu. Ce n'est qu'aprés le naufrage du Titanic qu’on eut lidée de donner
4 chaque navire un code en cing lettres qui permettait de I'identifier sans traduire;
cela donnait donc les signaux du S.0.S., les cing lettres du navire et la position.
Ce message pouvait étre diffusé sans arrét. Et, il le fut, jusqu'a la mort des marco-
nistes, qui, avec un dévouement admirable, continuérent pratiquement tous
d'émettre jusqu’a I'engloutissement du navire. On cite des exemples ol le com-
mandant dut entrainer avec lui le marconiste pour le sauver, quand tout était
perdu. Lors des deux guerres mondiales, le premier obus d'un sous-marin
attaquant en surface était toujours destiné & la cabine radio. Dans le cas du
Titanic, Phillips mourut en émettant et disparut avec le commandant Smith.
L’embarquement du marconiste sur les navires de péche entraina une gréve
de protestation, comme plus tard I'obligation du radeau pneumatique de sauve-
tage. Actuellement, une gréve serait déclenchée sil'on voulait priver les pécheurs
de ce moyen de communication | Les marconistes disparurent avec la Premiére
Guerre mondiale, mais les radios demeurent. Un progrés de nos jours : le message
de détresse est enregistré sur bande magnétique, et I'émission continue alors
que le radio a pu sauver sa vie. Quant au S.0.S., ce n’est qu'aprés coup qu‘on
lui donna la signification Save our Souls (¢ Sauvez nos émes »). Le signal
avait été choisi pour sa simplicité et sa continuité répétitive.

En haut,

te télégraphiste

Bride dans la cabine

radio du Titanic.

Si Iofficier radio,

Phillips, mourut

4 son poste, Bride

eut la vie sauve.

Ci-dessus,

des survivants

sont recueillis

par le Carpathi

qui les débarque

& New York.

Le Caledonian, qui

se trouvait également

& proximité,

étrangement

silencieux.
ontre, une

des chaloupes

récupérées

par le Carpathia.

A bord du Titanic

les canots

de sauvetage

étaient en nombre

insuffisant.
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L'étrange silence du « Caledonian »

Mais que font les secours? A I'appel du
chef radio, le Frankfurt et le Carpathia se
dirigent & toute vitesse vers les lieux du
sinistre; le Caledonian, lui, se trouve & une
dizaine de milles marins (18 kilométres)
du Titanic au moment du drame. I sest
arrété durant la nuit, car il craint de
heurter un iceberg, et attend le jour pour
reprendre sa route. Il a pu voir, semble-t-il,
au dire de certains témoins qui se trou-
vaient & bord, les fusées blanches tirées
depuis le Titanic. Car le Titanic semble
avoir envoyé au moins huit fusées de
détresse, qui sont pour tous les marins le
signal auquel on doif répondre par une arri-
vée aussi rapide que possible. Les témoins
qui se trouvent & bord du Caledonian
pensent avoir révé, puisque personne d'au-
tre qu'eux, au milieu de la nuit, calme, som-
mais sans nuage, ne semble avoir vu
les fusées. Le commandant du Caledonian,
Lord, estime, quant & lui, quon tire un
feu d’artifice & bord du paquebot (!) et le
Caledonian ne se porte pas au secours
du géant qui sombre. A 2 h 20 du matin,
c'est la fin, le Zitanic s’engloutit avec
1500 personnes & son bord. Les canots
de sauvetage erreront, & moitié pleins pour
certains, débordant de monde pour
d’autres. Certains canots sont prati-
quement vides, signe de la désorganisation
totale du sauvetage. Pour comble de
malheur, nombreux seront ceux qui, saisis
par le froid & bord des embarcations,
mourront avant I'arrivée des secours.

La fin du « Titanic »

Tous les mécaniciens ont disparu et
presque tous les officiers, y compris le
commandant Smith, qui aurait pu galva-
niser les malheureux désespérés. Disons-le
avec force : un homme dont le moral reste
bon sauve la vie des cinquante personnes
qui se trouvent & sa portée; un homme
qui désespére entraine dans la mort tous
ceux qui le voient s'effondrer. Les officiers
auraient pu sauver bien des naufragés par
leurs paroles, leur calme, leur espoir, car,
aprés tout, le Frankfurt et le Carpathia
allaient bien arriver d’un moment 4 l'autre.
Mais ces officiers étaient morts & leur poste
comme leur fonction leur en faisait obliga-
tion & cette époque. Clest seulement &
partir de la Seconde Guerre mondiale que
les officiers se verront assigner le devoir de
contribuer, par leur exemple, & lutter pour
la survie de leurs compagnons.

Page ci-contre, le supplément illustré
8u Petit Journal ne pouvait manquer
u plus grand

La représentation
‘a rien & voir avec
Ia réalité. En effet, lo navire fut éventré
sur toute sa longueur
par I'aréte immergée de I'iceberg.
Un choc frontal lul aurait
donné plus de chances de survie.
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Les officiers, leurs traditions, leur réle

« Maitre & bord aprés Dieu », tel était (et serait encore pour certains) le role
redoutable du commandant d’un navire jusqud la Seconde Guerre mondiale,
et l'image de I'officier sombrant avec son navire, sur la passerelle de commande-
ment, en grand uniforme, la main sur la casquette, en un ultime salut d'adieu,
se retrouve fréquemment dans I'imagerie d’Epinal.

Le devoir n'était pourtant pas la mort, il s‘agissait d’un acte de désespoir et d’une
tradition de dignité. La vraie obligation d’un commandant de bord était, et reste
encore, de concourir par tous les moyens au sauvetage des passagers et de
I'équipage, d'y apporter toute son autorité morale, ses dons d’organisation, au
besoin par la coercition, I'arme & la main, aprés quoi, chacun étant sauvé, la vraie
obligation était de quitter le navire le dernier.

Le commandant du Titanic, Edward J. Smith, était un grand capitaine, un de
ces hommes qui, par un long apprentissage et une connaissance approfondie
de la mer et des navires transatlantiques, sont parfaitement adaptés a la tiche
est confide. Il était en pleine force de I'dge : cinquante-neuf ans,
commandé auparavant l'autre géant de la compagnie White Star,
I"Olympic.

11 était secondé par un officier dit « capitaine », ou « premier capitaine », officier
en second, chargé de prendre la place du commandant, et par un troisiéme
officier. Voild pour I'état-major de navigation. Autour de lui, des officiers mlum-
clens et des officiers administratifs chargés des passagers :
du bord. Enfin, se trouvait & bord un officier radio : le marconiste Phillips.

Dés le départ, le commandant Smith commit une erreur lourde de conséquences.
1l négliges, confiant qu'il était dans le systéme de sécurité prévu sur le Titanic,
de procéder aux exercices de sauvetage, qui doivent avoir obligatoirement lieu
dans les vingt-quatre heures qui suivent I'appareillage.

Ces exercices, toujours en vigueur, consistent & hln ‘monter chacun des occu-
Ppants du navire sur le pont des embarcations, devant la chaloupe qui lui servirait
en cas de sinistre. Je dois dire que ces exercices se font, encore actuellement,
sans aucune véritable organisation sur la plupart des lignes. De nombreux pas-
nt et ne se dérangent pas; ce sont ceux-1a qui seraient géné-
n cas d'accident. Je n'ai vu d'exercices sérieux que sur les
navires scandinaves et soviétiques. Que quiconque embarque sur un paquebot
se souvienne du Titanic et prenne au sérieux ces exercices, qui sont de véritables
tests de défense passive.

Toujours est-il que, dans le cas du Titanic, un tel exercice aurait contribué
& montrer linsuffisance des moyens de sauvetage. Seuls les passagers de
premiére classe auraient trouvé place sur les chaloupes.

Le réle des officiers est donc de commander, non seulement & I'équipage, mais
aussi aux passagers. Il faut tout I'ascendant dont leur formation les a dotés
et le prestige que leur confére leur uniforme pour que tout se passe dans le calme,
A bord du Titanic, les officiers, dans leur grande majorité, firent leur devoir
Jjusqu'au bout, mais, paniqués eux-mémes par le manque d‘organisation, ils
furent submergés par I'affolement général. Disons tout de suite qu’a I'exception
de deux officiers embarqués sur ordre & bord des chaloupes, tous les autres,
y compris le commandant Smith et I'officier radio Phillips, périrent dans la
catastrophe.

L'exemple du Titanic, le choc moral que produisit sa disparition, le nombre des
nmorts, l'inorganisation du secours interne ont servi d’exemple, et, de décennie
en décennie, les moyens de sauvetage deviennent de plus en plus efficaces.
N'en retenons qu'un aspect, trés discuté depuis la disparition d’Alsin Colas
(1978-1979). C'est la nécessité, pour tout navire qui a pu transmettre par radio
sa position et I'heure de son naufrage, de maintenir groupés sur les lieux
mémes du naufrage les survivants pour les navires, les plaisanciers devant au
contraire se déplacer. Le réle des officiers est de survivre avec leurs passagers
et de les aider & conserver leur moral. Le bon moral d’un homme ou d'une femme.
est une merveilleuse préparation & cet ascendant. Le souvenir du naufrage
du Titanic devrait aboutir, lors d’une prochaine convention de Londres (elle
doit se tenir en 1980, voire en 19901), & la création pour les officiers et les
‘hommes d'équipage d'« écoles de survie », ou seraient répétés dans le calme les
gestes que I'on devra reproduire au moment du drame. Quand cette décision
sera prise, on pourra dire que les victimes du Titanic ne sont pas mortes
en vain.
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Le Titanic fend les eaux toujours calmes.
Le ciel est sans nuage, la nuit, étoilée; &
bord, la féte nocturne bat son plein. Pas
de lune, mais pas de brouillard non plus.
Au poste de vigie, un homme sr

Frederick Fleet. Il a pris son quart &
22 heures. Il est bien éveillé, pas encore
fatigué. Soudain, il apercoit sur I'avant
une masse sombre. Aussitdt, il fait tinter
trois fois la cloche du « nid de pic »
et prévient la passerelle par téléphone :
« Un iceberg par-devant. » Il est 23 h 40.
Sur la passerelle se trouve le second,
William M. Murdoch. II ordonne un
changement de cap : « A tribord toute,
vitesse maximum, pleine puissance. »

Masse de fer
contre montagne de glace

Miraculeusement, le navire semble avoir
évité la montagne de glace. L’homme de
vigie la voit défiler & tribord. Le Titanic
parait avoir échappé & la collision! On
pergoit seulement une vibration légére, et
encore, seuls ceux qui savent la ressentent.
A Pintéricur du navire, personne ne s'est
apergu de rien. Murdoch et Fleet poussent
un « ouf! » de soulagement. Le navire
continue sa route, Murdoch fait diminuer
la vitesse et Fleet poursuit sa veille, plus
attentif encore aprés cette terrible alerte.
Pourtant, le Titanic n'est plus dans ses
lignes d’eau, il gite légérement sur tribord.
Les instruments sont formels sur la passe-
relle : le navire penche de 5 degrés sur la
droite. Alerté par le frémissement, le
capitaine Murdoch a prévenu le comman-
dant Smith. « Je crains, malgré ma ma-
necuvre, que Nous ne soyons passés trop
prés d'un iceberg. J'ai fait la seule chose &
re : changer de route & toute vitesse.
donné l'ordre de faire fermer les
cloisons étanches. » Aussitdt, le comman-

dant Smith procdde & une inspection
des parties basses du navire, sur tribord,
en compagnic de l'ingénicur Thomas
Andrews. Ils découvrent que I'eau monte
rapidement dans les fonds et sur toute la
longueur du navire. Les cloisons étanches
semblent ne pas fonctionner. Immédia-
tement le commandant Smith comprend
que la situation est de la plus haute gravité.
La gite augmente lentement mais régulié-
rement. Bruce Ismay est averti. Il refuse
de croire que son navire est frappé & mort.
Pendant ce temps, la soirée est & son
apogée. N'est-on pas sur un navire qui ne
peut couler? La preuve d'ailleurs qu'aucun
risque n'existe, c'est qu'il n'a é1é procédé
4 aucun exercice de sauvetage, opération
déja obligatoire & cette époque pour toute
traversée de plus de vingt-quatre heures.
A la demande de Bruce Ismay, le comman-
dant Smith a accepté de ne pas procéder
a cette « formalité ». N'a-t-on pas voulu
ainsi dissimuler que le nombre d’embarca-
tions de sauvetage disponibles était loin de
correspondre au besoin de tous, passagers
et équipage? 11 faut dire qu'a cette époque
il n'existe pas de régle internationale bien
établie A ce sujet et que, sur tous les navires,
les embarcations de sauvetage sont en
nombre insuffisant. Ce dimanche 14 avril
1912, on danse; les orchestres se répondent
d'un salon & l'autre, les flirts se pour-
suivent. Certaines passagéres de haut rang
ou trés riches, comme la comtesse de
Rhodes, lady Duf-Gordon et des repré-
sentantes des grandes fortunes américai-
nes, ont méme invité quelques enfants
des troisiémes classes A assister 2 la féte
4 bord du paquebot illuminé.

Le Titanic 'éloigne des cots
Le directeur du chantie
qui a construit cette « vi
est parmi les passagers.

|
flottante »

Lapagaile

Une rumeur vient troubler la féte : le
Titanic a stoppé ses machines, Mais, rapi-
dement, aprés quelques commentaires, le
bruit des conversations reprend. D'ailleurs,
les orchestres, eux, n'ont pas cessé de
jouer. Seuls, quelques curieux sont montés
sur le pont pour voir si quelque chose s'est
produit. Saisis par le froid, ils ne tardent
pas & rejoindre qui son whisky, qui sa
cabine.

Cependant I'inspection des fonds du navire
se poursuit; de toute évidence, le 7itanic
est perdu. Il y a de I'eau partout : dans le
compartiment avant, dans les soutes I et2,
dans les chaufferies 5 et 6. En quelques
minutes, les cing compartiments avant
sont remplis d’cau jusqu'a plus de quatre
métres. La bréche est enfin localisée; on
la mesure : elle fait plus de 100 métres de
long. Une seule solution s'impose : évacuer
le navire. Quelques minutes aprés minuit
I'ordre est lancé : « Tout le monde sur le
pont, préparez-vous & mettre les embarca-
tions & la mer et & évacuer le navire! »
Sur un navire qui a déja accompli de
nombreux voyages, I'équipage est rodé a
la mancuvre des systémes de sauvetage
(peu importe alors que les passagers, eux,
n'en soient pas familiers) et se montre, en
cas de sinistre, & la_hauteur pour calmer
les excités, faire évacuer « les femmes et
les enfants d’abord », avec fermeté et
énergie. Sur le Titanic, I'équipage est, lui
aussi, novice en matiére d’évacuation du
navire et chacun de ses membres va
contribuer, sauf quelques hautes figures,
4 une pagaille épouvantable, qui sera la
cause de la plupart des disparitions.
Pourtant, cette panique est lente a se
manifester; au début, il semble (car tant
de choses ont été dites sur cet événement
historique), m'a dit récemment une survi-
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que son radio n'avait pas entendu les
appels au secours du 7itanic. Ne venait-il
pas de clore sa veille aprés la réponse
siche : « N'interrompez pas », du chef
radio Phillips? La régle de la veille
permanente n'était pas encore aussi impé-
rative que de nos jours. Il n'en reste pas
moins que les fusées de détresse du grand
paquebot furent vues par plusicurs per-
sonnes & bord du Caledonian. Peut-étre
vexé_par la réponse brutale donnée & son
radio, le capitaine Lord refusa de se porter
au secours du grand navire. Son attitude
fut- flétrie par la commission d'enquéte,
mais les sanctions ne pouvaient étre que
morales, le capitaine Lord ayant déclaré
qu'a aucun moment il n'avait cru A un
naufrage.

Le drame du « Titanic » pose
le probldme de la survie en mer

Le naufrage du Tiranic eut un retentis-
sement immense, et ses répercussions se
font encore sentir aujourd’hui, ol I'on est
pourtant bien blasé sur la valeur de la vie
humaine! Tout d'abord, le bateau était
construit pour transporter des personnes,
et il n'entre pas dans les « risques du
métier » de passager de mourir dans un
naufrage. Encore de nos jours, le sinistre
d'un paquebot (I'Andrea Doria, par exem-
ple, ou le Champollion) qui verra la mort
de quelques dizaines, voire d’une centaine
de passagers, aura droit, dans les journaux
& une place bien plus large que celle qui
sera consacrée au méme « équivalent-
morts » par fait de péche ou de commerce.
Et ne parlons pas de la guegre.

Le naufrage du Ziranic eut donc des effets
i long terme. Tout d'abord, il fit beaucoup
pour resserrer le systéme d'écoute radio
la veille permanente devint obligatoire, et
des sanctions furent prévues pour les
\navires qui ne répondraient pas immédia-
tement & un appel de détresse en se portant
aussitdt sur les lieux de I'accident.
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Ci-dessus, I'ultime message radio regu
du Titanic avant qu'il ne sombre.
Ci-dessous, Edward J. Smith,

le commandant du paquebot, un grand
marin, calme et plein d"autorité, qui sut
prendre rapidement les mesures qui
s'imposaient aprés la collision.

1l disparut avec son navire.

L'exercice de sauvetage devint obligatoire,
et si dans certains cas il n'est que de pure
forme, j'ai pu constater que sur certains
navires de croisiére il est accompli avec le
plus grand sérieux. Il serait souhaitable
qu'il en soit toujours ainsi. L'insuffisance
de capacité des canots de sauvetage, &

B

laquelle on attribue a juste titre de nom-
breuses pertes en vies humaines, fit I'objet
d’une concertation entre les puissances
maritimes : une convention internationale
sur le sauvetage en mer devait étre signée,
qui déterminerait les normes obligatoires
pour les moyens de sauvetage & bord des
navires de toutes les puissances signataires.
La convention se réunit & Londres en 1920,
avec des résultats bien timides! Des canots
de sauvetage furent prévus pour sauver la
moitié des passagers, les autres personnes
étant appelées & se partager des radeaux
flottants (engins dits «a la nage »), auxquels
ils devraient s'accrocher en restant immer-
gés. On oubliait le témoignage des survi-
vants du Titanic : ils avaient entendu les
cris des hommes et des femmes tombés &
I'eau, cris qui se prolongérent plus de
quarante minutes aprés la totale disparition
du navire, donc jusqu'a 3 heures du matin.
(Le Carpathia n’était arrivé qu'a 4 h 20.)
La convention de Londres se réunit tous
les dix ans, sauf en cas de guerre. En 1930,
elle augmenta le nombre de canots obliga-
toires. En 1940, elle n’eut pas lieu. En 1950,
elle augmenta le nombre des engins « & la
nage ». En 1960, enfin, aprés une précon-
férence a Lisbonne, la convention décréta
que les canots de sauvetage devraient étre
désormais suffisamment nombreux pour
contenir fous les hommes embarqués. Elle
prévoyait I'utilisation des radeaux pneu-
matiques & gonflement automatique mais
laissait un moratoire de quinze ans &
certains pays économiquement faibles pour
s'équiper. La convention de 1970 accorda
encore certains moratoires jusqu'en 1980.
Cette année verra, j'espére, la convention
qui dotera les radeaux de sauvetage de
moyens radioélectriques (balises) qui per-
mettront un meilleur repérage.

Les passagers du 7ifanic ne sont pas morts
en vain.

Clest cet accident spectaculaire q fait
prendre aux hommes du monde entier la
conscience de leurs responsabilités. Encore
fallait-il démontrer que sur un canot de
sauvetage on pouvait se maintenir en vie,
ce qui fut fait. Je pense maintenant que le
naufrage d'un Titanic serait encore pos-
sible, mais I'exemple donné par le drame
du 14 avril 1912 aura fait lutter des
hommes pour que, dans une telle catas-
trophe, le nombre des victimes soit réduit
et que, en tout cas, jamais le critére de
choix entre victime et survivant ne soit
la situation sociale.
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Dans la presse quotidienne...

The Daily News, mardi 16 avril 1912

(fac-similé 63).

Le grand quotidien londonien présente la photographie du
Titanic au moment de son départ de Southampton, quelques
jours plus tdt. Une carte indique I'endroit ou s'est produite
la collision fatale. Les renseignements dont dispose le journal
font état d'un mouvement de panique survenu dans les
premiers moments qui ont suivi la collision, mais « la majorité
des passagers s'est comportée admirablement ». (Nous savons
que les choses ne se passérent pas aussi bien.) Le quotidien
rappelle qui était le capitaine Smith, commandant du navire,
au service de la White Star depuis 1887. On insiste sur sa
malchance, puisque le navire qu'il commandait auparavant,
I'Olympic, était déja entré en collision, quelques mois plus
181, avec un croiseur.

La Presse, mercredi 17 avril 1912
(fac-similé 54).
Le journal fait état de prés de 2 000 morts, ce qui est
excessif. La catastrophe suscite I'apparition de titres 4 sensa-
tion, du genre : « Une ville flottante engloutie avec ses habi-
tants. » Une premiére liste de survivants est publiée. Les
anws employés aux cuisines des premidres ont tous péri.
ion du colonel Astor suscite une grande émotion
A Nuw York.

Excelsior, mercredi 17 avril 1912

(fac-similé 55).

La premiére page insiste sur I'héroisme du radio Phillips, qui
a tenu & demeurer 3 son poste pour émettre des messages
de détresse le plus longtemps possible. La « banquise » a tué
prés de 1 500 personnes, mais la TSF est a I'honneur dans la
mesure oU elle a permis de sauver plus de sept cents
vies humaines. Une carte indique la position des batiments
alertés par le paquebot en détresse.

En troisime page, on remarque les photographies des
« personnalités notoires » que transportait le Titanic. La des-
cription de la « ville flottante », les problémes d"assurances,
le sort de John Jacob Astor et de son épouse, les listes de
rescapés occupent, pour |'essentiel, les colonnes du journal.

L’Indépendance belge, jeudi 18 avril 1912
(fac-similé 56)

La crise politique en Hongrie, la guerre italo-turque et la
démarche des Puissances auprés du gouvernement de
Constantinople, la gréve des mineurs saxons en Allemagne,
la discussion, par la Chambre des Communes, de I'octroi
du « Home Rule », & I'lrlande, I'attitude des protestants unio-
nistes de I'Ulster se partagent la premiére page avec le
naufrage du Titanic. Les noms des victimes et des res-
capés se précisent. Une vingtaine d'émigrants flamands,
passagers d'entre-pont, et un Liégeois, chef d'orchestre
sur le navire, semblent avoir tous disparu.

Les routes de navigation. Les icebergs

Le plus court chemin d‘un point & un autre est la « ligne
droite », enseigne-t-on dans toutes les écoles. Cela est vrai
pour les points qui sont situés sur une surface plane. Mais
la terre n'est pas une surface plane, c’est une sphére, et lors-
qu’on parcourt une longue ligne sur cette surface, la route
la plus courte n'est pas la ligne droite, mais un arc de cercle.
Regardez une mappemonde. Vous verrez que la route la plus
courte n'est pas celle qui coupe les méridiens sous des angles
divers (puisque les méridiens forment sur le globe terrestre
des courbes qui ressemblent & un quartier d’orange). Cette
route-la est appelée « orthodromie ». Elle consiste & suivre
le méme paralléle pendant tout le voyage.

Une autre route, plus courte, est celle qui compense la roton-
dité de la terre et consiste & couper tous les méridiens suivant
le méme angle. C’est une route dite « loxodromique ».

Le Titanic, navire rapide, avait le choix entre les deux routes,
l'orthodromique et la loxodromique. Bien sdr, il paraissait
évident que la plus courte était la meilleure. Le commandant
Smith, sur I'ordre de son armateur Bruce Ismay (on voit que
le concept de « maitre & bord aprés Dieu » supporte des
amendements ) avait choisi I'orthodromie. Mais cette route,
pour raccourcir le parcours, devait corriger la rotondité de la
terre et passer beaucoup plus au nord que la route loxodro-
mique. Il s'agissait aux yeux des deux hommes de montrer
que le Titanic était le meilleur et le plus rapide des navires.
Donc, il fallait aller au plus court. Mais si, sur le parcours sud,
la route en avril était dégagée de tout iceberg, il nen était pas
de méme (la suite I'a bien prouvé, hélas 1) de la route nord.
Néanmoins, le navire avait été construit & I'épreuve des ice-
bergs. On rencontre 13, une fois de plus, cette monstrueuse
vanité de I'homme de prétendre vaincre tous les élé-
ments. Non, les hommes ne vaincront ni les tremblements
de terre, ni les inondations, ni les mers déchainées, ni les ice-
bergs. On peut espérer les détecter & temps les uns et les

autres pour prendre des mesures préventives, on ne les vain-
cra pas au face & face.

Un iceberg est une glace flottante, un gigantesque glagon
en provenance de la banquise, ou plus souvent encore de
glaciers cotiers. De ces glagons n'émerge quun dixiéme de
la masse de glace, neuf dixiémes sont sous-marins. S'il est
facile de jour (et maintenant de nuit, au radar) de déterminer
la taille et la forme de la partie visible, flottant au-dessus des
eaux, qui peut imaginer et décrire ce qui se trouve dessous ?
Circonstance aggravante encore, la partie sous-marine fond
plus vite que la partie émergée, et l'iceberg peut basculer,
voire se retourner, quand son centre de gravité se dépla
du fait de sa déformation et de son changement de volume.
On a prétendu (mais a-t-on des preuves formelles ?) qu'un
iceberg avait été rencontré quelques jours plus tard, portant
des marques de peinture du Titanic et que celui-ci aurait eu
la malchance hautement improbable de se trouver sur l'ice-
berg au moment ou le glagon se retournait. Que ce détail soit
vrai ou faux, c’est bien un iceberg qui a ouvert en deux le
Titanic. Alors quelle responsabilité portent ces deux hommes,
le commandant Smith et I'armateur Ismay | « Ne jamais sacri-
fier la sécurité » devrait étre un principe absolu quand des vies
humaines se trouvent en jeu. En avril 1912, la route loxodro-
mique, plus longue, se présentait libre de tout obstacl
dangereux; la route orthodromique, plus courte, présentait
des risques graves de collision. Au risque de compromettre
sa carriére peut-étre, le commandant devait braver son arma-
teur, rester « maitre 3 bord aprés Dieu » et choisir la route la
Pplus sare. C'est un devoir absolu que ne doivent faire négliger
ni les espoirs, ni les ambitions, ni les surenchéres.

Toutes les aeuvres de I'homme lui font courir des dangers,
chaque invention apporte un bienfait et une menace. A lui
de mettre chaque chose dans le plateau de la balance et
choisir celle ou le risque pése le moins. C'est faute de I'avoir
fait et d'en avoir tiré les conclusions que le commandant
Smith a perdu le Titan
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troisiéme. A I'époque, tout était prévu dans
la conception méme du navire, pour qu'une
lady, ou un roi du pétrole, ne risque pas
de se trouver en téte & téte avec un émi-
grant. Sur le 7itanic, les communications
de pont & pont sont extrémement limitées;

elles ne sont pas connues des passagers
des ponts inférieurs, qui saffolent en
voyant I'eau monter rapidement, les
quelques issues étant condamnées. On dit
méme (mais que n'a-t-on pas dit?) qu'd
certains passages des hommes armés

empéchaient, le revolver & la main, les
passagers du fond de monter vers les
hauts. Des enfants se présentent, affolés,
une passagére de premiére classe assure &
T'officier que ce sont ses propres enfants
«descendus en troisiéme pour dire bonsoir
& leur bonne ». Ces enfants seront sauvés.
Qu'y a-t-il de vrai, quy a-til d'exagéré
dans ces histoires? Qui_ pourrait le dire
exactement quand on sait que I'ensemble
des embarcations pouvaient _contenir
1 200 personnes; on ne sauvera finalement
que 706 passagers. Une chose est vraie :
parmi ces 706 personnes, il n'y avait
pratiquement que des passagers de pre-
miére classe!

Certains ont_abandonné tout espoir, des
couples préférent mourir ensemble que
d'étre sauvés séparément; I'orchestre, dit-
on, a changé de registre et joue des hymnes
religieux. Les plus sublimes dévouements

quelques pas:
4 proximité des emb.
qui, en raison de la panique,

ne t que partiellement utilisées
lorsqu'il faudra évacuer le paquebot.

rachétent les plus ignobles égoismes. Le
capitaine Smith et le chef radio Phillips
demeurent a leurs postes, Bruce Ismay s
sauve et, avec lui, en priorité, bien des
hommes dits « de bien », qui auraient di
aider les autres & survivre.
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Deux heures plus tard A peine, le Carpathia
arrivait sur les lieux du naufrage. Un tiers
environ des passagers embarqués sur les
chaloupes étaient morts ou devaient mourir
dans les heures qui suivirent leur sauve-
tage. Le Carpathia mit aussitot le cap
sur New York, oit les survivants furent
débarqués.

Les causes. L'enquéte

Dans le monde entier la stupéfaction fut
immense. Un navire insubmersible avait
coulé! Immédiatement fut mise sur pied
une commission d'enquéte; elle commenga
rechercher les causes d'un accident aussi
définitif, car, enfin, il est vrai que les
cloisons étanches auraient d@ permettre
au Titanic de se maintenir & la surface de
la mer. L'appel au secours avait, été
rapidement lancé, instantanément requ, et,
sauf le cas réservé du Caledonian, les
navires qui l'avaient enregistré s'étaient
précipités vers les lieux du sinistre. Que
s'était-il passé? On en est réduit aux
suppositions, mais la plus probable est la
suivante.

Lorsque Frederick Fleet vit I'iceberg, il ne
it que de sa partie émergée, et elle
était immense. Or, la partic émergée d'un
iceberg ne constitue qu'un dixiéme de la
masse de glace; I'ordre donné par le
second, William M. Murdoch, de virer &
droite a permis au navire de ne pas percuter
de front I'iceberg; mais I'aréte de ce dernier
a, sous I'eau, ouvert la coque du navire
sur toute sa longueur, comme un coup de
scie, tranchant par la méme occasion les
cloisons étanches & leur base. L'impact fut
percu comme un simple frémissement.
Certes, il et mieux valu percuter I'iceberg
de front, mais qui pouvait & ce moment
s'en douter, et quel autre ordre William
Murdoch pouvait-il donner? La coque
ainsi ouverte, les cloisons tranchées, dés
les premiéres minutes le 7itanic était
condamné & mort.

Si les faits sont accablants, il n'en est pas
moins évident que linorganisation des
secours, le manque d'entrainement de
I'équipage, I'impression excessive de sécu-
rité que chacun ressentait ont puissamment
contribué & multiplier les effets du naufrage.
De 23 h 40, heure du signal de Fleet, 3
2 h 20, heure de la disparition totale du
navire, il s’est écoulé deux heures et demie,
qui eussent pi étre mises & profit pour le
sauvetage. N'oublions pas que le comman-
dant Smith, réalisant avec une rapidité
remarquable la gravité de I'accident, fit
donner I'ordre d’évacuation & peine quel-
ques minutes aprés minuit. Aprés 2 heures
du matin la gite était telle qu'on ne pouvait
plus sauver grand monde. Mais en deux
heures, par calme plat, sans vent, sans
pluie, sur une mer d'huile, que de choses
on edt pu réaliser : faire remonter les
gens des machines, les passagers de troi-
siéme classe, puis ceux de deuxiéme; enfin,
procéder & I'évacuation de tout le navire.

Ainsi, il et suffit d'un équipage bien
exercé pour sauver tout le monde?... Non !
On touche 14 au caur du probléme : il
n'y avait pas de place pour tout le monde
4 bord des embarcations de sauvetage. Il
s'en fallait de quelque mille places, puisque
— les chaloupes eussent-clles été remplies
(ce qui n'a pas été le cas) — on aurait pu
charger au maximum 1200 personnes et
il y avait & bord 2 208 personnes.

Ci-dessous, le .

frage du Titanic
alionne.

rée était

© pour accéder aux salons
classe, ce qui explique

la tenue peu appropriée

des naufragés

4 bord de cette chaloupe.

La grande majorité des survivants étaient
des voyageurs de premiére classe.
la panique ayant empaché

les passagers de deuxidme

idme classe — ces derniers
lés dans les parties basses

du navire — ainsi que les soutiers
d'accéder au pont supérieur,

0 36 trouvaient les canots

uvetage.

Le jugement

Bruce Ismay eut une attitude surprenante
devant la commission d'enquéte. En effet,
il estima normal de s'étre sauvé parmi
les premiers. Et tousles personnages impor-
tants virent leur attitude confirmée par
la déclaration cynique de I'un d'entre
eux, qui déclara qu'un passager de pre-
miére classe valait socialement et matériel-
lement beaucoup plus qu'un émigrant de
troisiéme classe. Sur le moment, on jugea
Pattitude des individus; ce n'est que bien
plus tard que I'on vit P'évidente dispro-
portion entre le nombre des adultes
de premiére classe et celui des enfants de
troisiéme classe qui furent sauvés. La
commission d'enquéte fut sévére en paroles
pour ces hommes, mais les sanctions furent
inexistantes. Il n'existait pas de loi qu'on
pit appliquer pour punir les égoistes. Au
moins Bruce Ismay ne s'en releva-t-il pas;
il dut résilier toutes ses fonctions et dispa-
raitre de la scéne publique. Le cas du
Caledonian fut traité 4 part. Il s'était avéré
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Southampton. A bord, outre les 892 hom-
mes d'équipage, se trouvent | 316 passa-
gers. Bruce Ismay a confiance dans son
navire, mais il ne veut rien né;
la sécurité du voyage inaugural. Lui-méme
(noblesse oblige!) est & bord pour faire les
honneurs de son bateau & la clientéle la
plus huppée que I'on ait jamais vue sur un
transatlantique. Henry Harper, le célébre
éditeur londonien, le conseiller militaire
du président Taft, John B. Thayer et
Charles M. Hayes, célébres rois américains
du chemin de fer, le financier célébre, fonda-
teur du « Waldorf Astoria », le banquier
Benjamin Guggenheim, entre autres, sont
A bord. Mais Ismay a voulu que le direc-
teur des chantiers navals ol a été construit
le Titanic soit également du voyage avec
toute une équipe d'ingénicurs et de techni-
ciens. Pendant la traversée, Thomas
Andrews va ausculter « son » navire pour
y déceler le moindre défaut. Le comman-
dant Edward J. Smith est un grand marin,
calme, autoritaire, habitué 4 commander
de grandes unités, car il a déja exercé ses
fonctions sur 1'Olympic et sur I'Adriatic.
Dés le dé le grand paquebot fait
parler de lui. En appareillant, la turbu-
lence de son sillage arrache les amarres du
New York, de I'American Line, un paque-
bot de 10 500 tonneaux, qui se retrouve
au milieu du chenal.

Les trois premiers jours de la traversée
vont se dérouler dans une totale euphorie.
Le commandant Smith ne dépasse pas les
22 nceuds de la vitesse de croisiére, il
ménage ses machines. Le temps est magni-
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Southampton, 10 a !
quitte le port pour son voyage inaugural
4 travers I"Atlantiq

ivain peu connu
naufrage d'un gigantesque
ds

baptisé du nom de Titanic.

Personne n'y pensait au moment

o le géant de la White Star Line

se préparait & accomplir son premier
voyage & destination de New York.

fique, les passagers de premiére jouissent
totalement du confort de ce palace flottant,
mais, méme en deuxiéme et en troi-
siéme classe, chacun est satisfait de la
tenue & la mer du navire, de sa stabilité,
de son confort et de la nourriture, qui
n'a jamais &¢, sur aucun paquebot, de
cette qualité.

Attention, danger!

Cest le quatriéme jour que commencent &
parvenir au chef radio Jack Phillips des
messages inquiétants : vers 22 heures, le
Mesaba, de I'Atlantic Transport Line,
transmet le radiogramme suivant : « Par
420 25" de latitude N. et 49° ou 50° 30
de longitude O., mous avons vu une
importante glace de banquise et de nom-
breux gros icebergs. » Toute la journée des
messages moins précis ont signalé des
icebergs dans la région et Phillips en a
averti le capitaine, qui a prévenu Ismay.
Pourtant, ce message précis du Mesaba
n'est pas transmis au commandant Smith!

Phillips est exténué. Les messages privés
des passagers s'entassent sur sa table, et,
toute la journée, il a dii en transmettre
sans répit.

Plus encore, quand Phillips regoit vers
23 heures un message du Caledonian
signalant que le navire est entouré d'ice-
bergs, le chef radio du 7itanic coupe :
« N'interrompez pas! » Le Caledonian se
le tient pour dit et, & 22 h 30, le radio
éteint son poste pour la nuit!






