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    Note de l’éditeur

    
      Afin de rendre le texte plus accessible aux lecteurs contemporains, cette édition a été abrégée par rapport à la version originale. Les appendices et les illustrations ont été supprimés.

    

  




  
    Introduction

    
      Quelles étaient les motivations qui animaient Ida Tarbell lorsqu’elle écrivit L’Histoire de la Standard Oil Company, sa grande enquête d’investigation qui fit événement en 1904, conduisant directement au démantèlement d’un mastodonte économique et à la disgrâce d’un capitaine d’industrie : voilà une question qui continue de faire débat.

      Dans une version de l’histoire de l’enquête, celle préférée par les sympathisants de John D. Rockefeller, Tarbell était la fille vengeresse d’un producteur de pétrole mourant que la Standard Oil avait supplanté. Ayant grandi au milieu des derricks érigés sur les gisements de pétrole de la Pennsylvanie, elle aurait forgé les instruments de sa revanche à partir des expériences de son adolescence. Le destin tragique de son père aurait aveuglé son objectivité, faussé ses méthodes en l’amenant à esquisser un portrait de Rockefeller qu’un biographe de celui-ci, Ron Chernow, qualifia de manière caricaturale d’« incarnation du mal ».

      Cependant, pour de nombreux biographes de Tarbell, le choix d’enquêter sur la Standard Oil était motivé par des raisons bien plus pragmatiques. Samuel McClure, l’employeur de Tarbell et propriétaire du McClure’s Magazine, estimait que les monopoles constituaient le sujet « brûlant » de l’époque. Puisque Tarbell s’était déjà taillé auprès des lecteurs du McClure’s Magazine une solide réputation de biographe des hommes puissants et particulièrement secrets, une approche similaire de Rockefeller se serait imposée, afin de tirer parti de ses compétences, de sa connaissance empirique de l’industrie pétrolière et du ressentiment croissant dans la population à l’égard des trusts et de leurs abus de positions dominantes.

      Sa véritable motivation résidait sans doute quelque part entre ces deux interprétations. Tarbell, qui avait coutume de mener des recherches minutieuses et de dresser des listes méticuleuses, s’était chargée avec objectivité et impassibilité de cette nouvelle tâche qui lui était confiée. Elle ne se voyait pas comme une militante ; son objectif était simplement de « révéler le processus par lequel le contrôle d’une industrie particulière passait des mains d’un grand nombre d’individus à celles de quelques-uns ». Chernow écrivit néanmoins que son travail « se nourrissait de l’indignation qui bouillonnait sous la surface ».

      Tarbell fut le témoin privilégié de l’émergence de la Standard Oil Company de Rockefeller. Ses proches avaient aussi souffert de l’appétit insatiable de l’entreprise. L’enquêtrice naquit en 1857 dans le village bucolique de Hatch Hollow, en Pennsylvanie, mais peu après, lors de la grande ruée vers le pétrole, son père déménagea avec sa famille à Cherry Run, où l’on trouvait alors 60 puits de pétrole par hectare, au bas mot. Un voyageur écrivit à propos de leur nouveau domicile :

      
        Dans cette mer de pétrole ne vivent que ceux qui veulent y faire de l’argent… Ces hommes ne pensent qu’au pétrole, ne parlent que du pétrole, ne rêvent que du pétrole ; l’odeur et le goût du pétrole imprègnent tout ce qu’ils boivent et mangent ; ils respirent continuellement une atmosphère de gaz de pétrole et, de l’aube jusqu’à la tombée de la nuit, la clameur du « ile, ile, ile1 » résonne dans leurs oreilles.

      

      Franklin Tarbell, le père d’Ida, cherchait à faire fortune dans l’industrie pétrolière, d’abord en tant que charpentier, en fabriquant des barils de stockage, puis en s’associant à une petite entreprise, en tant que producteur de pétrole. En 1870, les premières réussites de Franklin permirent aux Tarbell de s’installer loin de la boue des camps pétroliers, à Titusville, où l’économie ne reposait pas sur les foreuses et les derricks, mais sur la magie du rail, par lequel la précieuse cargaison de la région partait alimenter l’avènement d’un siècle nouveau.

      Le chemin de fer, autrefois une bénédiction pour des hommes comme Franklin Tarbell, devint rapidement une calamité. En 1871, les propriétaires de trois compagnies ferroviaires, la Erie, la Central et la Pennsylvania, conclurent un accord avec Rockefeller, qui avait créé la Standard Oil l’année précédente. Le but de cet accord était de faire monter en flèche les prix du fret pétrolier pour que les petits producteurs rejoignent la South Improvement Company, la joint-venture2 de Rockefeller qui offrait des réductions considérables sur le prix du transport à ses membres. Franklin, comme la plupart des producteurs de Titusville, refusa d’y adhérer. Ils s’organisèrent et coordonnèrent avec succès plusieurs opérations, dont des manifestations et des actions parfois violentes. En 1872, la South Improvement Company cessa ses activités, mais pour la progression de l’empire pétrolier de Rockefeller, cette défaite ne fut qu’un revers passager. À la fin de la décennie, la Standard Oil contrôlait plus de 90 % de la production de pétrole aux États-Unis. À propos de son adolescence au temps de la guerre du pétrole, Tarbell écrivit : « Au cours de cette noble bataille, une haine du privilège naquit en moi. »

      Rockefeller et les cadres supérieurs de son empire se présentaient comme des hommes d’affaires avisés, qui exploitaient sans scrupule le flou de la réglementation et les lacunes juridiques au bénéfice tant des producteurs que des consommateurs. Par exemple, opérer sous le couvert d’un trust permettait à Rockefeller de contourner l’interdiction de regrouper ses sociétés au-delà des frontières des États : c’était là un fait bien connu. Appeler ces sociétés « les siennes » pourrait d’ailleurs être trompeur, car elles étaient souvent constituées des vestiges de petites entreprises locales qui avaient été incapables de concurrencer le monopole grandissant de la Standard Oil. Rockefeller et ses associés admettaient volontiers qu’ils étaient impitoyables, mais rejetaient toute accusation de malhonnêteté. Selon eux, on ne pouvait garder une longueur d’avance sur la loi qu’en la respectant scrupuleusement.

      Même l’adoption de la loi Sherman3 en 1890 ne constitua en réalité qu’un inconvénient mineur pour Rockefeller. À cause de l’ambiguïté de la loi et de son interprétation par des tribunaux favorables aux entreprises, le gouvernement perdit la majorité des premiers procès qu’il avait intentés. Il se peut même que l’adoption de cette loi ait accéléré la croissance des monopoles, car le laxisme de son application pouvait encourager les chefs d’entreprise à essayer le modèle du trust. La majorité des trusts furent créés dans la décennie qui suivit l’adoption de la loi.

      Mais tout cela ne préoccupait guère Tarbell en ces temps-là. En 1890, une curieuse obsession pour la Révolution française lui donna l’envie de voir Paris. Après une expérience décevante en tant qu’enseignante dans l’Ohio, elle tenta sa chance comme rédactrice adjointe du magazine Chautauquan, puis elle partit pour la France. À Paris, elle rencontra son futur associé, Samuel McClure, un rédacteur touche-à-tout désireux de lancer une publication qui pourrait satisfaire l’enthousiasme du public pour le journalisme à sensation afin de mieux le réorienter vers des sujets plus éclairés.

      Ce fut son travail pour le McClure’s Magazine qui la rendit célèbre. Elle publia d’abord des portraits de Napoléon et de Lincoln en plusieurs épisodes, dans lesquels elle associait faits historiques et spéculations relativement inoffensives sur la vie de ces grands promoteurs du changement. Avec ces études de personnalités, elle développa son style de journalisme d’investigation. Un de ses collègues décrivit le cercle du McClure’s Magazine comme l’« atmosphère éditoriale la plus stimulante, voire enivrante, qui existait alors en Amérique – ou n’importe où ailleurs ».

      Rockefeller et la Standard Oil, cependant, allaient se révéler des sujets bien plus controversés que ces figures historiques. Son père essaya même de la dissuader d’accepter cette mission – « Ne fais pas ça Ida, ils vont ruiner le magazine », lui écrivit-il – mais elle ne pensait pas au départ que son enquête aboutirait à quelque chose de plus infâme qu’une banale histoire d’hommes d’affaires cupides. Des scélérats, certes, mais guère des criminels. Elle ne pensait pas non plus que l’histoire intéresserait un grand nombre de lecteurs. Qui voudrait lire le récit des opérations quotidiennes d’une grande entreprise ?

      Tarbell avait doublement tort. Les pratiques commerciales de la Standard Oil étaient plus impitoyables qu’elle n’avait osé l’imaginer, et le cynisme, l’escroquerie et le chantage dont elle avait été témoin se transformèrent sous sa plume en un feuilleton captivant.

      Ce qui fit le succès de Tarbell fut sa capacité singulière à accéder à des sources d’informations primaires. Elle décrivit l’originalité de son approche à un assistant de recherche qu’elle espérait embaucher : « [L]e projet envisagé est de narrer objectivement l’histoire de la Standard Oil Company. C’est à moi de le faire et je m’y prendrai comme je le ferais avec n’importe quel sujet historique, en cherchant des renseignements au plus près des sources. Le but n’est pas de rédiger une froide étude économique, ni de prendre position au sein d’une controverse, mais de faire un récit franc et fidèle du grand monopole, aussi pittoresque et dramatique que je puisse le faire. »

      Tarbell et John Siddall, son assistant de recherche, qui avait également travaillé pour le magazine Chautauquan, déterrèrent des transcriptions de procès qui avaient été volées des archives judiciaires, mais conservées dans des bibliothèques locales ; ils obtinrent la collaboration de membres du gouvernement en les appâtant avec leurs connaissances d’initiés. Toute une petite armée d’informateurs approvisionnait leurs recherches, depuis les employés de bureau qui assistaient à la création et à la destruction des documents les plus secrets de la Standard Oil, en passant par quelques partenaires de Rockefeller dont la collaboration ne reposait pas sur des intérêts mutuels mais sur la contrainte, jusqu’aux veuves vengeresses d’hommes d’affaires évincés. Ils mirent au jour la fixation des prix, les techniques de sabotage, d’intimidation des entreprises concurrentes ou intermédiaires, l’espionnage et une multitude d’autres pratiques malhonnêtes et illégales.

      Les premiers articles de Tarbell parurent en 1902, alors qu’une grève du charbon frappait la nation, provoquant une hausse du coût du carburant, tant du charbon que du pétrole, et rendant le public plus intransigeant que jamais face à la cupidité des capitaines d’industrie. Chaque article élargissait son réseau de sources. Les renseignements et les indices qui lui permettaient de découvrir des documents cachés et clandestins devenaient de plus en plus fiables et le tirage du McClure’s Magazine montait en flèche.

      Après la publication des premiers articles, Henry Demarest Lloyd, un journaliste qui avait également écrit sur les affaires de Rockefeller, envoya un mot à Tarbell : « Quand vous en aurez fini avec “Johnnie”, je ne pense pas qu’il restera grand-chose de lui, sauf peut-être une tache huileuse. »

      McClure prolongea la chronique de Tarbell à plusieurs reprises et publia finalement une série de 19 articles dans son magazine, ainsi qu’un recueil de ces mêmes articles en deux volumes en 1904. L’année suivante, Tarbell rédigea un portrait de Rockefeller pour le McClure’s Magazine. Alors que son Histoire de la Standard Oil Company était froide et méticuleuse, ce portrait s’avéra caustique. Elle le décrivit comme une « momie vivante », un homme « qui avance masqué et avec une poigne de fer, toujours à la recherche d’argent, toujours plus d’argent, planifiant secrètement de l’arracher même à ses amis, jamais négligent, jamais fatigué, jamais satisfait ». Selon Ron Chernow, la manière dont elle avait dépeint Rockefeller transforma « l’homme le plus secret d’Amérique en sa figure la plus notoire et la plus honnie ».

      Rockefeller et ses plus proches associés s’abstenaient de tout commentaire public sur Tarbell et ses articles. Tandis que certains journaux influents louaient son enquête, d’autres la condamnaient avec autant de force. Le New York Times écrivit de son récit qu’il était le « livre le plus remarquable de ce genre jamais écrit dans ce pays ». The Nation, en revanche, accusa Tarbell d’être incapable de contrôler ses émotions et le Harper’s Weekly suggéra qu’elle était en réalité mue par la jalousie et se joignait aux critiques selon lesquelles elle aurait été odieuse et injuste envers un homme qui avait amassé une grande fortune, certes, mais qui, guidé par son esprit chrétien, en avait aussi reversé une part importante à des œuvres de charité.

      Toutefois, quand l’indignation du public et la tendance réformatrice des administrations des présidents Roosevelt et Taft s’alignèrent contre la Standard Oil, sa chance commença à tourner. En 1906, le procureur général4 intenta un procès pour violation de la loi Sherman contre la Standard Oil du New Jersey et, cette fois, l’entreprise fut condamnée. En 1911, la Cour suprême des États-Unis confirma cette condamnation en appel et ordonna même le démantèlement du trust de la Standard Oil. Ce jugement obligeait Rockefeller à diviser son entreprise en 34 « Petits Standards », de plus modestes sociétés qui devinrent plus tard Exxon, Chevron, Mobil, ConocoPhillips et d’autres. Le dragon fut abattu, mais sa progéniture continuait de prospérer.

      Après son Histoire de la Standard Oil, Tarbell continua d’œuvrer dans un esprit réformateur. Elle lança son propre magazine et devint une oratrice et une conférencière recherchée. Elle occupa également différents postes de conseillère dans le monde des affaires et au gouvernement. Mais ses positions politiques et sociales décevaient parfois ceux qui voyaient en elle une alliée naturelle. Entre autres, elle ne tenait pas le mouvement des suffragettes en haute estime – elle déclara même que la seule raison pour laquelle elle était heureuse d’être une femme était que cela la dispensait d’en épouser une – et elle restait un soutien fiable pour certains capitalistes qui respectaient les règles du jeu. Après s’être retirée pour ses dernières années dans une ferme isolée du Connecticut, elle mourut en 1944, à l’âge de quatre-vingt-six ans, des complications d’une pneumonie.

      Tarbell n’aimait pas l’étiquette de « fouineuse5 » et préférait se qualifier d’historienne. Elle entretenait des amitiés avec des capitaines d’industrie tels que Henry Ford. Elle désapprouverait probablement que, comme moi, vous préfériez la version de son histoire qui commence par une soif de justice pour les torts causés à sa famille. Mais, comme Tarbell, je vous écris depuis un monde en proie à une immense corruption, qui réclame désespérément des journalistes pour en faire tomber les puissants. J’écris à une époque où des entreprises déjà géantes deviennent chaque jour plus grandes, et où les médias présentent les hommes (presque toujours des hommes) qui les dirigent comme des visionnaires et des héros conquérants. Si, en lisant ceci, vous cédez au plaisir éphémère d’imaginer une Tarbell vengeresse et indignée s’en prenant à un puissant ennemi commun, je vous en donne la permission.

      Après tout, les graves carences de nos sociétés qui incitaient sa génération à agir sont toujours d’actualité. La facilité avec laquelle les puissants rejettent la faute sur les personnes vulnérables, dépossédées ou nouvellement immigrées, qui avait poussé Lincoln Steffens, un collègue de Tarbell, à écrire The Shame of the Cities6, est toujours d’une sinistre banalité. Le racisme virulent et mortel, déjà documenté par Ida B. Wells7, reste une triste vérité de notre époque. Aujourd’hui encore, des gens souffrent et meurent au nom du profit des entreprises. Le contrôle des industries continue de passer des mains d’un grand nombre d’individus à celles de quelques-uns.

      « Devant l’horreur de la chose, nous n’éprouvons qu’une rage éphémère, avant de sombrer dans l’indifférence », écrivit Tarbell à propos des ignominies de son époque. Certains échos du passé nous interpellent plus fort que d’autres.

    

    Elizabeth Catte

      Août 2018

  



1. Onomatopée qui évoque le grincement mécanique du perpétuel mouvement de pompage des derricks. (Sauf mention contraire, toutes les notes sont du traducteur.)
2. Une joint-venture est un accord entre deux ou plusieurs sociétés, ou individus, afin de poursuivre ensemble, potentiellement par la création d’une société commune, un projet.
3. Sherman Antitrust Act, une loi dite « antitrust », donc contre les comportements anticoncurrentiels.
4. Le ministre de la Justice des États-Unis.
5. Muckraker : littéralement un « remueur de boue », familièrement un « fouille-merde ».
6. Une enquête d’investigation sur la corruption dans plusieurs grandes villes américaines.
7. Journaliste d’investigation, et l’une des cheffes de file des mouvements des droits civiques et des femmes.


  

  L’histoire de la Standard Oil Company


Préface de l’auteur
Cet ouvrage accomplit le souhait des rédacteurs du McClure’s Magazine d’aborder concrètement dans leurs pages la question du trust. Afin que leurs lecteurs puissent se faire une idée claire et succincte des processus par lesquels le contrôle d’une industrie passe des mains d’un grand nombre d’individus à celles de quelques-uns, ils décidèrent il y a quelques années de publier un récit détaillé de l’émergence d’un trust particulier. Le trust de la Standard Oil fut choisi pour des raisons évidentes. Il a été le premier dans son genre et ses successeurs s’inspirent encore aujourd’hui de sa charte, de ses méthodes et de ses traditions. C’est le trust le plus évolué qui existe, celui qui répond le mieux à l’idéal d’un trust : le contrôle absolu d’une marchandise, de la matière première jusqu’au produit final. Ses larges bénéfices ont permis à ses dirigeants de diversifier leurs intérêts et d’investir dans les chemins de fer, le transport maritime, le gaz, le cuivre, le fer et l’acier, ainsi que dans les banques et les sociétés fiduciaires. Pour acquérir et consolider ces intérêts divers, ils ont appliqué les mêmes méthodes que celles qui avaient déjà fait leurs preuves lors de la création du trust pétrolier. Ce trust a mené la lutte contre les législations qui cherchaient à s’opposer aux comportements anticoncurrentiels. Sa puissante influence au sein des gouvernements étatiques et du gouvernement fédéral, de la presse, des universités et des églises est universellement reconnue. La perfection de l’organisation de la Standard Oil, la compétence et l’audace avec lesquelles elle mena à bien ses projets, en font le trust le plus important du monde, celui dont l’histoire convient le mieux pour éclairer le sujet des ententes entre sociétés.
Si le trust de la Standard Oil fut considéré par les rédacteurs comme un exemple particulièrement adapté pour illustrer leur propos, c’est qu’il s’agit de surcroît de l’une des très rares organisations commerciales du pays dont l’émergence peut être retracée par des documents dignes de foi. Il existe autant de documents qui se réfèrent à l’histoire de la Standard Oil Company qu’à l’histoire de la guerre de Sécession, de la Révolution française ou de tout autre épisode historique controversé. Cela est dû en grande partie au fait que la Standard Oil Company, depuis sa création en 1870, a presque constamment fait l’objet d’enquêtes diligentées par le Congrès des États-Unis ou les législatures des États où elle exerçait ses activités, car elle était soupçonnée de recevoir des remises de la part des compagnies ferroviaires et de pratiquer des méthodes qui entravaient le libre-échange. Dans le cadre d’enquêtes sur les chemins de fer, elle a comparu devant des commissions du Congrès en 1872 et en 1876, et devant des examinateurs de l’État de Pennsylvanie et des commissions des législatures de New York et de l’Ohio en 1879. La constance avec laquelle les activités de la Standard Oil apparaissaient au cœur des débats conduisit, en 1887, à la création de l’Interstate Commerce Commission1, laquelle a depuis été sollicitée à plusieurs reprises pour examiner directement ou indirectement les relations qu’entretenait la Standard Oil avec les compagnies ferroviaires.
En 1888, la Standard Oil Company était le principal objet d’examen d’une enquête sur les trusts menée par le Congrès et par l’État de New York. Entre 1882 et 1892, la Standard devait faire face à une guerre menée inlassablement contre elle devant les tribunaux et devant la législature de l’État de l’Ohio, provoquant une abondance de témoignages qui intéressaient également les législatures de nombreux autres États. Même si, en 1892, cet acharnement judiciaire et législatif contraignit le trust à se diviser en ses parties constituantes, les enquêtes se poursuivirent ; en effet, lors de la dernière grande enquête industrielle, menée par la commission nommée par le président McKinley, la Standard Oil Company n’a cessé d’être au centre des discussions, et des centaines de pages de témoignages à son sujet figurent dans les 19 volumes du rapport de la commission.
Cette avalanche de témoignages, tous prononcés sous serment, il faut le rappeler, contient les différentes chartes et accords sous lesquels le trust de la Standard Oil opérait, de nombreux contrats et accords avec les compagnies ferroviaires, les raffineries et les opérateurs de pipelines, ainsi que le récit des expériences vécues par un grand nombre d’hommes qui ont traité avec ce trust entre 1872 et 1900. Pour un historien, ces témoignages équivalent aux souvenirs des acteurs des grands événements, avec la valeur supplémentaire d’avoir été prononcés à la barre ; par conséquent, il est juste de supposer que ces témoins étaient plus prudents et précis dans leurs déclarations que ne le sont beaucoup d’auteurs de mémoires. Ces enquêtes, qui couvrent toutes les étapes importantes du développement du trust, comprennent des comptes rendus rédigés par ses dirigeants, ainsi que leurs explications au sujet de bon nombre des opérations critiquées. Ces volumes contiennent des centaines de pages de témoignages sous serment de John D. Rockefeller, William Rockefeller, Henry M. Flagler, H. H. Rogers, John D. Archbold, Daniel O’Day et d’autres membres du groupe.
En plus de la grande quantité de témoignages sous serment accessibles à tout intéressé, il existe de nombreux écrits pamphlétaires qui commentent les différentes phases de l’évolution du trust. On y trouve également les dossiers des nombreux journaux quotidiens et des revues mensuelles des Régions Pétrolifères2, dans les colonnes desquels figurent non seulement des statistiques, mais aussi des rapports complets des litiges qui opposaient les hommes du pétrole3 entre eux. Aucune compilation exhaustive de ce volumineux matériel n’a jamais été réalisée, mais il en existe plusieurs petites, et dans l’une ou l’autre de celles-ci, j’ai pu trouver pratiquement tous les documents importants relatifs au sujet de mon enquête. […]
Mais toutes les sources documentaires de ce travail sont loin d’avoir été transcrites. Le trust de la Standard Oil et les sociétés qui le composent étaient impliqués dans maints procès civils, dont les témoignages manuscrits se trouvent encore dans les dossiers des tribunaux où ces procès se sont tenus. Ces manuscrits ont été examinés sur place et, dans de nombreux cas, des copies complètes de déclarations sous serment et de témoignages importants ont été faites pour être consultées et étudiées par la suite. J’ai également eu accès à beaucoup de dossiers de correspondance et à des documents privés, dont les plus importants étaient ceux des dirigeants et des conseillers de la Petroleum Producers’ Union4, datés de 1878 à 1880, ceux qui couvrent l’organisation de plusieurs sociétés indépendantes qui ont formé la Pure Oil Company, datés de 1887 à 1895, et ceux qui contiennent les documents préparés par Roger Sherman pour le procès intenté en 1897 par l’United States Pipe Line contre certaines des sociétés de la Standard Oil, en vertu de la loi Sherman.
Dans la mesure où un grand nombre de personnes qui ont joué un rôle actif dans le développement de l’industrie pétrolière sont encore en vie, leur aide a été librement sollicitée. De nombreuses personnes actives au sein de chacun des grands centres pétroliers ont été interrogées et leurs explications ont concrètement aidé à la compréhension et à l’interprétation des documents sur lesquels cet ouvrage s’appuie.
Lorsque le projet a été annoncé pour la première fois à l’automne 1901, la Standard Oil Company, ou peut-être devrais-je dire ses dirigeants, ont courtoisement offert de me fournir toute l’aide en leur pouvoir, une offre dont j’ai profité. Chaque fois que j’ai accepté le soutien des hommes de la Standard Oil, ou celui d’indépendants, j’ai clairement indiqué que je voulais uniquement des faits et que je me réservais le droit de les interpréter selon mon propre jugement, et que mon objectif était d’apprendre le plus parfaitement possible ce qui s’était réellement passé – et non pas d’entendre l’avis de mes informateurs sur ces événements. Il n’est peut-être pas exagéré de dire qu’il n’est aucun épisode important de l’histoire de la Standard Oil Company, pour autant que je la connaisse, dont je n’aie discuté plus ou moins complètement avec des représentants de cette société.
Il va de soi que les conclusions exprimées dans cet ouvrage sont les miennes.

I. M. T.
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3. Oil men, habitants des Régions Pétrolifères.
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La naissance d’une industrie


À l’aube de l’année 1872, l’une des régions de la planète les plus débordantes d’activité était un étroit territoire au nord-ouest de la Pennsylvanie, d’une longueur d’à peine 80 kilomètres et connu dans le monde entier sous le nom de Régions Pétrolifères. Douze ans auparavant, cette bande de terre n’était guère plus qu’une contrée sauvage, où vivaient principalement des bûcherons qui, chaque saison, abattaient une partie des forêts primaires dans les collines et, au printemps, expédiaient les pins et les tsugas1 jusqu’à Pittsburgh en les laissant dériver le long de la rivière Allegheny. Longtemps, les vagues migratoires venues du Vieux Continent avaient délaissé cet endroit, l’estimant trop accidenté et inhospitalier, et pourtant, en douze ans, cette région négligée s’était transformée en un centre économique animé, desservi par trois grandes compagnies de transport ferroviaire, où les villes jouaient des coudes pour s’élargir et dont des investisseurs se disputaient le moindre lopin de terre. La transformation de cet espace naturel en marché avait été provoquée par la découverte et le développement d’une nouvelle matière première, le pétrole. En douze ans, cette substance n’avait pas seulement déclenché le peuplement de ces terres à l’abandon, elle avait aussi révolutionné la manière dont les hommes s’éclairaient et accru la richesse des États-Unis de millions et de millions de dollars.

La découverte des gisements de pétrole attira l’attention du monde entier sur cette région du nord-ouest de la Pennsylvanie, mais, pour les populations locales, le pétrole n’avait rien de nouveau. Elles le connaissaient de longue date et le considéraient avant tout comme une curiosité naturelle et, dans une moindre mesure, comme une marchandise. Les récits de nombreux explorateurs des vallées de la rivière Allegheny et de ses affluents décrivaient déjà une substance huileuse et inflammable flottant à la surface de plusieurs sources et cours d’eau et à laquelle les Indiens attribuaient des propriétés curatives. Au fur et à mesure de la colonisation du pays, la présence du pétrole devint un sujet de conversation récurrent. Certains cours d’eau ont même été nommés d’après cette substance y surnageant, tels que Oil Creek2, une rivière au nord-ouest de la Pennsylvanie, ou Old Greasy3, la rivière Kanawha en Virginie-Occidentale. La croyance en son pouvoir universel de guérison se répandant peu à peu, on commença, dans de nombreuses parties de cette contrée, à écumer le pétrole à la surface de l’eau, comme la crème du lait, ou à l’absorber au moyen d’étoffes de laine avant de l’embouteiller et d’alimenter un commerce de panacée, conseillée pour les hommes et les bêtes.

Jusqu’au début du XIXe siècle, il semble que la seule façon d’obtenir du pétrole ait été de le prélever à la surface des cours d’eau. On savait pourtant déjà qu’il pouvait aussi être trouvé dans les profondeurs de la terre : quand on forait pour puiser de l’eau salée dans le Kentucky, la Virginie-Occidentale, l’Ohio ou la Pennsylvanie, il n’était pas rare que l’eau qui remontait à la surface fût mélangée avec une substance vert-foncé et nauséabonde qui s’avérait être identique au bien connu pétrole des cours d’eau. Avant de pouvoir extraire le sel de cette eau, il fallait la dépolluer, et de nombreuses citernes avaient ainsi été érigées, afin d’y laisser stagner la saumure pour que le pétrole remonte à la surface. Il pouvait alors être séparé de l’eau et déversé dans les rivières ou directement sur la terre. Une pratique dont on découvrit néanmoins rapidement la dangerosité, car le pétrole s’enflammait facilement. Par endroits, notamment au Kentucky, l’eau contenait tant de pétrole que des puits de sel durent être abandonnés. Cependant, certains de ces puits délaissés furent rouverts des années plus tard, lorsqu’on eut compris que la substance parasite qui les avait rendus inutiles était bien plus précieuse que la saumure recherchée initialement par les foreurs.

Bien entendu, la première utilisation de ce pétrole extrait des puits de sel, obtenu dorénavant en quantité conséquente, restait médicinale. Au milieu du XIXe siècle, il représentait sans aucun doute la panacée emblématique des États-Unis. « Seneca Oil4 » semble avoir été le premier nom sous lequel le pétrole fut introduit dans le commerce de la côte Est. S’ensuivit la commercialisation d’une importante quantité de pétrole du Kentucky sous le nom de « American Medicinal Oil5 ». Plusieurs centaines de milliers de bouteilles de ce pétrole auraient été mises en vente à Burkesville, dans l’État du Kentucky, et expédiées vers la côte Est et l’Europe. C’est à Pittsburgh que la mise en bouteille du pétrole comme médicament fut entreprise de la manière la plus industrielle et à la plus grande échelle. À proximité, à Tarentum, dans le comté d’Allegheny, un certain Samuel M. Kier possédait dans les années 1840 plusieurs puits qu’il exploitait pour le sel. Le pétrole qui était extrait avec l’eau salée représentait pour son entreprise une pollution suffisamment nuisible pour qu’il cherchât à lui trouver une utilité particulière. Croyant en ses qualités curatives, il commença donc à l’embouteiller. Son succès fut tel que, dès 1850, le « Kier’s Petroleum6, ou Rock-Oil7 » se vendait dans tous les États-Unis. Le pétrole brut était alors conditionné dans des bouteilles de 25 centilitres enveloppées dans une notice qui exposait, dans le bon style des remèdes de charlatan, ses vertus en tant que panacée et donnait des instructions pour son utilisation. Principalement reconnu comme une pommade, il était également recommandé comme remède contre le choléra, les troubles hépatiques, la bronchite et la tuberculose, et tout cela au moyen de trois doses journalières de trois cuillerées à café ! Les affiches publicitaires et notices de M. Kier distribuées entre 1848 et 1853 débordaient de témoignages sur l’efficacité de son huile de roche. Bien que son commerce d’huile fût prospère, il ne comptait pas se cantonner à une utilisation purement médicale de son pétrole. L’inflammabilité et la faculté lubrifiante du pétrole ayant déjà été découvertes dans les Régions Pétrolières, où des propriétaires d’usines l’utilisaient de ce fait pour lubrifier leurs machines et éclairer leurs locaux, il commença à s’intéresser à sa commercialisation pour ces usages. Cependant, en dépit des indéniables qualités du pétrole brut, ses trop nombreuses impuretés empêchaient la généralisation de son utilisation à ces fins. Face à ce problème, M. Kier semble avoir été le premier à tenter d’obtenir un avis d’expert sur la possibilité d’un raffinage. En 1849, il envoya une bouteille de pétrole à un chimiste de Philadelphie, qui lui conseilla d’essayer de le distiller et de le brûler dans une lampe. Il suivit ce conseil et l’alambic d’un volume de cinq barils qu’il utilisait dans les années 1850 pour raffiner le pétrole est encore visible à Pittsburgh. La commercialisation de l’huile produite dans sa petite raffinerie ne se limitait pas à ses environs, car en 1858, il accepta de vendre à un certain Joseph Coffin de New York, au tarif de 16 cents le litre, une centaine de barils d’« huile de carbone pour lampe à huile de houille ordinaire ».

Même si M. Kier semble avoir réalisé de bonnes affaires avec son huile de roche, ni lui ni aucun autre n’avait jusque-là pensé qu’il pouvait valoir la peine de chercher à extraire le pétrole pour lui-même. Tous avaient simplement cherché à utiliser le sous-produit qu’ils voyaient flotter sur les cours d’eau ou qu’ils trouvaient mélangé à l’eau salée pour laquelle ils foraient. En 1854, cependant, un homme prit conscience du véritable potentiel de l’huile de roche. Cet homme s’appelait George H. Bissell. Il était diplômé du Dartmouth College8 et, épuisé d’avoir passé dix ans comme journaliste et enseignant dans le Sud, se trouvait en quête d’un changement. Retournant dans le Nord, il visita son ancienne université, où on lui montra la dernière curiosité du laboratoire – une bouteille de pétrole – dont le professeur lui affirma qu’elle était aussi efficace, voire meilleure, que la houille comme huile lampante. En se renseignant sur les origines de ce pétrole, il apprit qu’il provenait de sources pétrolifères situées au nord-ouest de la Pennsylvanie sur les terres d’une entreprise de bois d’œuvre du nom de Brewer, Watson and Company. Ces sources fournissaient depuis longtemps un pétrole qui était régulièrement extrait puis vendu en tant que médicament ou utilisé dans des usines locales pour l’éclairage et la lubrification des machines.

Bissell semble avoir été impressionné par les possibilités commerciales de ce pétrole, car il procéda immédiatement à la création d’une société, la Pennsylvania Rock-Oil Company, la première aux États-Unis, qui loua les terres sur lesquelles se trouvaient ces sources pétrolifères. Ensuite, il envoya un échantillon de pétrole au professeur Silliman du Yale College9 pour l’analyser. Le rapport du professeur fut publié et ne passa pas inaperçu. L’huile de roche pouvait être transformée en un combustible pour lampes d’aussi bonne qualité que ceux qui existaient alors, mais on pouvait aussi en tirer du gaz, de la paraffine et de l’huile lubrifiante.



En bref, déclara le professeur Silliman, votre société a en sa possession une nouvelle matière première à partir de laquelle elle peut, par un procédé simple et peu onéreux, fabriquer des produits précieux. Il me semble en outre digne d’attention que mes expériences prouvent que le produit brut peut être transformé presque entièrement et sans pertes, par un procédé maîtrisé qui est l’un des plus simples des procédés chimiques.



Le pétrole était donc précieux, mais pouvait-il être obtenu en quantité suffisante pour qu’il vaille la peine d’exploiter un site aussi éloigné ? M. Bissell et ses nouveaux associés ne connaissaient qu’une seule méthode pour en obtenir – c’était de le recueillir à la surface des sources pétrolifères. Existait-il un autre moyen ? Dans les Régions Pétrolifères, une vieille rumeur veut que l’idée de forer pour du pétrole vînt à la Pennsylvania Rock-Oil Company à la suite d’un de ces incidents insignifiants qui savent souvent bouleverser le cours des affaires humaines. On raconte que M. Bissell marchait un jour sur Broadway lorsqu’il s’arrêta devant une pharmacie pour se reposer un peu à l’ombre de son auvent. Dans la vitrine, il aperçut une bouteille avec une curieuse étiquette sur laquelle on pouvait lire « Kier’s Petroleum, ou Rock-Oil ; Réputé pour ses merveilleux pouvoirs curatifs ; Un remède naturel ; Extrait d’un puits du comté d’Allegheny, en Pennsylvanie, à 120 mètres sous la surface de la terre », etc. Sur l’étiquette figurait l’image d’un puits artésien. C’était donc de ce puits que M. Kier tirait son « remède naturel ». Des centaines d’hommes avaient déjà vu cette image, car elle figurait sur toutes les affiches publicitaires de M. Kier, mais celui-ci fut le premier à la regarder d’un œil averti. Aussi rapidement que la bouteille d’huile de roche dans le laboratoire du Dartmouth College avait fait germer dans l’esprit de M. Bissell l’ambition de découvrir la réelle valeur de cette étrange substance, l’étiquette vint résoudre la question de la rentabilité : pour obtenir du pétrole en quantité, il fallait creuser le sol jusqu’à son gisement avant de le pomper.

Le professeur Silliman présenta son rapport à la Pennsylvania Rock-Oil Company en 1855, mais ce ne fut qu’au printemps 1858 qu’un représentant de la société, qui avait changé de mains entre-temps et était dorénavant connue sous le nom de Seneca Oil Company, se rendit sur le terrain. L’homme mandaté pour y trouver du pétrole était un petit actionnaire de la société, Edwin L. Drake, qu’on appelait « Colonel » Drake. Ce dernier n’avait aucune expérience qui le prédestinait à la tâche qui lui était confiée. Âgé de quarante ans, il avait passé sa vie comme employé de bureau, représentant et conducteur de train. Ses seules qualifications étaient une certaine curiosité de pionnier et, lorsqu’un projet l’intéressait, une grande ténacité. Il est difficile de dire si Drake était venu à Titusville avec ou sans l’ordre de creuser un puits artésien. Ses admirateurs ultérieurs affirment que l’idée était entièrement la sienne. Mais il semble peu crédible que des hommes aussi perspicaces que le professeur Silliman, M. Bissell et les autres personnes investies dans les affaires de la Pennsylvania Rock-Oil Company n’eussent pas déjà découvert comment la célèbre « Kier’s Rock-Oil » était recueillie. Le professeur Silliman, au moins, devait avoir été au courant des importantes quantités de pétrole qui avaient été obtenues dans différents États en forant des puits de sel ; dans son rapport, il évoque même des « puits creusés dans le but d’amasser le produit ». Dans l’American Journal of Science10 de 1840, dont il était l’un des rédacteurs, on trouve le récit d’un célèbre gisement de pétrole découvert vers 1830 près de Burkesville, dans le Kentucky, lors d’un forage pour du sel. Il semble probable que l’idée de chercher du pétrole sur les terres louées par la Petroleum Rock-Oil Company en forant des puits artésiens ait été considérée depuis longtemps par les actionnaires de l’entreprise, et que Drake soit donc venu à Titusville avec l’instruction d’y creuser un puits. Il est certain, en tout cas, qu’il ne tarda pas à expliquer à ses supérieurs combien il était difficile de trouver un foreur, un atelier et des outils sur place, et qu’en attendant il allait s’employer à essayer de rendre les anciennes sources pétrolifères naturelles plus rentables et à en trouver de nouvelles.

La tâche qui incombait à Drake n’était pas aisée. L’endroit où il avait été envoyé s’appelait Titusville, un hameau de bûcherons dans la vallée d’Oil Creek, à 23 kilomètres de l’endroit où ce cours d’eau rejoint la rivière Allegheny. Sa principale connexion avec le monde extérieur était une diligence qui le reliait à Érié, à 65 kilomètres de là. L’éloignement de la civilisation et l’ignorance de Drake au sujet des puits artésiens, ajoutés au scepticisme que l’entreprise rencontrait auprès de la communauté locale, causèrent de grandes difficultés et allongèrent les délais. Il lui fallut des mois pour parvenir à réunir les outils, le moteur et le matériel nécessaires au forage de son puits, et avant qu’il n’ait pu trouver un foreur qui sache les manipuler, l’hiver était arrivé, l’obligeant à suspendre ses activités. En raison de l’acharnement avec lequel il poursuivait son entreprise, il fut traité de fou, mais cela n’eut aucun effet sur lui. Dès l’arrivée du printemps, il emprunta un cheval et un chariot et parcourut plus de 150 kilomètres jusqu’à Tarentum, où M. Kier pompait toujours l’eau de ses puits de sel et embouteillait ou raffinait le pétrole qui remontait de la saumure. Drake espérait y trouver un foreur. Il ramena effectivement un homme, et après quelques mois de tests et d’accidents, une foreuse fut mise en marche. Un jour, à la fin du mois d’août 1859, la nouvelle que l’apparente folie de Drake avait enfin trouvé sa justification électrisa Titusville. Le puits creusé était rempli de pétrole. Le lendemain, une pompe fut mise en marche et 25 barils de pétrole furent recueillis.

Les habitants des environs savaient très bien ce que signifiait le succès du puits de Drake. Ils avaient depuis longtemps assimilé ce que le professeur Silliman avait dit des possibilités du pétrole, et maintenant qu’ils savaient comment l’obtenir en quantité, tous ceux qui vivaient dans les parages se hâtèrent d’acquérir des concessions. Le deuxième puits aux alentours fut foré par un tanneur de Titusville, William Barnsdall, un Anglais qui était venu en Amérique à sa majorité pour y faire fortune. Il avait lutté pour se frayer un chemin vers l’ouest et guettait inlassablement sa chance, qui arriva le jour où il apprit que le puits de Drake avait frappé un gisement. Après avoir rapidement monté une société, il commença à forer un puits. Il n’attendit pas l’arrivée d’un moteur et fora à travers la roche par battage manuel à l’aide d’un levier. Cette méthode lui prit trois mois et coûta 3 000 dollars, mais il fut récompensé. Le 1er février 1860, il trouva du pétrole – le gisement produisait 25 barils par jour – et le pétrole se vendait à 18 dollars le baril. En cinq mois, le tanneur anglais en vendit pour plus de 16 000 dollars.

Jonathan Watson, un bûcheron et négociant en bois qui depuis longtemps avait foi en l’avenir du pétrole, à condition de pouvoir l’obtenir en quantité, et qui était membre de la société Brewer, Watson and Company, dont les terres avaient été louées par la Pennsylvania Rock-Oil Company, monta sur son cheval dès qu’il entendit parler du puits de Drake, et, descendant la vallée d’Oil Creek, passa la journée à louer des fermes. Il fit rapidement creuser le troisième puits de la région, lui aussi au battage manuel avec un levier. En mars, ce puits commença à produire plus de 200 litres par minute, et le pétrole se vendait à 16 cents le litre. En deux ans, la ferme où ce troisième puits avait été foré produisit 165 000 barils de pétrole. […]

Dans chaque modeste ferme, dans chaque village pauvre de la région, il y avait au moins un homme dont l’oreille guettait l’appel de la Fortune et qui avait l’audace et l’énergie de risquer tout ce qu’il possédait dans une concession pétrolière. Il ne fallait pas tarder, car lorsque la nouvelle de la découverte du pétrole se propagea, les fermes et les villes des États de l’Ohio, de New York et de Pennsylvanie virent se déverser un flot de jeunes hommes ambitieux et vigoureux, désireux de saisir leur chance, tandis que de l’est venaient des hommes riches et expérimentés en affaires, qui, après avoir monté d’importantes sociétés de capitaux, acquéraient des parcelles de centaines d’hectares et creusaient des puits le long de chaque ruisseau et de chaque piste rocheuse, ainsi que sur les collines escarpées. En réponse à leurs forages, le pétrole jaillissait à flots. En de nombreux endroits, 2 000, 3 000 ou 4 000 barils de pétrole s’écoulaient chaque jour des puits, sans qu’il fût nécessaire de pomper – les quantités étaient telles qu’à la fin de l’année 1861, le pétrole qui, en janvier 1860, avait coûté 20 dollars le baril, était tombé à 10 cents.

Le pétrole était là, dans des quantités inouïes, et avec lui déferla toute la nuée de problèmes qu’une découverte engendre. Drake avait employé des méthodes rudimentaires qui devaient être améliorées. Les processus de raffinage connus fonctionnaient à l’échelle d’un laboratoire, mais ils devaient être adaptés aux nouveaux volumes. Il fallait assurer la communication avec le monde extérieur et établir un marché, une bourse du pétrole. En effet, une nouvelle organisation commerciale devait être créée pour rendre cette découverte rentable sur la durée. On n’avait pas pris la mesure de ces problèmes que déjà la région regorgeait d’hommes pour les résoudre, des hommes « conscients de l’immédiate nécessité ». Leur premier défi, élémentaire, consista à concevoir des réservoirs qui pouvaient contenir tout le pétrole produit. Il n’y avait pas assez de barils à acheter en Amérique, bien qu’en plus des nouveaux barils fabriqués pour le pétrole, on eût recours à des barils de térébenthine, de mélasse, de whisky – toutes sortes de barils et de fûts. On tenta d’utiliser des réceptacles creusés dans la terre et recouverts de rondins et de ciment, ainsi que des structures en forme de boîtes faites de planches ou de rondins, mais l’essai ne fut guère concluant. Quand un jeune instituteur et fermier de l’Iowa, en visite chez sa famille dans le comté d’Érié, se rendit dans la région, il vit immédiatement sa chance. Il s’agissait d’inventer un réservoir de taille considérable pour y stocker une importante quantité de pétrole. Certains grands producteurs s’intéressèrent à son projet et lui fournirent l’argent nécessaire pour fabriquer un réservoir d’essai. Ce fut un succès, et pendant plusieurs mois l’instituteur acheta des milliers de pieds de bois et employa des dizaines d’hommes qu’il faisait travailler jour et nuit à ses côtés. Pendant près de dix ans, il construisit ces grands réservoirs en bois. Puis, voyant que les réservoirs en fer – d’énormes réceptacles contenant des milliers de barils alors que les siens n’en contenaient que quelques centaines – allaient inévitablement les supplanter, il se tourna, avec la capacité d’adaptation qui caractérise les hommes de la région, vers la production de pétrole pour que d’autres le stockent.

Après le problème du stockage vint celui du transport. Il n’y avait qu’une seule voie fluviale pour sortir – Oil Creek, comme on l’appelait depuis plus de cent ans – un cours d’eau capricieux qui coulait le long de l’étroite vallée dans laquelle le pétrole avait été découvert, et qui rejoignait la rivière Allegheny là où la ville champignon d’Oil City11 a grandi depuis. De ce confluent, il y avait encore 212 kilomètres jusqu’à Pittsburgh et, surtout, un chemin de fer. Outre cette voie navigable, des routes de campagne accidentées menaient aux villes d’Union City, de Corry, d’Érié et de Meadville, raccordées au réseau ferroviaire. Mais le seul moyen d’acheminer le pétrole jusqu’à la rive d’Oil Creek ou jusqu’aux chemins de fer était de le mettre dans des barils et de les transporter avec des chariots. Et des charroyeurs capables d’accomplir ce travail semblaient tomber du ciel. Pour répondre à ce besoin, toutes les fermes à une centaine de kilomètres à la ronde fournissaient leurs garçons, leurs chevaux et leurs chariots. Et cela payait. Il y eut des périodes où un trajet de 10 ou 15 kilomètres était rémunéré 3, voire 4 dollars par baril. Ce n’était pas trop pour la besogne. Les meilleures routes qu’ils pouvaient emprunter étaient étroites et accidentées, de simples ouvertures sur le monde extérieur qui n’étaient pas aménagées, tandis que, pour accéder aux puits, ils devaient se frayer un chemin à travers les champs et les forêts. Et le grand nombre de chariots lourdement chargés qui empruntaient ces routes les rendaient, en sus, de plus en plus impraticables. Une procession constante de chariots partait des grands puits et il n’était pas rare qu’un visiteur des Régions Pétrolifères rencontrât des caravanes de pétrole composées de cent chariots ou plus. Ces caravanes restaient souvent bloquées pendant des heures par un trou de boue dans lequel une roue s’était enfoncée ou un cheval était tombé. Si un autre chemin permettait de contourner l’obstacle, on l’empruntait, même s’il passait par le champ d’un fermier. Les charroyeurs et les fermiers s’affrontaient de ce fait dans une sorte de guérilla rurale permanente. Quand les routes devenaient impraticables, il fallait en ouvrir de nouvelles, et même les fusils de chasse ne pouvaient empêcher les cochers d’emprunter les passages qui leur semblaient les moins difficiles. L’arme des cochers, que peu de fermiers souhaitaient braver, était leur long et lourd fouet qu’on appelait le « serpent noir ». L’homme qui avait déjà fait l’expérience d’un « serpent noir » cinglant ses jambes rechignait à s’opposer de nouveau à son propriétaire.

Avec les généreux salaires qui leur étaient versés, les charroyeurs risquaient de devenir une sorte de caste de ploutocrates. Un vieux producteur raconta qu’il employait jadis un charroyeur qui dormit pendant neuf semaines dans son chariot et ne prit de ses gains que de quoi nourrir ses chevaux et lui-même. À la fin de cette période, il voulait « rentrer chez lui pour chercher une chemise propre » et demanda son compte. On découvrit qu’il avait un solde de 1 900 dollars. Cette histoire illustre bien à la fois les habitudes et les revenus des charroyeurs dans les environs d’Oil Creek. Indispensables au commerce du pétrole, ils devenaient les tyrans de la région – travaillant ou se bagarrant comme bon leur semblait. Des personnages qui ne sont pas sans rappeler les bateliers des barges qui donnaient autrefois de la couleur à la vie sur le Mississippi, ou les cow-boys qui rendent les plaines pittoresques aujourd’hui. Aussi mauvaise que fût leur réputation, plus d’un homme trouvait dans leurs rangs le point de départ qui le conduisait plus tard à la richesse et à davantage d’influence dans le commerce du pétrole. Wesley Chambers, l’un des hommes les plus rusés, les plus gentils et les plus étonnants que les Régions Pétrolifères aient jamais connus, arriva au sommet de la caste des charroyeurs. Après huit ans de chasse à l’or infructueuse en Californie, il avait trouvé le chemin d’Oil Creek. « Voilà ma chance », s’était-il dit en constatant le manque de chariots et de bateaux, et il se mit à organiser un service de transport de pétrole vers Pittsburgh. Quelque temps après, il achetait ses propres chevaux et construisait des bateaux. Très bon observateur, il réalisa quelques années plus tard que les charroyeurs et les bateaux étaient sur le point d’être remplacés par des pipelines et des chemins de fer, et, anticipant le changement, il devint producteur.

Dans ces conditions de transport difficiles, l’élément le plus important, après les chariots, était les barges sur Oil Creek. Ce cours d’eau était particulièrement imprévisible. En été, son niveau était bas, en hiver, il était gelé ; à un moment, il était recouvert de glace, à un autre, il roulait en une course folle. En période de basses eaux, on était obligé de recourir à des crues artificielles. Des barrages, contrôlés par des particuliers, étaient situés tout au long du cours d’eau et de ses affluents. En vertu d’un accord, ces barrages étaient fermés un ou plusieurs jours de la semaine, généralement le vendredi. Lorsqu’on les rouvrait, une crue artificielle se formait et les barges chargées de barils de pétrole pouvaient descendre avec le courant. Ces crues étaient toujours excitantes, périlleuses et souvent désastreuses. Les bateliers surveillaient l’arrivée de la crue depuis des points d’amarrage et se détachaient dès qu’elle les atteignait. Au fur et à mesure que les barges se lançaient dans les flots rugissants, le risque de collisions et d’embâcles augmentait. Rares étaient les crues où quelques épaves ne parsemaient pas les rives du cours d’eau, et souvent plusieurs d’entre elles étaient empilées sur la berge – un engorgement désespéré de bateaux et de barils brisés, le tout imbibé de pétrole et empestant le gaz et les injures. Mais si les barges parvenaient à rejoindre la rivière Allegheny sans encombre, il n’y avait plus guère de danger.

Le trafic sur la rivière Allegheny prenait des proportions considérables : la flotte comptait un millier de barges et une trentaine de bateaux à vapeur, et au moins 4 000 hommes. Ceux qui l’avaient développé espéraient y faire fortune, comme d’autres y étaient parvenus en creusant la terre ou en charroyant. Parmi ces hommes, l’un des plus éminents était un capitaine de la rivière Ohio que la guerre avait poussé vers le nord, un certain J. J. Vandergrift. Il avait exercé tous les métiers du transport fluvial : de garçon de cabine, il était devenu capitaine de ses propres bateaux à vapeur. Quand la guerre mit fin à son commerce sur le Mississippi, le capitaine Vandergrift transforma un de ses bateaux à vapeur en canonnière, le confia au commodore Foote et se mit en quête d’un nouveau cours d’eau sur lequel naviguer. À ce moment-là, la demande de barils dans les Régions Pétrolifères était très élevée. Il y achemina 4 000 barils vides en les remorquant sur la rivière, comprit immédiatement qu’il fallait un moyen de transport en gros, s’inspira d’un bateau-citerne qu’un expérimentateur ingénieux était en train de tester, en commanda une douzaine, emmena sa flotte jusqu’à Oil Creek, acheta du pétrole pour remplir ses bateaux, puis retourna à Pittsburgh pour vendre sa cargaison. En un seul voyage, il amassa 70 000 dollars.

Mais le chemin de fer ne tarda pas à concurrencer fortement la voie fluviale. Au moment de la découverte du pétrole, trois lignes ferroviaires, la Philadelphia and Erie, la Buffalo and Erie (aujourd’hui la Lake Shore), reliée à la Central, et l’Atlantic and Great Western, reliée à l’Erie, desservaient la région. Les points d’accès à la ligne de la Philadelphia and Erie étaient la ville d’Érié, à 64 kilomètres de Titusville, Union City, à 35 kilomètres, et Corry, à 26 kilomètres. La ligne de la Buffalo and Erie était accessible à Érié. L’Atlantic and Great Western était accessible à Meadville, Union City et Corry, respectivement éloignées de 45, 35 et 26 kilomètres. Au début, Érié était le point d’expédition privilégié, car la route qui y menait était plus carrossable que la plupart des autres. Dès la première année, la quantité de marchandises transportées par les chemins de fer était énorme. Bien évidemment, on construisait des raccordements aussi rapidement que les hommes pouvaient travailler. Au début de l’année 1863, la ligne d’Oil Creek, comme on l’appelait, atteignit Titusville depuis Corry. Il y avait donc une connexion à l’est à la fois par la Philadelphia and Erie et l’Atlantic and Great Western, mais comme cette dernière construisait un prolongement de Meadville à Franklin, la ligne d’Oil Creek devint finalement secondaire. Ces deux lignes furent prolongées jusqu’à Oil City en 1865.

Cependant, même après la construction des chemins de fer, le problème de l’acheminement du pétrole du puits au point d’expédition ferroviaire demeurait fastidieux et coûteux. Les charroyeurs se comportaient toujours comme des tyrans, mais leur temps était compté : les pipelines devaient les supplanter. Depuis les débuts de l’industrie pétrolière, on débattait de la possibilité de transporter le pétrole grâce à des tuyaux. Peu de temps après l’extraction des premiers barils du puits de Drake, on commençait à entendre que le meilleur moyen pour acheminer le pétrole des puits aux chemins de fer était d’utiliser des tuyaux. Dans de nombreux endroits, la pesanteur suffirait à le transporter, et là où elle ne le pourrait pas, des pompes le forceraient. La certitude que cela était réalisable était si forte qu’en février 1862 une société fut constituée en Pennsylvanie pour transporter le pétrole dans des tuyaux ou des tubes depuis n’importe quel endroit situé le long d’Oil Creek jusqu’à son embouchure ou jusqu’à une station de la ligne ferroviaire Philadelphia and Erie. Mais il semble que cette société n’ait jamais dépassé le stade de son enregistrement et l’obtention de sa charte12. Toutefois, en 1863, au moins trois petits pipelines étaient en service. Le premier fut un tuyau de cinq centimètres, par lequel un distillat était pompé sur une distance de cinq kilomètres de la raffinerie Warren, à Plumer, à leur embarcadère sur la rivière Allegheny. Celui qui attira le plus l’attention fut un pipeline de quatre kilomètres de long qui transportait du pétrole brut de la ferme Tarr à la raffinerie Humboldt à Plumer. Diverses autres expériences furent réalisées, qui misaient à la fois sur la pesanteur et sur les pompes pour propulser le pétrole, mais toujours quelque chose allait de travers : les tuyaux fuyaient ou éclataient, les pompes étaient trop faibles, les découvertes récurrentes de nouveaux gisements plus prometteurs interrompaient des expérimentations en cours qui auraient pu être couronnées de succès. Jusqu’à ce que l’homme de la situation apparût : Samuel Van Syckel. Il arriva dans la région en 1864, avec un peu d’argent et la volonté d’en gagner davantage. Il commença par faire du négoce de pétrole produit à Pithole, à plusieurs kilomètres d’un point d’expédition, et vit ses profits engloutis par les charroyeurs. Leur tyrannie suscitait autant sa colère qu’elle stimulait son ingéniosité, et il décida de construire un pipeline entre les puits et le chemin de fer. Il fut accueilli par des railleries, mais il persista avec ténacité, mit en place un tuyau de cinq centimètres, installa trois pompes relais et livra son pétrole. Dès le début, sa ligne fut un succès, transportant 80 barils de pétrole par heure. La mise en service du pipeline de Van Syckel annonçait une révolution qui allait bouleverser le secteur. Après le forage du puits de Drake, c’est l’événement le plus important de l’histoire des Régions Pétrolifères.

Les charroyeurs comprirent rapidement ce que cela signifiait et se mirent en furie. Ils tirèrent à la surface le tuyau, qui était en grande partie enterré et le sectionnèrent. Ce n’est qu’en raison de la mise en place d’un garde armé que leur sabotage échoua. Un deuxième pipeline important, celui d’Abbott et Harley, souffrit plus encore de ce genre de manœuvres que celui de Van Syckel. Cette fois, les charroyeurs ne se contentèrent pas de sectionner les tuyaux ; ils brûlèrent les réservoirs dans lesquels le pétrole était stocké, guettèrent et harcelèrent les employés, menacèrent de détruire les puits qui fournissaient le pétrole ; en somme, ils terrorisèrent à tel point la région qu’en avril 1866, le gouverneur de l’État dut intervenir pour protéger les pipelines et les hommes qui y travaillaient. Le temps des charroyeurs était révolu, et les plus philosophes d’entre eux acceptèrent la situation ; beaucoup disparurent de la région et d’autres se mirent à forer. Mais ils n’abandonnèrent pas si facilement et, pendant des années, un de leurs passe-temps favoris demeura le sabotage et l’obstruction des pipelines.

Si les utilisations possibles du pétrole et les méthodes de son raffinage n’avaient pas été connues lorsque le puits de Drake fut foré, la demande pour l’exploitation de nouveaux territoires et le développement de méthodes de manipulation et de transport à grande échelle n’aurait pas été aussi forte. Mais les hommes connaissaient déjà les multiples applications du pétrole et savaient, quoique de manière rudimentaire, comment le distiller. Le processus de distillation n’était ni breveté ni compliqué. L’appareil de base était simple : un alambic en fonte, généralement entouré de briques, un serpentin en cuivre et deux réservoirs, l’un doublé de zinc et l’autre d’étain. L’alambic était rempli de pétrole brut, qui était chauffé jusqu’à sa vaporisation. La vapeur passait ensuite par un col de cygne en fonte fixé au sommet de l’alambic pour atteindre le serpentin en cuivre, lequel était immergé dans l’eau. La vapeur se condensait alors et passait dans le réservoir revêtu de zinc. Ce produit, appelé distillat, était traité avec des produits chimiques, lavé avec de l’eau, puis évacué dans le réservoir en étain, où il pouvait se décanter. Quiconque pouvant se procurer l’appareil pouvait « faire du pétrole », et beaucoup d’hommes se mirent à en produire – mal, bien sûr, pour commencer, et avec une proportion alarmante de déchets, d’explosions et d’incendies, mais par leurs expériences, ils apprenaient, et certaines des grandes raffineries du pays naquirent de ces débuts rudimentaires.

Heureusement, les hommes qui entreprenaient le raffinage du pétrole quand il n’en était qu’à ses balbutiements n’étaient pas tous inexpérimentés. Les chimistes à qui l’on doit les procédés utilisés aujourd’hui – Atwood, Gessner et Merrill – avaient pendant des années fabriqué des huiles à partir de charbon. Le pétrole ne leur était pas inconnu et lorsqu’il arriva en quantité, ils y adaptèrent immédiatement leurs procédés. À l’époque, Merrill était associé à Samuel Downer, de Boston, pour fabriquer de l’huile à partir de bitume de Trinidad et de charbon de Terre-Neuve. L’année où le pétrole fut découvert, M. Downer distilla 7 500 tonnes de ce charbon, amassant ainsi au moins 100 000 dollars. Dès que le pétrole apparut, M. Merrill et lui comprirent que ce produit était destiné à remplacer leur charbon, et, avec courage et promptitude, ils se préparèrent à adapter leurs installations. Pour être à proximité des sources d’approvisionnement, ils s’installèrent à Corry, à 23 kilomètres du puits de Drake, et en 1862, ils construisirent une raffinerie qui coûta 250 000 dollars. Des milliers de barils de pétrole y furent raffinés, et la plupart d’entre eux furent envoyés à New York pour être exportés. L’entreprise envoyait aussi du brut à son usine de Boston, où il était raffiné pour le commerce intérieur et pour être expédié en Californie et en Australie. Les procédés utilisés dans les usines Downer à cette époque étaient essentiellement les mêmes que ceux qui sont encore utilisés aujourd’hui. […]

De même qu’il y eut des hommes et des moyens pour creuser des puits, pour concevoir et construire des réservoirs, des bateaux, des pipelines et des chemins de fer, pour adapter et améliorer les procédés de raffinage, il y eut, dès le début de l’industrie pétrolière, des hommes pour résoudre les autres problèmes qui se posaient. Ils arrivaient en masse, jeunes, vigoureux, pleins de ressources, indifférents aux difficultés, avides de saisir leur chance, et chaque année ils extrayaient plus de lumière et de richesse de ce nouveau produit. Au seuil de l’année 1872, ils avaient produit près de 40 millions de barils et élevé le pétrole au quatrième rang des exportations des États-Unis : plus d’un demi-million de mètres cubes partirent à l’étranger en 1871, une part de la production qui équivaut à celle d’aujourd’hui. Quant au marché, ils l’avaient développé jusqu’à ce qu’il comprît presque tous les pays de la Terre – la Chine, les Indes orientales13 et les Indes occidentales14, l’Amérique du Sud et l’Afrique. Plus de 40 ports européens reçurent du pétrole raffiné des États-Unis en 1871. Près de 4 000 mètres cubes furent envoyés en Syrie, environ 2 000 en Égypte, à peu près autant dans les Antilles britanniques et un millier dans les Indes orientales néerlandaises. Les pétroles lampants n’étaient pas les seuls à être exportés. En 1871, plus de 25 000 mètres cubes de naphta, de gazoline et d’essence furent envoyés à l’étranger, et pour la première fois il devint évident qu’il était possible de mettre en place un commerce rentable de lubrifiants fabriqués à partir de pétrole. La découverte d’un certain Joshua Merrill, de l’entreprise de Samuel Downer, avait offert cette nouvelle source de richesse à l’industrie. Jusqu’en 1869, l’impossibilité de désodoriser le pétrole avait largement empêché son utilisation comme lubrifiant, mais cette année-là, M. Merrill découvrit un procédé qui permettait de fabriquer une huile lubrifiante désodorisée. Il fit breveter à la fois l’appareil pour produire l’huile et l’huile elle-même. Elle reçut un accueil si favorable que les ventes de l’entreprise de Samuel Downer de cette seule année furent plusieurs fois supérieures à tout ce que l’entreprise avait vendu auparavant.

Le champ pétrolifère de la vallée d’Oil Creek s’était progressivement étendu en suivant la rivière Allegheny sur une distance de 80 kilomètres pour atteindre à terme une surface d’environ 5 000 kilomètres carrés. La théorie initiale selon laquelle le pétrole suivait les cours d’eau avait été démentie et l’on creusait désormais également des puits sur les collines. On avait en outre appris que si l’on trouvait du pétrole dans la première couche de sable atteinte en forant, on pouvait espérer en trouver encore plus bas, dans une deuxième ou une troisième couche : en creusant le puits de Drake, on avait trouvé du pétrole à 21 mètres, mais les puits qu’on creusait désormais pouvaient atteindre 500 mètres de profondeur. D’énormes investissements avaient été nécessaires pour étendre la surface d’exploitation et découvrir que le pétrole se trouvait à la fois sous les cours d’eau et sous les collines, ainsi que dans différentes couches de sable. Ces avancées avaient été réalisées grâce à la technique du « wildcatting15 », qui consistait à creuser des puits expérimentaux à certains endroits choisis en suivant des superstitions, comme les indications données par un sourcier à l’aide d’une baguette en noisetier ou par un médium spirituel, ou bien en étudiant la position des puits existants et en calculant l’étendue probable du gisement de pétrole. Étant donné qu’un puits coûtait entre 3 000 et 8 000 dollars, selon son emplacement, et que 4 374 des 5 560 puits creusés au cours des dix premières années de cette industrie (1859 à 1869) étaient des « trous secs » ou furent abandonnés parce qu’ils n’étaient pas rentables, il est évident qu’il fallait être audacieux pour se lancer dans l’exploitation avec de petits moyens, comme le faisaient au début la plupart des producteurs. Mais ils étaient joueurs et chacun d’entre eux était prêt à miser son dernier dollar sur sa chance de trouver du pétrole.

Au fur et à mesure de l’extension du champ pétrolier, le développement des outils, des derricks et de tous les éléments essentiels au forage d’un puits progressa rapidement. Les hommes avaient appris à utiliser des torpilles pour casser les roches dures, du naphta pour dissoudre la paraffine qui recouvrait le sable et entravait l’écoulement du pétrole, des sacs de graines pour arrêter l’afflux d’eau. Ils perdaient moins souvent leurs outils dans les trous des forages et savaient mieux les repêcher quand cela se produisait. En somme, ils avaient appris à construire et à entretenir les puits de pétrole.

Des avancées similaires avaient été réalisées dans d’autres secteurs […]. Les réservoirs en bois qui contenaient 200 à 1 200 barils avaient été rapidement remplacés par des réservoirs en fer qui pouvaient en contenir 20 000 ou 30 000. Les pipelines acheminaient désormais le pétrole directement depuis les puits au lieu de le recueillir dans des stations qui collectaient la production de plusieurs puits, ou « dumps16 », comme on les appelait, ce qui permettait d’éviter l’opération fastidieuse et onéreuse du transport en chariot. L’ensemble du processus d’exploitation du pétrole avait été développé, systématisé et simplifié.

L’avancée la plus importante fut sans conteste le développement des pipelines qui contribuèrent grandement à résoudre le problème du transport du pétrole. À partir de 1872, ils recueillaient la majorité du pétrole. Plusieurs sociétés construisaient et exploitaient ces pipelines, et deux d’entre elles avaient acquis un grand pouvoir dans les Régions Pétrolifères en raison de leurs connexions avec les lignes ferroviaires. Il s’agissait de l’Empire Transportation Company et de la Pennsylvania Transportation Company. La première, qui avait été pionnière sur le marché des pipelines à grande échelle, était apparue dans les Régions Pétrolifères à peine six mois après les premières extractions de Van Syckel. L’Empire Transportation Company fut créée en 1865 pour développer le transport de marchandises d’est en ouest via la ligne de la compagnie ferroviaire Philadelphia and Erie Railroad. Les chemins de fer d’une dizaine de compagnies ferroviaires étaient reliés d’une manière ou d’une autre à la ligne de la Philadelphia and Erie, formant ainsi des routes directes d’est en ouest. En dépit de leurs évidents intérêts communs, ces routes restaient séparées les unes des autres à cause de la méfiance jalouse qui régnait entre les différentes compagnies. Chacune mettait en avant ses propres horaires, ses propres tarifs, sa propre façon de procéder. L’expéditeur qui voulait emprunter cette route d’est en ouest devait négocier séparément avec chaque compagnie et devait souvent accepter que ses marchandises fussent transférées d’un wagon à un autre aux points de jonction de deux chemins de fer, car l’écartement des rails n’était pas le même sur chaque segment. L’Empire Transportation Company agissait comme intermédiaire entre l’expéditeur et les compagnies ferroviaires, afin de rendre la route moins chère, plus rapide et plus fiable. Elle proposait de solliciter du fret, de fournir ses propres wagons et installations aux terminaux et de collecter les sommes dues. Cependant, elle ne fixait pas les tarifs ; elle se contentait d’harmoniser ceux établis par les différentes compagnies du système. Elle percevait une commission sur les recettes et un loyer pour les wagons et autres installations qu’elle fournissait.

La nouvelle compagnie s’engageait dans une tâche difficile, mais elle avait à sa tête un homme remarquable qui savait faire face à ce genre de difficultés. Joseph D. Potts avait trente-six ans en 1865. Il était issu d’une longue et honorable lignée de maîtres de forge de la région de Schuylkill en Pennsylvanie, mais il avait quitté les grandes villes de la métallurgie auxquelles ses ancêtres étaient associés – Pottstown, Glasgow Forge, Valley Forge – pour devenir ingénieur civil. Sa profession le conduisit au service de la compagnie ferroviaire Pennsylvania Railroad, où il occupa des postes importants et se trouva en charge de l’organisation de l’Empire Transportation Company17. Le colonel Potts – titre qui lui venait de son service pendant la guerre de Sécession – possédait un esprit clair et vigoureux ; il était prévoyant, énergique dans la conduite de ses projets et juste en affaires. Outre ses compétences et son intégrité prononcée, il était d’un naturel aimable et courtois. […]

L’agence de l’Empire Transportation Company était à peine établie que le pipeline de Van Syckel fut mis en service pour acheminer le pétrole de la ville de Pithole vers le chemin de fer. Les pipelines commencèrent à se multiplier. Les compagnies ferroviaires comprirent immédiatement qu’elles étaient vouées à collecter et réunir tout le pétrole des puits et s’empressèrent de s’en assurer le contrôle. […]

L’Empire Transportation Company recourait à des dispositifs astucieux pour contrer les risques de déperdition et d’incendies durant le transport en pipeline. En effet, lors de l’acheminement du pétrole par tuyaux, une certaine quantité est nécessairement perdue à cause des fuites et de l’évaporation. En septembre 1868, M. Hatch annonça donc qu’il déduirait désormais 2 % du pétrole transporté pour compenser cette déperdition. Cette décision faillit provoquer une émeute dans la région, où des rassemblements furent organisés. L’Empire Transportation Company fut dénoncée comme un voleur de grand chemin, et l’on menaça de conduire des actions violentes si l’ordre était réellement appliqué. Alors que l’agitation battait son plein, un grand incendie se produisit sur le pipeline. Les responsables de la compagnie étaient depuis longtemps conscients du risque d’incendie et discutaient de la possibilité de souscrire à une assurance. Mais les feux étaient aussi fréquents dans les Régions Pétrolifères que les explosions sur les bateaux à vapeur du Mississippi, et aucune compagnie d’assurances ne voulait en assumer le risque. Il avait donc été décidé qu’au premier incendie important il faudrait effectuer ce que l’on appelait une « déclaration d’avarie commune18 », ce qui correspondait en fait à une taxe sur l’incendie, et pour être prêt le moment venu, des formulaires vierges avaient été préparés. Or, au plus fort de la résistance à la déduction forfaitaire pour la déperdition, ledit incendie se produisit et la compagnie annonça que les producteurs qui possédaient du pétrole dans le pipeline devaient supporter ensemble les pertes causées par cet incendie. La controverse s’enflamma, mais fut finalement arbitrée par le retrait, cette fois-ci, de la taxe sur l’incendie, si les producteurs consentaient à la déduction forfaitaire pour la déperdition. Ils y consentirent, et plus tard, lorsque d’autres incendies se produisirent, des déclarations d’avarie commune furent appliquées sans opposition sérieuse. Ces deux pratiques prévalent encore aujourd’hui. À la fin de l’année 1871, l’Empire Transportation Company était l’une des entreprises les plus efficaces et les plus respectées du pays du pétrole.

Sa principale rivale était la Pennsylvania Transportation Company, une entreprise qui trouve son origine dans le deuxième pipeline installé dans les Régions Pétrolifères. Ce dernier fut construit par Henry Harley, un homme qui fut pendant dix ans l’une des figures les plus brillantes du pays du pétrole. Harley était ingénieur civil de profession, diplômé du Troy Polytechnic Institute19, et avait occupé un poste à responsabilités en tant qu’assistant du général Herman Haupt lors de la construction du tunnel du Hoosac. Il commença à s’intéresser au commerce du pétrole en 1862, d’abord en tant qu’acheteur, puis en tant qu’opérateur en Virginie-Occidentale. En 1865, il installa un pipeline entre l’une des riches exploitations pétrolières de la vallée d’Oil Creek et le chemin de fer. Ce fut un succès, et à partir de cette opération, Harley et son partenaire, W. H. Abbott, l’un des hommes les plus riches et les plus actifs du pays, se mirent à développer un important système de transport. En 1868, Jay Gould qui, en tant que président de la compagnie ferroviaire Erie Railroad, était désireux d’augmenter son fret pétrolier, acquit une participation majoritaire dans les pipelines d’Abbott et de Harley et nomma Harley « agent général pour le pétrole » de l’Erie Railroad. Harley s’associa alors étroitement à Fisk et Gould, et les trois hommes se livrèrent à une série de spéculations pétrolières audacieuses et dignes de forbans qui mirent en rage le pays du pétrole. Ils construisirent une raffinerie près de la ville de Jersey City puis étendirent leur réseau de pipelines ; en 1871, lorsqu’ils se réorganisèrent sous le nom de Pennsylvania Transportation Company, ils contrôlaient probablement le plus grand réseau de pipelines de toutes les compagnies de la région et se disputaient âprement le fret avec l’Empire Transportation Company.

Aucun aspect du développement rapide de cette industrie n’est plus intéressant que la machine commerciale que les hommes du pétrole avaient conçue à partir de 1872 pour la vente de leur précieuse marchandise. En 1862, un homme qui possédait un puits de mille barils s’était trouvé dans une situation difficile. Faute d’espace de stockage, il devait vendre son pétrole immédiatement s’il ne voulait pas que celui-ci se déverse sur le sol, mais il n’y avait pas de bourse, pas de marché, pas de télégraphe, pas même un bureau de poste aux alentours où il aurait pu organiser une vente. Il dépendait des acheteurs qui venaient à lui. Ces acheteurs étaient les agents des raffineries de différentes villes, ou des exportateurs de brut à New York. Ils allaient de puits en puits à cheval si les routes n’étaient pas trop mauvaises, à pied si elles l’étaient, et dans chaque exploitation, ils concluaient un accord spécifique qui variait selon la quantité achetée et la difficulté à l’emporter, car l’acheteur était tout à la fois le transporteur et, en règle générale, le fournisseur des barils ou des bateaux dans lesquels il transportait le pétrole. En peu de temps, le caractère spéculatif du commerce du pétrole, dû aux grandes fluctuations des volumes, ajouta une foule de courtiers aux acheteurs réguliers qui parcouraient la vallée d’Oil Creek de long en large. Avec l’arrivée des chemins de fer, les trains se transformèrent en salles de réunion pour les négociations entre acheteurs et vendeurs. Cela était d’autant plus facile à gérer que les lignes s’arrêtaient à presque toutes les exploitations pétrolières le long d’Oil Creek. Leurs rames devinrent, de fait, une sorte de bourse du pétrole ambulante.

En 1869, les courtiers et les acheteurs s’organisèrent et établirent leurs sièges à Oil City, mais une bourse du pétrole existait à New York dès 1866. Titusville ne disposa d’aucune bourse avant 1871. À cette époque, les compagnies de pipelines avaient commencé à émettre des certificats pour le pétrole qu’elles recevaient, et une partie des échanges se faisait par le biais de ces certificats. La méthode était simple, et beaucoup plus pratique que l’ancienne. Le producteur acheminait son pétrole dans un pipeline et recevait en échange un certificat indiquant que le pipeline détenait une certaine quantité à son crédit ; ce certificat était transféré lorsque la vente était effectuée et présenté à la compagnie de pipeline lorsque le pétrole était réclamé.

Les hommes du pétrole s’enorgueillissaient de l’augmentation de la capacité de raffinage de la région. Au début, la difficulté de transporter l’équipement d’une raffinerie jusqu’à la vallée d’Oil Creek avait été telle que la plupart du brut avait été acheminée vers les villes industrielles les plus proches : Érié, Pittsburgh, Cleveland. Une grande partie était également transportée vers le littoral, et à Boston, New York, Philadelphie et Baltimore, on raffinait en grandes quantités. Mais les habitants des Régions Pétrolifères gardaient le sentiment tenace que c’était chez eux que cette opération devait être réalisé. Avant l’arrivée des chemins de fer, des efforts héroïques furent déployés pour obtenir les machines nécessaires.
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