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INFORMATIONS PRATIQUES

Siege social
La correspondance générale doit étre adresséaxga Sicial
de la Société Francaise d’Histoire Maritime (SFHM)
Celui-ci est hébergeé par le Centre d’Enseignemapéeur de la Marine
(CESM) a I'Ecole militaire, 21 place Joffre, Parts"
Son adresse postale doit étre impérativement ébalbmme suit :
Société Francgaise d’Histoire Maritime
c/o CESM - BP 8
00300 ARMEES

Correspondance générale
La correspondance générale doit étre envoyée aétae genéral, a I'adresse du siege de
la Société.

Adhésion — renouvellement d’adhésion
Toutes les correspondances financieres (et notamieicheques) doivent étre adressées
au trésorier : M. Patrick VILLIERS - 70, rue desi@as, 45000 ORLEANS

Chronique d’Histoire maritime
Le courrier électronique concernant les articlepubllier dans laChronique d’Histoire
maritime (communications, comptes rendus, Au hasard detrés; revues regues,
anniversaires, questions-réponses, nouvelles, Qu& neuf sur [IlInternet,
séminaires/colloques/conférences/soutenances, éti@it adressésous fichiers Outlook,
disquette ou CD numérisés PC sous Word :

- par Internet (e-mail) a I'adressgnvh44@wanadoo.fr
- par voie postale — disquette formatée ou CD endiat — a M. Jean-Marc VAN HILLE,
23 avenue du Parc de Procé, 44100 NANTES.

Les membres du Conseil d’administration constitlerbmité de lecture.

Les textes non insérés ne sont pas rendus. Legstepibliés n'engagent que la
responsabilité de leurs auteurs. Ceux-ci accepig€ils soient reproduits, en tout ou partie,
sur le site Internet de la SFHM ou tout autre gitepourrait 'héberger.

Site Internet : http://www.sfhm.asso.fr
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NOS DELEGATIONS NOUS COMMUNIQUENT

ILE DE FRANCE

REUNIONS 2007 — 2008

Jeudi 25 octobre: Jean Ceccarelli, La Marine royale italienne 860La 1918,

Jeudi 22 novembre: Martin Motte, Les idées géopolitiques de I'arhAabe,

Jeudi 13 décembre Jean Martinant de Préneuf, Formation moraleragtition a
I'Ecole navale jusqu’en 1939,

Jeudi 17 janvier 2008: Etienne Taillemite, L'amiral Henry Nomy et laffitile
renaissance de la Marine francaise de 1951 a 1960,

Jeudi 14 février: Emilie d'Orgeix, Les « Ingénieurs du Roy » en@sydans les
colonies au dix-septieme et au dix- huitieme siécle

Jeudi 13 mars: Bernard Beau de Loménie, Beaumarchais et la rguer
d’'Indépendance américaine,

Jeudi 3 avril : Jean Besancon, Un transport de troupes de légéngaquebdie-
de-France,

Jeudi 15 mai : Philippe Henrat, Un soldat dans la guerre dpmhdance
americaine, le journal du marquis de Bouillé, goneer des lles du Vent (1777 —
1783),

Jeudi 12 juin : Claude Huan, Les concepts de développemeneeiptbi du sous—
marin dans la Marine francaise avant la Premiérer@umondiale.

Les réunions se tiendront de 16 heures a 18 hadtasditorium du Musée
de la Marine (entrée jardin du Trocadéro par ldepde la conservation.

Le délégué pour I'lle-de-France
Francois-Emmanuel BREZET

NORD PAS-DE-CALAIS

Dans le cadre de 'année Vauban, s’est tenu a Dgokde 6 octobre 2007,
le colloqueVauban et son tempsrganisé par la délégation SFHM Nord-Pas-de-
Calais, le Centre de recherches atlantique etditode I'ULCO et la Société
dunkerquoise d’histoire et d’archéologie. Ce calleqqui s’'est tenu dans le
magnifique cadre de la salle Vauban dans la mde&i®unkerque sera mis en ligne
sur le site de 'ULCO, l'université du Littoral t#d’Opale.
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Pour voir et écouter ce colloque aller sur le Bitp//www.univ-litoral.fr, puis
surRecherchespuis sulEvénements scientifiquedn y trouve déja le collogukean
Bart et son tempdont on peut voire et écouter les 17 communicatamutilisant le
logiciel Real Player

Patrick VILLIERS

NORMANDIE

Le musée Quesnel-Moriniere de Coutances a préseatd3 juillet au 14
octobre 2007, une exposition de documents originauapitaine Bravoure : Jean
Lhermitte (1766-1826)Maquettes de navires, tableaux de combats nawaltes
géographiques anciennes, instruments de navigadones, lettres autographes
reconstituent la carriere de ce marin d’exceptidabord embarqué sur un corsaire
granvillais, il sillonne toutes les mers du monaeiple compte du Royaume, de la
Républiqgue et de I'Empire, jusqu’'a sa derniére fiamc de préfet maritime de
Toulon.

L’éventail et la qualité des pieces originalegsentées selon une excellente
museéographie, en font une éloquente exposition’lsigtoire d’un demi-siecle de
transformation de l'activité maritime. Un cataloget des feuillets pédagogiques
accompagnent I'exposition.

BRETAGNE

SERVICE HISTORIQUE DE LA DEFENSE, DEPARTEMENT MARIN E A
BREST

D’apres une information publiée dans la presse thises le Service
historiqgue de la Marine de Brest fermerait sesgsrsur décision ministerielle. Les
archives antérieures a 1945 seraient transféréesriant et/ou a Rochefort, la
bibliotheque vraisemblablement a Paris.

Les chercheurs bretons, les étudiantde®tenseignants du département
d'histoire de I'UBO se mobilisent pour empéchetransfert. lls déplorent le départ
annonce, d’ici 3 ans, de cette importante partipatimoine présent a Brest depuis
plus de 250 ans.

MEDITERRANEE

CARTOTHEQUE MEDITERRANEENNE

La cartotheque méditerranéenne est un programmeda®imentation
cartographique développé par la Maison méditerrameles sciences de 'lhomme
(MMSH, UMS du CNRS) d’Aix-en-Provence.
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A travers un site web (http://cartomed.mmsh.unifgi et la publication de

DVD, ce programme propose :

- un répertoire des documents publiées,

- un catalogue collectif pour un réseau ouvertaltepaires,
- des reproductions.

Ce programme est tout d’abord consacré aux docsnoemiposes en seéries,
leur présentation est organisée de maniere a ditefiata recherche a travers une
interface graphique et des tableaux d’assemblage.

La masse documentaire est considérable et tréeerdép a travers de
nombreuses collections ; malgré le soutien de @lusi établissements tels que la
BNF et I'IGN, son traitement dépasse les moyensér@s et humains du
programme. Pour cette raison, nous faisons appelsaciétés savantes dont les
membres sont souvent les meilleurs connaisseurs fdeds documentaires
spécialisés. Les cartes et plans hydrographiquestitwent actuellement le parent
pauvre du programme. Ces documents se comptemhifigrs, ils sont cependant
tres mal connus ; il ne semble pas en exister de téa données.

Ainsi, la cartotheque méditerranéenne lance un lappe membres de la
Société francaise d’histoire maritime qui, de poés de loin, s’'intéressent a la
cartographie marine en Méditerranée ; il s'agingdan premier temps, de recenser
les savoirs des uns et des autres et de réflésbangble a la meilleure maniére de
les partager. Merci de bien vouloir contacter Jean-Arnaud, MMSH, 5, rue du
Chateau-de-I'Horloge, 13 100 Aix-en-Provence.

jlarnaud@mmsh.univ-aix.fr — 04 42 52 40 47 — hitprtomed.mmsh.univ-
aix.fr

Gilbert BUTI
Délégué SFHM Méditerranée
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COMMUNICATIONS

1. HISTOIRE NAVALE

L’AMIRAL DE LA FLOTTE PROVO WALLIS
(1791-1892)
COMMANDANT EN CHEF DE LA ROYAL NAVY
A 100 ANS
par André DI RE

L a Royal Navy connut au XfXsiécle nombre d’officiers généraux mais seule
une petite minorité connut la gloire et la recossance publiques : les
Jervis, Duncan, Saumar&zPellew furent plus des exceptions que la régien,N
tout officier de laRoyal Navytriomphante des années 1793-1815 ne fut pas
nécessairement un héros national couvert de gldeaucoup eurent des carrieres
peu passionnantes et firent leur devoir avec aliimégadans I'anonymat des
escortes de convois ou des longues et ennuyeussies de blocus.

Provo Wallis que nous présentons ici peut étre idéns comme plus
représentatif de la masse des officiers générauba dRoyal Navy du XIX siécle,
gue les grands noms célebres. Si sa carriere peat gdnsidérée comme
exceptionnelle, c’est qu’il est celui qui fut laupllongtemps en service actif de toute

! [n.d.L.r.] John Jervis, comte de St Vincent (1735-1823). Rjea n’ayant aucune ascendance
familiale dans la marine, il fut considéré commanldes plus valeureux précurseurs de Nelson. I
s’enfuit de I'école & 13 ans pour embarquer claimEsent et un an plus tard s’engagea dans la
Royal Navy Il servit sous Boscawen et Hawke et participa aambats de Quiberon en 1759
comme lieutenant. En 1797 il se couvrit de gloirta dataille du Cap St Vincent, eut a mater
diverses mutineries ce qui lui valut le commanddndm la flotte de la Manche en 1800. La
démission de William Pitt un an plus tard le vitmoer Premier Lord de I'’Amirauté. Nelson le
considérait comme « le plus compétent des offictkranarine, le meilleur et le plus fidele des
amis » (Source : P.K. Crimmin, iRrecursors of NelsonkEditions Peter Le Fevre et Richard
Harding, 2000.

2 [n.d.l.r.] Né a St Peter Port le 11 mars 1757. LieutenantesdMS Bristol en 1775. Participe a
'attaque du Fort Sullivan le 28 juin 1776, pendéntguerre d’Ameérique. Obtient son premier
commandement sur le HMSpitfire le 17 février 1778. Retour & Guernesey en 1778ickRe a la
bataille du Dogger Bank en 1781 a bord du HM#Btitude Commande le HMSisiphonele 23
ao(t 1781 puis le HMRussellde 74. Est a la bataille des Saintes le 12 av8Rldans I'escadre de
'amiral Hood, et participe a la prise dllle de Paris Il est présenté a Louis XVI en 1784 a
Cherbourg. Commande le HMSrescentde 36 en 1793. Participe a la bataille du CaptSain
Vincent le 14 février 1797 puis a celle d’Aboulér2 aolt 1798, a bord du HMBion. Commande

le HMS Caesaren 1800 lors du blocus de la flotte francaise deBaest.

Contre-amiral en 1801, il est a la bataille d’Algas. Aprés la Paix d’Amiens, il protége les iles
anglo-normandes de linvasion francaise. Il attages vaisseaux francais devant Granville en
1807. Il meurt & Guernesey en 1836. On peut yevisia maison et ses jardins (Source : musée de
Guernesey).
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I'histoire de la marine anglaise. Mais c’est letset non le talent, qui voulut qu’il
fut pendant 15 ans le plus haut gradé et le cHafi@fde laRoyal Navy. c’est aux
seuls charmes fastidieux de l'avancement a l'ameath et a sa longévité
exceptionnelle qu’il eut cet honneur.

Le récit de sa vie met en évidence un aspect peaoucde la marine anglaise,
beaucoup moins héroique que les fracas de Trafagakboukir, mais fait de
principes désuets appliqués jusqu’au temps deil@eRé&ctoria

- Un engagement a 4 ans et 8 mois !

Né en 1791, fils du directeur (fonctionnaire civdg I'arsenal de Halifax, Provo
Wallis a son nom inscrit officiellement sur un r@l@quipage pour le premiére fois
en 1795, a I'adge de 4 ans et 8 mois... Certes, lagpeconsistant a enrbler des
mousses a I'age de 7 ou 8 ans était courante reaigjuasi-nourrissons, cela peut
sembler tout de méme quelque peu excessif. NougopsLEtre rassurés toutefois :
non, laRoyal Navyn'était pas censée enrbler des enfants de quatretagile ne le
faisait pas dans la réalité, mais c’était une Quegitout a fait courante qu’un
capitaine complaisant accepte d’inscrire sur sde féet au passage d’empocher
éventuellement la trés modeste solde correspondanéene en trichant sur 'age de
I'inscrit, le fils de tel ou tel parent ou persogeaauquel il devait un service ou dont
il souhaitait s’attirer les bonnes graces, comme @eemple le directeur de
I'arsenal... Quel était l'intérét pour le tres jeucencerné ou sa famille ? Celui
d'acquérir de l'ancienneté a bon compte. On saé méme un Nelson fut ainsi
inscrit fictivement sur des réles, et que lui-mémenrdla » ainsi des enfants sur les
batiments qu’il commanda : c’était une pratiquenbieonnue et sur laquelle
I’Amirauté fermait les yeux.

Donc, Provo Wallis commenca a acquérir de « I'amoédé » et « des jours de
navigation » a 4 ans et 8 mois en 1795, sur laateéfOiseau puis la frégate
Prévoyante, le vaisseauAsia et enfin la frégateCleopatra; on ne sait pas
exactement quand il mit réellement le pied sur atedu pour la premiére fois : lui-
méme avoua beaucoup plus tard ne I'avoir fait uans en 1800, sur @Gleopatrg
mais beaucoup de biographes pensent que ce sari@treent en 1804, sur ce méme
batiment ou il était déja inscrit depuis plusie@snées, soit a 13 ans, age
d’incorporation classique pour un futur officierorS« temps de mer » lui permit
toutefois d’étre aussitdt considéré comme aspitant, en ayant acquis un certain
niveau d’éducation a terre.

- Un premier combat a 14 ans

Donc midship sur la frégat€leopatra il va rapidement connaitre son baptéme
du feu, et pas de facon fictive ! En effet en féwrd805, croisant a destination des
Antilles, laCleopatrg armée de 38 canons, apercoit une frégate loladéile de
Milan de 46 canons, qui fait mine de s’enfuir; en fa#tssurons notre amour
propre : la frégate francaise est chargée de dépéttrapports extrémement urgents
et son capitaine a ordre de ne détourner sa routeaicun prétexte. Le capitaine de
la Cleopatrg Sir Laurie Bart, n’a jamais eu froid aux yeuxsét des capacités de sa
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frégate et de son équipage bien entrainé déciddodeer aussitot la chasse a ce
francais, si ce n’est couard, tout au moins biemote.

Aprés 30 heures de chasseClaopatrafinit par gagner sur son adversaire et des
bordées vigoureuses sont échangées. Pour unée®isanonniers frangais semblent
avoir été plus efficaces gu’a leur triste accouteragla mature de I@leopatraest
presque entierement détruite. Les Francais cheréhemonter a I'abordage mais les
terribles caronades de la frégate anglaise font desges dans son équipe
d’abordage massée sur les gaillards. lls sont sg@su Mais une derniére bordée
pulvérise la barre et I€leopatradevient ingouvernable. Sauf a laisser massacrer
son équipage alors qu’il n'y a plus aucune chareeridtoire, Sir Laurie doit se
résoudre a amener son pavillon et a remettre séa ap second lieutenant de la
Ville de Milan le capitaine Renaud ayant été tué et son secawment blessé.
La Cleopatraa 22 morts et 36 blessés sur un équipage de mei@90 hommes, les
Francais beaucoup plus (les pertes n’ont pas ééhsées) mais sur un équipage de
320. Voaila, apres quelques mois de mer, ProvoigVadit prisonnier de guerre.

- Prisonnier six jours

La Ville de Milanprenant en remorque Gleopatran’a pas le choix cette fois :
elle doit bel et bien rebrousser chemin, conduar@rsse dans un port ami et surtout
réparer sa propre mature, son gréeement, et méne@ae bien endommageés :
I'équipage ne cesse d'actionner les pompes. Ellecmeaa allure trés réduite
lorsqu’elle rencontre quelques jours apres le canddad eander cette fois un
vaisseau de 64 canons qui fond sur elle ; deuxéesrghour I'honneur et cette fois
c’est la Ville de Milan qui doit amener son pavillon. L&leopatra n'aura pas
appartenu longtemps a la marine impériale... Et vod&e aspirant de nouveau
libre mais sa frégate n’est plus en état de navigue

- Un naufrage par maladresse

La Royal Navy est trés active dans les Antilles esurevanche la présence
francaise est peu a peu rognée. Le besoin en megironstant et Promo Wallis va
servir dans les années qui suivent sur une sérpetis batiments, sloops, cutters,
bricks : cette fois c’est une vraie expériencelqcguiert, rien de tel que ces petites
unités pour apprendre le métier. Ayant officiellemi&argement ses nécessaires dix
ans de service, il est promu, aprés I'examen régieaire, lieutenant, et affecté sur
le brick leCurieux Mais en novembre 1809 Gurieux dont le capitaine ne semble
pas avoir été tres bon manceuvrier, s’échoue supdtes de la Guadeloupe. Le brick
est perdu et son capitaine incompétent, jugé ssplonsable, est exclu deRayal
Navypar le Conseil de guerre.

% Les aspirants, lorsqu’ils avaient acquis une ameh suffisante, pouvaient se présenter, sur
accord de leur capitaine, & un examen devant yncpumposé de trois capitaines de vaisseaux qui
les interrogeaient sur leurs connaissances théawiqu pratiques. Ces examens ne se tenaient pas
seulement en Angleterre mais aussi dans tout pw@ine au bout du monde, ou mouillait une
escadre. Le fréquent arbitraire de ces jurys Btait connu. C’était le seul grade soumis a une tell
procédure.
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Enfin, en décembre 1811, il est affecté comme sktentenant sur la frégate la
Shannoralors que la guerre est déclarée avec les Etats-Un

- Un second combat et un premier (bref) commandement

En juin 1813, I[&Shannor(capitaine Broke) croise au large de Boston o3 ties
redoutables frégates lourdes ameéricaines de 48samqa menent la vie dure a la
Royal Navy depuis un an sont en rade. Dans la grenannée de guerre, elles se
sont emparé de trois frégates et de cinq corvereiises, ce qui a provoqué un
véritable traumatisme tant dans les états majoesdgns I'opinion publique anglaise
peu habitués a une confrontation avec un adversapable de faire au moins jeu
égal voire supérieur dans les combats individuedors que la Royal Navy a
presque éradiqué des mers toutes les autres mariteguelle elle est opposée :
francaise, hollandaise, espagnole, danoise et ni@mee. Broke n’est pas un type
d’officier a se laisser impressionner par les éshlises collegues et attend de pied
ferme.

Deux frégates américaines gagnent le large a lemuevitant I'affrontement
pour rejoindre leurs zones plus au Sud. Touteto(Shesapeakeui doit compléter
son équipage reste a Boston encore quelques j8lmspatientant, le capitaine
Broke dans un style digne de I'lliade ou des rom@dmshevalerie, fait parvenir au
capitaine Lawrence de la frégate américaine un létégante lui lancant un défi et
proposant de le rencontrer en pleine mer.

En fait - tant pis pour la beauté du geste Cleesapeaka&lont I'équipage est
enfin complet quitte son mouillage avant réceptleria lettre et cherche a gagner le
large au plus vite. L&hannorse lance immédiatement en chasse.

Broke rompt alors avec la tactique habituelle deRlayal Navydu duel
d'artillerie, si redoutable contre les batimentnfrais, mais qui s’est avérée trop
risquée contre les frégates ameéricaines dont lesnceers sont bien entrainés, et
fonce droit sur laChesapeakea la recherche de l'abordage. Surpris par ce
comportement inhabituel, le capitaine Lawrence aipnt pas a éviter I'approche

* Il n’est pas question de combats d’escadres dates g@erre car la marine américaine ne dispose
pratiguement pas de vaisseaux de ligne, en revalehdispose de 6 puissantes frégates lourdes de
construction et de puissance de feu remarquabddle ;recourt aussi largement au service de
multiples unités corsaires dont bon nombre de &Bngui trouvent les eaux nord américaines plus
propices a leur activité alors que les mers d’Eersgnt devenues trop dangereuses pour eux. Pour
sa part laRoyal Navypréfére conserver ses vaisseaux pour le blocusciies de France et
I'occupation de la Méditerranée plutdt que de distr des unités pour le conflit périphérique en
Amérique. Cette guerre de 1812 a 1815 sera estemimt une guerrée frégates, corvettes et
petites unités.

® Les Anglais depuis vingt ans s’efforcaient d'évits attaques a I'abordage dans les affrontements
avec les batiments francais car c’était la seulnéode combat ou ces derniers, souvent mauvais
canonniers, pouvaient éventuellement prétendre feu égal : si d’aventure le duel d'artillerie
tournait a 'avantage du batiment francais, lestaapes anglais préféraient rompre, plutét que de
courir le risque d'une lutte corps a corps, lesigages francais étant pour des batiments de tonnage
et d'artillerie similaires, systématiquement plusmireux de 30 & 40% que leurs homologues
anglais.
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de laShannordont I'équipage lance des grappins et arrime és<datiments bord
a bord. Les fusiliers de Bhannoret sescaronadedont des ravages sur le pont de
la Chesapeakele capitaine Lawrence et plusieurs de ses office®nt déja morts
lorsque la premiere vague d’assaut anglaise presd sur le pont de la frégate
américaine dont une bonne partie de I'équipagetsriréfugier a I'intériedr Le
pont est presque vide, a I'exception de quelquesageux qui tentent de résister
dans le désordre. Le second deSkhannona été abattu par un fusilier lors de
I'approche et le capitaine Broke sérieusement Bless moment de I'assaut. C’est
donc le second lieutenant, Provo Wallis qui relgorieddition et décide de rejoindre
Halifax. Il est de fait « acting captain », c'esdiée capitaine par intérim, pendant
les six jours nécessaires au trajet avec les deegaties. Ces six jours de
commandement auront une importance considérabtedase années plus tard dans
sa carriere ; nous y reviendrons.

A Halifax, il est accueilli en héros, les humil@ts infligées par ces rustres d’ex-
coloniaux ameéricains semblent effacées d’'un coupete victoire de l&&hannon
aura un grand retentissement en Angleterre, auxn@omas comme a la Chambre
des Lords. Aussitbt, le lieutenant Wallis est puosncommander », I'équivalent de
capitaine de corvette, le grade intermédiaire eotlei de lieutenant et de « post
captairl ». Le grade deommanderest celui qui permet & un jeune officier de
commander de petites unités : il a droit a une létau(lespost captainsen ont
deux).

L’heure de gloire de Provo Wallis : laShannonet la Chesapeakarrivent a Halifax
(Tous droits réserves)

® Le conseil de guerre américain sanctionnera urteli@nt et un aspirant pour n’avoir pas su
contréler leurs hommes et s’étre joints a la pamigen revanche il décidera de ne pas sanctionner
les hommes du rang qui ont refusé le combat canffesers et maitres les connaissaient trop peu
pour étre en mesure d’identifier ceux qui avaieitt freuve de lacheté : c’est une confirmation de
ce que la Chesapeake venait d’'étre ré-amarinéeuet spn équipage manquait totalement
d’entrainement et de cohésion.

" Capitaine de vaisseau
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- Un vrai commandement mais de courte durée

Comme le veut son grade, le commandement d’un loleck4 canons, I8nipe
lui est confié : il est alors « master and commamdselon la formule consacrée.
Faute « d’intere8t», c'est-a-dire d’appuis influents, il n’a plus'@accomplir une
autre action d’éclat pour enfin atteindre le gradaucoup plus prestigieux de « post
captain ». Il opere dans les eaux nord américagteait un certain nombre de
petites prises marchandes, la routine. Mais un aialsort se jette sur les centaines
de jeunes officiers de Royal Navyen 1815 : la paix est faite avec tous les ennemis
de 'Angleterre, méme la France et, dans la fouk Etats-Unis. C’est dramatique
pour beaucoup : la flotte anglaise est mise sprdé de paix et ce sont des centaines
de batiments, gros ou petits qui, désarmés, sanemréserve. Une foule d'officiers
- les effectifs de l&koyal Navysont en 1815 les plus importants qu’elle ait jamais
connu - se retrouvent & terre, sans affectatiordezni-soldé Provo Wallis est un
commander a terre ; heureusement sa part sursia gei l&Chesapeakeroyalement
acquise par '’Amirauté, lui assure un petit capital

- Un capitaine a terre

Le séjour a terre va durer, bien qu'en 1819 il poitmu capitaine de vaisseau,
mais les possibilités d’embarquement sont rareiegtcentaines de capitaines et de
commanders « sur le sable » harcélent les autgrgés obtenir le commandement
auquel leur grade donne en principe vocation. @strju’en 1824 que Wallis est
enfin nommé au commandement d’'une simple frégat28deanons - on ne peut lui
confier plus petit compte tenu de son grade Niemen C’est un batiment bien
vieillissant et dés 1826, elle est mise en résdreevoici de nouveau a terre, sans
affectation. Il faudra 12 ans avant qu'il en regoenfin une nouvelle en 1838 : le
Madagascarde 48 canons. Il n'y restera qu’un an.

En 1841, c’est un modeste vaisseau de 50 canorsiast confié, leNVarspite
Il y sert en Méditerranée jusqu’a 1845.

A part ces trois périodes de commandement, il passste des 32 ans ou il sera
dans le grade de capitaine de vaisseau, a tene afi@ctation.

8 Ce terme «interest » est la formule trés britamnidrés « politiquement correcte », consacrée
dans laRoyal Navypour désigner en fait le favoritisme, le cliergéle et la faveur des puissants,
en clair le «piston » : les relations familiales personnelles, le patronage d'un personnage
important, membre de I’Amirauté ou amiral aupréqul on a servi lorsqu’il était capitaine, voire
d’'un parlementaire, ou d’'un ministre, étaient untdar essentiel de promotion dans les grades
d’officiers jusqu’'a celui de capitaine de vaisseldotons que les succés de la marine anglaise ont
prouvé que cette pratique discutable n’était passgairement contraire a la sélection des talents...
° Cette formule traditionnelle de « demi-solde » testnpeuse : elle se limitait pour un officier a
40% du traitement qu'il aurait percu embarqué etodé de guerre.
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- Un contre-amiral en mer... un an

Il doit attendre que l'ancienneté lui permette é@eewoir une promotion : en
effet, si les grades de lieutenant, de commandeleetapitaine de vaisseau sont
attribués au mérite, le plus souvent aidé parVaug les promotions au-dela ne se
font plus qu’en vertu de la seule et stricte anué®. Il n'y a aucune dérogation :
méme un amiral victorieux et couvert d’honneurs paait doubler 'un de ses
colléegues devant lui dans la liste d’anciennetémigl@&n Nelson dut attendre 18 ans
au grade de capitaine avant de devenir quand sonviot, contre-amiral. Méme
apres Aboukir et Copenhague, il n’avait atteintraament de Trafalgar que le grade
de vice amiral\{ice-admiral of the Whi)eet cing échelons lui seraient encore restés
a gravir s'il avait survécu. Malgré toutes ses oirels, il n'aurait atteint le grade
supréme « d’amiral de la flotte », le grade le @levé de la marine anglaise, qu'en
1848'! Pas méme la faveur du roi n'aurait pu y gharmguelque chose. Tout
capitaine de vaisseau était donc assuré d'atteifmim@ralat (« flag rank »), sauf
faute trés grave conduisant & son exclusion d&dgal Navy’ et bien sir, a
condition de survivre suffisamment longtemps.

Bien sar, un grade de contre-amiral, de vice amitaimiral, n’était en rien une
garantie de se voir confier un commandement coorefgnt : nombre d’entre eux
n’en exercérent jamais aucun et le commandememiediotte importante pouvait
tres bien étre confiée a un vice-amiral, voire onte-amiral tant qu’aucun autre
officier de la force considérée n’avait de gradedtancienneté plus élevés. Rien
n’interdisait de confier a un Nelson, frais nomnigevamiral, le commandement de
la grande flotte de la Méditerranée, des lors @seasljoints, n'avaient ni un grade ni
une ancienneté supérieure. Bien sdr, les vice-aminalus anciens, voire les
amiraux, retirés dans leurs terres ou exercantcdasnandements honorifiques et
sans substance, pouvaient toujours — certains e @gfiverent pas — harceler
I’Amirauté en dénoncant le scandale qu’il y avait@nmer un jeune vice-amiral a
un tel commandement, mais ils ne pouvaient 'emeédan revanche, les regles de
I'avancement en grade étaient immuables quels gleatsles mérites, ou I'absence
de mérite d’ailleurs.

Donc dans cette logique, Provo Wallis doit se nampatient et prendre soin de
sa santé. Enfin, en 1851, les rangs des vétémmgukrres de la Révolution et de
'Empire se sont suffisamment clairsemés pour gpdkse contre-amiral. Il faut
préciser que depuis quelques annéeRpolgal Navya cherché a éclaircir ses rangs et
faire de la place pour des officiers plus jeundBant aux vétérans, capitaines de
vaisseau ocwommandersla perspective d’'une retraite a un taux équivtaienelui
du grade supérieur s'’ils acceptaient de démissrogindonc de se retirer de la liste
d’avancement. Wallis n’a pas souhaité bénéficeceltte possibilité et sa patience
est recompenseée.

En 1857, il peut enfin faire monter sa marque andmat d’une petite escadre
croisant pendant & peu prés un an en Atlantique 8yghrticipe ainsi a la chasse

1% Les historiens anglais mentionnent certains capgtate vaisseau qui, contrairement a la plupart
de leurs collégues, évitérent soigneusement tdifeetation : c’était la meilleure garantie de ne
commettre aucune faute susceptible de les faier gy la liste d’ancienneté !
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aux éventuels batiments négriers, clandestins demue la traite a été
internationalement condamnée.

Ce commandement gu’il quitte en 1858, sera soniaerii n'a plus qu'a
attendre encore que la liste d’ancienneté s’amenumspeu plus pour étre promu.
Les vétérans de la « Grande GuErsesont de plus en plus rares et aprés avoir été
rear-admiral of the Bluepuisof the White puisof the Regddistinctions totalement
obsolétes remontant au XVlkiéclé?, mais auxquelles s’accrochent officiers et
Amirauté — en Angleterre, les traditions se doiveigtre immuables — Wallis
devient enfinvice-admiral of the Blue puis s’ensuit la chaine des couleurs et enfin,
il atteint le grade d’amiral en 1863 : il a 72 ans.

- Grand Amiral de la Flotte, en « service actif » 86 ans

Ce qu’il y a peut étre de plus extraordinaire, ttgse Provo Wallis soit toujours
censeé étre en service actif : il n’est pas en cddregserve ni en retraite. En effet,
dans les années 1850, la couronne dans un élamgbathie pour les vétérans de la
Grande Guerre, mais surtout de facon plus immédueter eéviter la misére a deux
amiraux ruinés, décida de garder en activité deicera vie, avec le traitement
correspondant, tous lg®st captainsayant commandé un batiment avant 1815 : ils
ne sont plus trés nombreux et c’est un geste d’hagenbien percu de I'opinion. Or
Wallis, certes, n'avait que le grade demmanderen 1815, mais il fut dans une
fonction de «acting post-captii, commandant un batiment de sa Gracieuse
Majesté pendant six jours, lorsqu’il reconduisit SAannonet la Chesapeakex
Halifax en 1813. Il bénéficia donc de cette mesirgera considéré en service actif
toute sa vie. Compte tenu de son age, cela n’itgpersonne.

Mais sa santé est excellente et va le demeuretdons, jusqu’au jour ou il est
le premier sur la liste d’avancement : aucun dex@pti le précédaient ne lui ont
survécu : il devient donc en 187Xdmiral of the Fleetle grade le plus élevé de la
Royal Navy et toujours officiellement en service actif egkade 86 ans ; il est donc,

1 C'est ainsi que la Royal Navy, comme les écoligrglais, désigna au moins jusqu’'a 1918, et
méme souvent au-dela, la guerre contre la Frandgeg a 1815.

12 Chaque grade d’amiral se divisait en trois échetmrsespondant aux trois escadres dont était
constituée la grande flotte anglaise rassembl&¢\ALF siecle contre la Hollande. Chaque escadre
était désignée par la couleur de son pavillorbldaie constituait I'arriére-garde, la blanche latva
garde et la rouge le centre. Le premier grade étliii de « rear-admiral of the Blue », c'est-a-dir
chargé du commandement de l'arriere garde ; lenskde « rear-admiral of the White », arriére-
garde de l'escadre de téte, le troisieme « reaiiratliof the Red », arriere garde de I'escadre du
centre. Venait ensuite le grade de « vice-admiréh@® Blue », commandant la division avant de la
troisieme escadre, puis « vice-admiral of the Whitet « vice-admiral of the Red » ; enfin les
amiraux, désignés aussi par leur couleur, commantlathacun l'une des escadres. Pendant
longtemps, il n'y eut pas d’amiral « of the Redontle réle, au centre du centre, se confondait
avec celui d’amiral de la flotte entiere et luiiettribué le grade d'« admiral of the Fleet ». Au
XVIII © siécle, alors que cette classification était daeeiotalement obsoléte, et que les couleurs ne
constituaient plus que des échelons a l'intériéun dnéme grade, la flotte entiere n’étant jamais
rassemblée, le grade d’ « admiral of the Red »irfstitué portant ainsi a 10 les échelons de la
hiérarchie des amiraux. Les réglements fixaienmidenbre de titulaires de chaque échelon, mais
celui d’amiral de la flotte resta longtemps résexuén seul, le plus haut gradé d&layal Navy

13 « Faisant fonction de capitaine de vaisseau ».
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sur papier tout au moins, le commandant en chdé é&Royal Navy.. Ce n’est pas
grave, car en général les titulaires du gradeatelipent que peu de temps...

- Un monument bien vivant a 100 ans

Et bien non, défiant tous les pronostics, Wallistowe ses activités comme si le
temps n’avait aucune prise sur lui. A tel pointigudatientée, I'’Amirauté qui
souhaiterait faire des promotions derriére lui vaitchien qu’il se décidat a prendre
sa retraite : non, le titre et la fonction lui glant. L’Amirauté lui adresse une lettre
lui rappelant qu’étant toujours dans la liste dwise actif, il pourrait tout a fait se
voir confier par la reine un commandement opéragba la mer. Sa réponse pleine
de malice rappelle aux dignes Lords gu’ayant taigonmavigué a la voile, il
apprécierait que ses connaissances soient quedquenizes a jour en cette époque
de vapeur, mais qu’il est prét a rendre a la caouedoute mission que sa Gracieuse
Majesté voudra bien lui confier, puisqu’en tant afficier, il est toujours a son
entiére disposition et voué a faire tout son deydia alors un peu plus de 90 ans.
Comme on ne peut rayer des cadres le dernier kargszant de la Grande Guerre,
I’Amirauté se résigne.

Il recoit régulierement la visite respectueuse éengs officiers voulant
contempler ce monument vivant, 'un des derniersimeadu temps des Nelson,
Jervis, Pellew et autres. Il ne manque pas poysast de prendre le train pour
Londres et de se rendre a son cercle pour déjeunencore de visiter des batiments
en rade a Portsmouth, pres de chez lui, sur lesqliebst recu avec autant
d’honneurs que si Nelson lui-méme montait a bord.

L’Amirauté devra se résigner longtemps a attendae,en 1891, Provo Wallis
recoit, pour ses cent ans, hommages et honneaosnyris un message personnel de
la reine Victoria.

Mais dans I'année qui suit, sa santé décline néndint da dire les amiraux, plus
tout jeunes non plus, qui piaffaient derriere lui & liste d’avancement. Il s’éteint
donc paisiblement en 1892 a quelques semainessdideans. A ses funérailles, se
pressaient des centaines d’'officiers, des amirayewt étre discretement un peu
soulagés de lui avoir survécu — comme de tous geoffeiers troublés d’assister a
ce moment mémorable : I'enterrement d’'un héros tagéja navigué au temps de la
Grande Guerre.

Officiellement 97 ans de service actif sur lesebstle traitement de la Royal
Navy, c’est un record a battre... Dans les faitsy@rd/allis ne passa qu’un peu
plus de 15 ans affecté sur un batiment, dont mémsdagmoitié en mer. Avait-il la
capacité d’étre un grand officier général ? Nubkaarait le dire car il n’eut dans les
faits aucune occasion de le prouver.

Sa carriere, si elle fut atypiqgue par sa durée agt gpn accession au grade
supréme d'amiral de la flotte, est par ailleurss tmeprésentative de celle de
I'immense majorité des officiers de la Royal Nawyéme si elle fut ultra dominante
a cette époque et remporta quantités de grandeégirgg individuelles comme
majeures, nombre d’officiers durent se satisfaitgn @6le obscur et anonyme. Au
moins, Provo Wallis eut-il 'occasion de participerdeux combats significatifs de
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frégates et connut méme un instant de gloire leragrise de I€hesapeakeC’est
déja beaucoup plus que nombre de ses collegues’itpigurent la chance de vivre
suffisamment longtemps, n’atteignirent comme lui’'ugu amiralat dont la
signification ne dépassa pas celle d’'un simple dams la longue liste d’ancienneté
de la Royal Navy.
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MICHEL-PACHA
LA DESTINEE EXCEPTIONNELLE
D'UN ENFANT DE SANARY
par André RAMPAL, professeur d’histoire, La Ciotat

DU MOUSSE AU CAPITAINE DE PAQUEBOT POSTE

Blaise Marius Michel naquit a Sanary (qui s'appedacore Saint-Nazaire) le
16 juillet 1819 dans une famille de marins. Sonndrpere Michel avait servi
comme gabier sur les vaisseaux du roi puis comriieiesfcanonnier ; son grand-
pere Lautier avait été capitaine au long cours. [@e, Jean-Antoine, né en 1781,
servit la marine de la République puis de 'Emginequalité de timonier et devint
lieutenant de vaisseau. Prisonnier des Anglaiépdusa au retour de sa captivité
ecossaise Joséphine Lautier, issue d'une vieiltelleasanaryenne. De leur union
naquirent deux fils : Fortuné Amant en 1817 pumsdans aprés, Blaise Marius.
Dans les premieres années de la Restaurations delge« officiers rentrants » c'est a
dire des officiers d'Ancien Régime de retour d'é@atign et non point des anciens
prisonniers de guerre, Jean-Antoine «navigua amnu&rce », comme le
mentionnent ses états de services. Le renouveda €flette initialisé lorsque le
baron Portal devint ministre de la Marine, le ramaria Royale.

Bien des années aprés, le jeune Blaise Mariust thn études étaient
prometteuses, préparait a Marseille auprés desi fiéres » le concours d'entrée au
college royal de marine (la future Ecole navaleydoe survint la grande épidémie
de choléra de 1834-1835. Jean-Antoine jugea alassgyudent de ramener son fils
a Toulon et de le prendre a bord de la goéletfEolghe qu'il commandait et qui
assurait le service de stationnaire a I'entréeattude Toulon. Tout comme son frere
Fortuné, Marius commenca donc par étre mousse. dMais que I'ainé, une fois son
temps militaire accompli, renongca a toute carrigraritime, le cadet affirma sa
vocation et son esprit d'aventure servis par unie feersonnalité dont I'épisode de
Djidjelli devait étre la premiere manifestation.ofd fourrier de 2classe, Marius se
porta volontaire pour une mission périlleuse gatissit avec brio : durant la nuit du
12 au 13 mai 1839, rejoignant le rivage a la nadlgalla accrocher le drapeau
francais au sommet d'un minaret. Au matin, la csiofu parmi les musulmans
facilita la reddition de la ville. Cet exploit lwalut une citation, une promotion
exceptionnelle et peu de temps apres il réussissaimen d'éleve officier.

A lissue de sa formation & bord du vaisseau édaeengq il servit tour &
tour, entre 1841 et 1843 sur différents batimenes Ramier le Tonnerreet le
Trident Toutefois sa carriere allait bient6t s'inflect@réé en 1837, le service des
paquebots poste du Levant, bien que basé a Marsdépendait de la marine d'Etat
et ses batiments, des avisos a vapeur, étaient andén par des lieutenants de
vaisseau. A partir de 1842, des capitaines au lomgs purent servir comme
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commandants en second, prélude a un glissemenuwergrivatisation qui devait
étre accomplie en 1851. A cette époque charniéns Hastoire de la ligne, Marius
Michel achevait son service militaire. Une alteiveatse présentait donc a lui : soit
renouveler son engagement, soit s'orienter vensaldne marchande. Les nouvelles
perspectives offertes par les paquebots postérdiatit et, aux « servitudes et
grandeurs militaires », il préféra la ligne du LewvaSa candidature acceptée, |l
débarqua duTridentle 21 avril 1843. Dix jours plus tard, il commeitgan service
a bord duScamandreApres I'obtention de son brevet de capitaineaag Icours le
15 mai 1844, il servit durant dix ans cette ligne devint celle des Messageries
nationales puis impériales, et enfin, mais aprés d&part, celle des Messageries
maritimes.

En 1849, il épousait Marie-Louise de Servis, isduae famille de magistrats
marseillais et fille d'armateur. De leur union dewa naitre deux enfants : Amélie
(1857) et Alfred (1860)

UNE REUSSITE LIEE PARADOXALEMENT A UN ECHOUAGE

Quatre ans avant ce mariage un événement altaitl€&tmarchepied d'une
reussite exceptionnelle, une réussite d'autant ekisaordinaire que I'événement
était en lui-méme dramatique. En décembre 1853udaviichel assurait par intérim
le commandement ddElirotas un des plus anciens paquebots de la ligne, lerkxu
jour de I’An 1854 un épais brouillard rendit diffecI'approche du port d'Alexandrie.
L'échouage, devant le lazaret ne put étre évitée@preuve, toujours douloureuse
pour un commandant, peut entacher gravement ou ni@mser une carriere.
Cependant, I'enquéte disculpa le jeune officiem#tau contraire l'accent sur son
sang-froid dans l'organisation du sauvetage : augigiime n'était a déplorer tandis
gue le courrier et la cargaison étaient pour l@sslerécupérés. Quelques jours plus
tard aucune objection ne fit entrave a sa titudiom dans la fonction de
commandant.

Méditant sur sa « fortune de mer » Blaise Mariwesuna toute l'importance
gu'il y avait a rénover le balisage d'une route itinag sur laquelle le trafic
s'intensifiait et multipliait les dangers. Aussinomenca-t-il & élaborer un projet
grandiose : il y avait tant a faire ! Il y avaitntaa faire mais le destin allait le
combler au-dela de toute espérance. Pourtant sauia de ce destin se trouvait une
bien cruelle étape : celle de la guerre de Crinid54-1855) avec ses 240 000
morts, victimes des combats, du choléra, du scarbutes naufrages. L'un de ceux-
ci, évoqué par une nouvelle desttres de mon moulid'Alphonse Daudet fut celui
du transport de troupes Bémillantesur la céte de Corse aprés son départ de
Toulon.

Lorsque le vaisseau ldenri IV s'‘échoua a Eupatride, en mer Noire, son
commandant, son état-major et le général duc LadeeMontebello, chargé de
mission et aide de camp de Napoléon lll, furenteiaés en France par le paquebot
posteAmsterdancommandé par Marius Michel ; heureuse coincidepeg@ermit a
ce dernier de présenter son projet directemenphus<hautes instances du pays.
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Au cours de la traversée une commission fut ctugsi pour apprécier la
valeur de I'étude préparée par le commandant Minela création de phares et sur
les lieux indispensables a éclairer. Débarqué aséiiée le 5 janvier 1855, Il
emportait le mémoire pour le présenter a I'emper&@oumis au conseil de
I'amirauté, a lI'amiral Bruat, aux amiraux alliés Esdmund Lyons et Achmet-Pacha)
le projet fut recu favorablement. L'intercessiomspenelle de I'empereur aupres du
sultan de Constantinople allait étre déterminant&belil-Medjid ¥ nommait le §'
aolt 1855 Marius Michel directeur des phares deite ottoman avec le rang de
vice-amiral (Mirliva) lui conférant la dignité deapha. Napoléon lll, toujours dans
le contexte du conflit de Crimée avancait 12 milfiode francs or pour la

construction des quinze premiers phares.
LA SOCIETE COLLAS & MICHEL

Durant cinq ans Marius Michel exerca en qualitéhdet fonctionnaire, mais
cette charge n'était pas une fin en elle-méme.1B68 un nouveau projet, de grande
ampleur s'amorca a la suite de son associationtavhomme d'affaires, le député et
armateur bordelais Bernard Camille Collas qui astéja des intéréts dans le Levant.
Ce fut probablement chez Collas que Michel fit tamaissance de Ferdinand de
Lesseps qui projetait alors la construction du tedasSuez autorisé depuis 1854 par
un firman du khédive d'Egypte, Said-Pacha. Le 2t 4860 était créée la société
francaise de l'administration générale des phase$Einpire ottoman ayant son
siege social a Paris et sa direction générale at@otnople.

Le succeés de la société Collas & Michel fut d'augalus prodigieux que le
sultan envisagea d'étendre la construction deseplatoutes les cotes de lI'immense
Empire ottoman. Pas moins de 111 phares furentreiissentre 1855 et 1864. Les
royalties percues permettaient de rembourser ragdeles emprunts et d'assurer la
fortune aux deux associées. Le percement du canalde, inauguré le 17 novembre
1869 par l'impératrice Eugénie, permit de portet52 le nombre de phares : les
deux réalisations se complétaient admirablement.

Une décennie plus tard, en 1879, une autre canocesgtomane fut accordée
a Marius Michel, a savoir celle de la Société deais] docks et entrepbts de
Constantinople, modernisant et complétant les liaitans et les équipements de la
vieille capitale et les étendant a Galata. Cettavalbe entreprise, qui ceuvrait
également a Smyrne était une société anonyme daduhm

A soixante ans Marius Michel, gérant une forturmossale, était aussi
comblé par les honneurs : chevalier de la Légiboradieur des 1863, il en devint
officier en 1880. De nombreux titres et grades m#os lui furent accordés
notamment ceux qui lui conférerent la dignité dehga: d'abord celui de Mirliva,
puis surtout, a partir de 1879, celui tres prestigide Roumeli beyler beyligui
Enfin le pape Léon XlII lui conféra, en 1882, lérdi de comte héréditaire en
reconnaissance de ses ceuvres au profit de I'Eglisempensant son action auprés
des sceurs de Saint-Vincent-de-Paul puis pour Datddgour la construction des
églises de Sanary et de La Seyne, mais aussi poparicipation a la restauration
des toitures du Vatican.
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LE MAIRE DE SAINT-NAZAIRE (SANARY A PARTIR DE 1890)

N'oubliant pas son village natal, bien que retgaur ses affaires a
Constantinople, a Paris ou a Marseille, il en dedeux fois maire. Une premiere
fois de 1865 a 1872. Durant ce premier mandat Maklchel s'intéressa aux
guestions maritimes de la cité. Fort de son expéeiestambouliote, il décida
'aménagement de terre-pleins gagnés sur la mektelhsion des quais avec
possibilité de déchargement de matériaux lourdis etéation d’'un feu a I'extrémité
du port. D'importants travaux d'adduction d'eawritirentrepris lors de ce premier
mandat : des 1865 des drainages évitérent aux@auiales de stagner, tandis que
la recherche et l'exploitation de nouvelles nappkegtatiques améliorérent les
ressources en eau potable et permirent la consimudiun lavoir public. Deux ans
plus tard furent construites les fontaines monualest ceuvres du sculpteur Emile
Aldebert, symbolisant la marine et l'agriculturééngéents déterminants de la vie
économique locale du temps. Par ailleurs, l'aéitauristiqgue naissante fut valorisée
par l'organisation de régates dotées d'un prixEtadereur avec la participation de
la Société nautique de Marseille. Créées en 188, feirent remises a I'nonneur en
1882.

Durant la guerre franco prussienne de 1870, umer&pouvantable se
produisit sur le territoire de la commune, pourtamts éloigné du théatre des
opérations : I'explosion d'un train transportans\e front des troupes mais aussi de
la poudre noire. Organisant des chapelles ardgres les morts, Marius Michel
ouvrit largement ses demeures pour accueillir tesbreux blesseés.

En mai 1892, plusieurs Sanaryens (la commune agfaamgé de nom en
novembre 1890) interviennent auprés de Marius Mighmur qu'il accepte de
nouveau la fonction de maire, alors qu’il est anbul. Les 19 votants du conseil
municipal I'élisent. Songeant tout d'abord a rafusgte élection en invoquant ses
occupations hors de la commune, il I'accepte fimalet, déléguant souvent ses
fonctions a son premier adjoint, Joseph Soleilléelui-ci, maire précédent,
redeviendra premier magistrat de la ville apresdémission de Michel-Pacha
consécutive a un différend entre les prud’homieSalgary et du Brusc, au sujet du
partage des zones de péche réglé au profit du Bnadgré les interventions du
maire de Sanary aupres des plus hautes instancesnmaa et civiles.

N'hésitant pas a accorder a la ville des avarninasdieres assorties de petits
intéréts, faisant souvent des dons, Michel-Pacai ééterminé dans la réalisation
de ses projets sanaryens, publics ou privés, mé@awedqgls furent contestés, comme
par exemple la démolition de I'ancienne église pour remplacement par l'actuelle,
a peine plus grande, alors que de nombreux terre@émslaient possible la
construction de celle-ci dans le centre ville sausher a la batisse du XVsiécle.
La promotion de Sanary prit aussi un caracteremiarael en 1893 avec l'accueil
d'une partie de I'état-major de I'escadre russésiie a Toulon au Grand Hotel des
bains.

Sous ce second mandat furent également entrepdas tavaux
d'aménagement de la gare d'Ollioules-Sanary aveltangar pour les expéditions
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florales. Entre 1872 et 1893, trois drames fanWiaffectérent Michel-Pacha : le
déces de sa fille Marie-Amélie agée de 15 ans ®li,den mémoire de laquelle il
créa la fondation caritative et I'école confiées aceurs de Saint-Vincent-de-Paul ;
puis celui de son fils Alfred en 1889, laissantxdpatits-enfants et enfin I'assassinat
de son épouse, en 1893, par un cousin démentcal@ite allait se recueillir dans le
mausolée de Sanary.

LE PROMOTEUR DE TAMARIS ET DES SABLETTES

Dés 1873 Marius Michel acheta des parcelles de &rTamaris. Peut étre
gardait-il la nostalgie du temps lointain, celui paune mousse mis a l'abri du
choléra ; peut étre fut-il sensible aux nombrewssslogies du site avec celui du
Bosphore ? A cette époque aucune route carrossabpermettait de rejoindre ce
guartier agraire de La Seyne. Dix ans apres sanipreachat, au lieu dit le manteau,
Michel-Pacha acquit de nombreuses parcelles privées publiques. Les
aménagements a Tamaris comme aux Sablettes diigteamd. Une nouvelle voirie
vint judicieusement compléter les anciens cheminsugurée en 1889, apres
I'assainissement de la c6te de la baie du ladaregrniche, longue de 2 kilometres
est un élément capital de cet urbanisme. Elle r€denaris aux Sablettes, site
davantage tourné vers la plage alors que se déadtdp mode des bains de mer.
Un casino, un théatre, une salle de spectaclerdadsHotel, le café restaurant et
bien sdr un établissement de bains. Rien ne maadaatation ! La plupart de ces
réalisations furent tournées vers le tourisme lztaémais pas uniquement. En
effet, sa rencontre avec le professeur Raphaél iBudoecteur du laboratoire de
l'université de Lyon, spécialiste en biologie smedine, fut a l'origine de
I'établissement supérieur ou de nombreux cherchgarais du monde entier
préparérent leur doctorat, a savoir l'institut MieRacha.

C'est a Tamaris que Michel-Pacha se fixa poudégrieres années de sa vie
apres avoir épousé en secondes noces une Sanad/anagyénération sa cadette,
Marie-Rose Deprat dont le grand-pére paternel LAumiwine Deprat, né en 1781
(tout comme le pére de Michel), fut capitaine angl@ours et suivit longtemps la
route des Antilles.

En 1899, alors &gé de quatre-vingts ans, dansamencture internationale
évoluant (celle de l'alliance franco-russe et decdainte du programme naval
allemand) Michel-Pacha songea au risque d'enclaveds Toulon et imagina le
percement de l'isthme des Sablettes par un cdraitria baie de Brégaillon a celle
de Sanary ; la Marine nationale étudia avec intérptojet entre 1902 et 1905 avant
de I'abandonner a cause des risques d'ensablement.

Le 6 janvier 1907 Michel-Pacha décédait en sorechédu Manteau, a
Tamaris. A lissue d'obséques solennelles auxguelisistérent de nombreuses
personnalités, parmi lesquelles le consul généealTdrquie, il fut enterré au
mausolée de Sanary. En 1913, son nom fut donnépkada de I'église, hommage
gu'il avait décliné de son vivant.
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SOURCES MANUSCRITES

- Le fonds Michel-Pacha remis aux Archives de Feafl€AOM, Aix-en-Provence) par le
comte Géraud de Pierredon constitue I'élément de ble toute recherche sur Michel
Pacha, sur la société Collas & Michel et les phdeskEmpire ottoman.

- Les registres de I'Inscription maritime en dépdt Service historique de la Défense,
département Marine, a Vincennes et a Toulon, fegarit un état des services de Marius
Michel, tout comme ceux de son pére et son grangl-pe

- Les archives municipales des villes de Sanadgdta Seyne.

- Les archives de la Chambre de commerce et dineae Marseille-Provence.

SOURCES IMPRIMEES

Annales maritimes et coloniales (Annales Bajod)ties officielles et non officielles de
1836 a 1839, pour l'organisation du service desigants poste du Levant. On y trouve une
carte des différentes lignes et une mercuriale.

Nouvelles annales de la Marine et des Colgrti@se Xl (Eupatoria, 1855)

Moniteur universeln® 147 du 27 mai 1839 (épisode de Djidjelli)

Parmi les mémoires de |'école de guerre navalevi(®erhistorigue de la Défense,
département Marine), citons ceux du lieutenant g@isseau Delahaye sur les transports
pendant la guerre de Crimée, présenté en 1922 ebhmandant Pétré sur les actions
navales dans la guerre de Crimée (présenté en.1929)

Le Toulonnais notamment au sujet de la rivalité entre Toulon Merseille pour
I'établissement de la ligne des paquebots posteésvant en 1835-1836.

Le Petit Varpuis La Républigue (décés et obseques en 1907) sans oublier lesajaxir
locaux :Les Echos - TamaristLe Seynois

L'illustration, d'octobre 1845 est consacrée au service des Ipatgygoste de Méditerranée
et un numéro de 1854 représente le naufrag&dmtas

La revue des deux mondg&cennie 1844-1855)

Signalons égalemefthilatélie, journal des collectionneurs exigeants dont lérdé 1972
est consacré aux paguebots postes.
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MARIN DE METIER, MAGNAT DES PHARES,
PACHA OTTOMAN
L’OEUVRE MARITIME DE BLAISE MARIUS MICHEL,
COMMANDANT AUX MESSAGERIES IMPERIALES
par Jean CECCARELLLI, capitaine de frégate (H)
Secrétaire général de la SFHM

(Association internationale de signalisation mar&), activité dans laquelle

la France et son industrie ont tenu au siecle denm réle prééminent, il
s’agit de rappeler brievement I'ceuvre maritime daid® Marius Michel, marin
francais et acteur économique du développemerd dédurité de la navigation dans
les eaux de I'empire ottoman.

I 'année ou s’est commeémoreé a Paris le cinquantiemaersaire de I'AISM

Le commandant MICHEL, Pacha ottoman,
Comte pontifical, Sébastopol
(Tous droits réservés)

Sorti du rang, devenu officier dans la marine deitd’hilippe en 1844, le
lieutenant de vaisseau Michel choisit de quitter skervice pour «passer au
commerce », ou son grade lui procurait I'équivaéedua brevet de capitaine au long
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cours®. De 1845 & 1855 il va naviguer & bord de diffé&sedtiments & vapeur
initialement exploités sur les lignes postales davdnt (Constantinople et
Alexandrie, avec escale de charbonnage a Malta)isidj835 par une régie d’Etat.
Avec des navires et des proceédures commercialedapté@s, les résultats
economiques de ces lignes s’avérerent assez d&sgstnviron 50 millions de
francs or de déficit cumulés entre 1835 et 185ksHurent donc concédées, avec
subventions de contrats postaux, aux Services imast des Messageries
nationale¥’. En 1851 ils deviendront les Messageries impé&siale

Trés rapidement cette nouvelle compagnie de nawigata organiser un
réseau d’agences commerciales au Levant, explaitedépart de Marseille les
dessertes de Constantinople (par correspondantiée alé Syra), Alexandrie et
Beyrouth ; d’abord avec une douzaine de vapeursuasranciert rachetés a ses
prédécesseurs. Ce sont les paquebots p8smandre, Eurotas, Léonidas,
Lycurgue, Mentor, Tancréde, Alexandre, Lougsor, Qdire, Osiriset Egyptus qui
furent remplacés au fur et a mesure par des navaas et beaucoup plus puissants.
S’agissant du service postal du Levant, les sesvilmancais sont en face
d’antagonistes redoutables, les vapeurs autrichgind_loyd Triestino ou les
courriers anglais de Reninsular & Oriental dont certains a hélice.

Jusqu’en 1853, Blaise Michel y embarquera en sodie @omme lieutenant
sur les vapeurs mixtes a roussamandreEgyptuspuis Eurotas,unité a bord de
laquelle, le I janvier 1854, il sera remarqué pour sa rapiditdugement lors de
I’échouement par temps de brume de ce navire déwvdaaret d’Alexandrie. Il sera
ensuite promu commandant, des sa titularisatioa grade le 12 février 1854, sur
les paquebotdViérovée Philippe Auguste Péricles et Amsterdam Rompu aux
exigences de la concurrence, familier des attesragelevant ou I'on naviguait le
long de cotes faiblement balisées aux installations mal entretenues, le
commandant Michel avait élaboré un projet de mddation du balisage et des
phares de I'empire ottoman.

Deés la fin de 'année 1853, a la déclaration dergueontre I'empire russe, il
avait pensé a I'amélioration de la « route milgair acheminant jusqu’aux théatres
des opérations terrestres les troupes et le miatgida coalition qui regroupait

' Brevet de commandement des navires affectés agages au long cours, obtenu par les jeunes
officiers de la marine marchande agés d’au moinsrs} titulaires de 60 mois de navigation et
ayant satisfait aux épreuves de I'examen détermarél’'ordonnance du 7 aolt 1835. A cette
époque les officiers de la marine royale quittansérvice I'obtenaient par « équivalence », sans
passer I'examen.

5 || s’agissait d’'une solide société anonyme panisie spécialiste de messageries terrestres
(diligences et coches d’eau a vapeur). Créée ef, Ell@ souhaitait se diversifier pour faire face
aux progrés du chemin de fer.

16 Batiments d’une cinquantaine de métres de longugéement de goélette carrée, déplacement
en charge 750 tonnes, coque de bois doublée deecpropulsés par roues et machine a vapeur a
balancier ou a cylindres oscillants d’'une puissamominale de 200 CV ; consommation d’'une
guinzaine de tonnes de charbon par 24 heuresseitds|'ordre de 7 noeuds. Etat major 4 officiers
(1capitaine, 1 second chargé du navire, de la isEnga&t de la machine, 2 lieutenants), 18 hommes
au pont, 16 a la machine (1 maitre, 2 seconds esaitrécaniciens et 15 ouvriers mécaniciens et
chauffeurs), 3 stewards pour le service de 26 passalogés dans le faux pont arriére.
Normalement le voyage aller-retour Marseille Contsteple s’effectuait en 28 jours.
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I’Angleterre, la France, le royaume de Piémont Sigmke, I'empire ottoman et la
régence de Tunis. En effet pendant trois annégsiisldoulon, Marseille ou Génes,
sur un itinéraire long de 1800 milles nautiquesa de s’exonérer du délicat
franchissement du détroit de Messine, les navirgsila@s ou les vapeurs a faible
puissance propulsive doivent faire route par I'ouksla Corse,emprunter le canal
de Sicile, doubler le cap Matapan, remonter lesdBaelles, louvoyer en mer de
Marmara pour embouquer le Bosphore avant de pargamner Noire. Evidement il
s’agissait pour les voiliers d'une longue et diféctraversée pouvant durer
d’'interminables semaines. Bien qu’a propulsion ménse les vapeurs a roues s’y
avéraient aussi relativement handicapés par leopufseurs trés exposés aux coups
de mer et qui génaient la navigation a la voiledis qu’ils se trouvaient dans
I'impossibilité de naviguer normalement en propaisimixte, sous voiles et avec la
machine.

Dés lors, dans ces parages, tout procédé de recalagde la navigation
maritime s’avérait donc impératif afin d’assuresqu’en Crimée ou en Silistrie la
sécurité du transpdftdes contingents de troupes, de la logistique cémmt des
renforts destinésaux corps expéditionnaires alliés regroupant pres180000
hommes.

A J"T.Fﬁ'; 1

Le port de Balaklava, base marine pour les troupeassiégeantes
(Tous droits réservés)

Un hasard providentiel va mettre en contact le cangant Michel avec le
général comte de Montebello, ami personnel de Napolll, qui l'avait chargé
d’'une mission d’observation en Crimée. Convaincul'aérét stratégique de ce
projet technique, I'empereur fait alors actionnar diplomatie francaise. Apres

7 On se souvient du dramatique naufrage de la feéyabilesSémillanteperdue par gros temps de
noroit et forte brume le 15 février 1855 sur unifrées iles Lavezzi dans les bouches de
Bonifacio avec 693 hommes, totalité de son équipetyee ses passagers militaires ; ou plus
prosaiqguement de I'échouement du vaisséanri 1V devant Eupatoria.
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négociations entre 'ambassadeur Thouvenel et lvggoement de la Porte, 1€ 1
ao(t 1855, Blaise Mich#! (alors commandant du paqueBdtriclég est détaché des
Messageries impériales et nommé Directeur des gharebalises de I'empire
ottoman.

Désormais fonctionnaire turc, il lui est confiegkestion technique des 22 feux
de la régie de I'Etat ottom&h Trés rapidement, il va faire la connaissance de
Bernard Collas (1819-1898) lui aussi capitaine @aaglcours, ancien carbonaro et
homme politique, prosélyte de l'utopie saint-singamie et qui plus est, trés
introduit en Turquie dans les milieux d’affaires.

En 1860, avec un troisiéme associé (M. Beaudouynuuirra en 1879), ils
constituent une société en nom collectif. Admimisturs généraux, Michel et Collas
se répartiront les roles. Le premier se chargerdadministration intérieure et de la
gestion technigue, tandis que le second s’occugesaaffaires extérieures et du
développement de la société. Soutenus par la dgilenfrancaise et au terme de
longues négociations, la société Collas & Micheliatot finalement un contrat avec
le ministére de la Marine ottomane. Il s’agit d’uo@ncession pour vingt années
(devant prendre fin en 1884) selon laquelle lee@és concessionnaires s’engagent
a porter, en quatre années, le nombre des phaossants de 22 a 96.

Il s’agissait des matériels standard de I'époquénisnde fanaux a réverbéeres
ou de systémes optiques de Fresnel, utilisant @éftecteurs paraboliques avec des
lentilles a échelons ou des anneaux catadioptrigiegonctionnaient avec des
brileurs a meches concentriques et becs alimenmtéombustible sous pression
(huile puis pétrole) par des mécaniques a resstisrlogerie. De nuit, la
discrimination entre des phares assez prochegrsib@u moyen de différentiations
significatives des phases des faisceaux lumiffetémis par les lanternes
(conjuguées, quand de besoin, a des secteurs gplelis mémes obtenues par la
mise en rotations a des rythmes différents de leptisjues a 'aide de systémes de
gravité a poids.

Les associés doivent assurer, sur leurs fonds gsppa construction des
nouveaux ouvragés les frais d’entretien et les dépenses de fonoéorent de tout
cet ensemble et procéder a la collecte des « ddeitphares » dus par tous les
batiments fréquentant les ports de I'empire.

8 |l demeurera inscrit maritime francais, et figargusqu’'a son décés en 1907 « en demi solde »
sur les états de la marine nationale.

Y Dont la situation financiére s'avérait trés prégumnte, et qui pour assurer son
« fonctionnement » contractait périodiquement daprants sur les places financiéres de Londres
et de Paris. A titre indicatif, entre 1854 et 187Htat ottoman souscrivit 17 emprunts, au nominal
global de 5,3 milliards de francs (or) et au prohdgt (apres commissions et reversements divers)
de 3,2 milliards. Un peu plus tard, afin de gérefr état de fait, le gouvernement du sultan devra
organiser un Service de la Dette ottomane, organfamncier dirigé par des banquiers étrangers et
dont les engagements seront gagés sur divers rederiempire.

% En matiére de techniques de feux, a I'époque anvaiv distinguer les feux fixes (les plus
simples, en particulier pour les dangers isolés}, féux a éclats (dont la durée de lumiere, dans
chaque période, est nettement plus courte queredatale d’obscurité) et les feux a occultations
(dont la durée de lumiere s’avere nettement plague celle de I'obscurité).

2L s seront réalisés en majorité par les étabtieses Barbier, Bernard et Turenne, par ailleurs
fournisseurs de la marine nationale et de la comipaty canal de Suez.
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Lanterne de phare, optique Fresnel,
Fanal a pétrole a méche, dispositif de rotation dia lanterne
(Tous droits réservés)

En contrepartie ces concessionndfresnservent un montant proche des trois
guarts de ces redevances et en ristournent le adld&at ottoman. Apres versement
de 5% a titre de réserve et 3% exceptionnels a éllides bénéfices nets se
répartissent entre les 3 associés (4/9 a Coll&,a3Michel et 2/9 au troisieme
associé qui décédera en 1879).

De 1862 a 1913, cette affaire va s’avérer tresitpiae, les montants du
revenu des « droits de feux » collectés par tosibleeaux de 'empire s’établissant
a une moyenne annuelle de 3,6 millions de frangs Ktichel et Collas en tireront
de substantielles forturfés

Mais si les profits sont conséquents, la gestios aféaires ne sera pas pour
autant toujours aisée :

22 Ce processus est inspiré des services des phagisisaet écossais au XMVlisiécle. Ils
percevaient directement les taxes de balisage sdpsenavires touchant leurs cétes. S’agissant des
aides a la navigation aérienne, ce concept submsigtere de nos jours sous forme de « droits de
survol »pour les avions empruntant les couloirgeadrau dessus des territoires nationaux.

2 |Is investiront d’ailleurs dans d’autres affaimmerciales situées dans I'empire turc : Bernard
Collas dans le chemin de fer de Jaffa a Jérusalédnicbel Pacha dans les implantations portuaires.
En 1890, il obtiendra, pour 25 ans,la concessierplbitation du port de Constantinople, quais sur
les deux rives de la Corne d'Or (Stamboul et Galatacks et entrepbts sous douane, services des
voie ferrées des quais et des bacs a vapeur estdelx rives. Le concours bancaire proviendra du
Creédit Lyonnais et de la banque Zarifi, tandis daeréalisation technique sera assurée par
I'entreprise Duparchy & Diricq.
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- avec les banqueroutes de I'Etat ottoman. Depuis5 1187 société ADP
(Administration des phares ottomans) consent dasaes a I'Etat ottoman,
gageées sur ses futures recettes. En 1879 elle digvrar un avenant portant a
28% les reversements aux autorités turques.

- par I'hostilité permanente que I'empire inspire & s/oisins. La question
d’'Orient va générer de nombreux conflits. En 18838, la guerre russo-
turgue va occasionner des destructions de phasssrdvoltes balkaniques,
avec I'émergence politique des Etats bulgare, segtex et roumain, vont
I'amputer de territoires dans lesquels les nouve&tats refuseront de
souscrire aux précédentes conventions qu’il y aaitlues. Avec la perte de
la Tripolitaine, la guerre italo-ottomane de 19ldhewvera la déconfiture
méditerranéenne de I'empire.

- les manigances de I’Angleterre. Ce pays n'acceaseqoie des intéréts privés
francgais controlent les phares ottomans, car celesmavires de commerce
britanniques qui fournissent I'essentiel des tapescues. Plus tard elle
manifestera ouvertement son hostilité, lors du endgint des statuts des
phares ex-ottomans de mer Rouge et du golfe Persiqu

En 1881, en dépit de la concurrence britanniques nauvelle convention
d’extension de la couverture de phares au Hedjazeyieet golfe d’Arabie est
établie. D’une durée de quarante années (cessddida convention en 1921), elle
prévoit la construction de 32 nouveaux ouvrages. IB94 est négociee la
prolongation pour vingt-cing nouvelles années deolacession initiale (cessation en
1924), mais avec introductions d’'importantes madiions : abaissements des taux
de redevances, dissociation de la gestion des phdee la mer Rouge et
augmentation du niveau des reversements, porté&oed®8 recettes.

En 1895, il y a 140 phares et feux ottonfAren service, tandis qu'en 1914
I’Administration générale des phares ottomans erergél76 (dont le phare de
Kokinopoulo, ile de Psara au Dodécanése, ouvragstremt en 1909 par la société
Collas & Michel).

La Premiere Guerre mondiale précipitera la fin ‘@epire. En octobre 1918 la
reddition turque de Moudros, puis le traité de 8even 1920 vont désormais
cantonner la Turquie a son espace anatolien. Deaé@han imagine que les diverses
négociations avec les nouveaux protagonistes (Styilean, Palestine, Arabie,
Yémen, Irak ou sultanats arabes du Golfe), toutegkeires ottomans ou avaient
été implantés des phares par le concessionnainedisa ne s’avéreront pas aisees.
Tandis qu’en 1930, 'Assemblée nationale de la IbBgue turque va contester le
principe de la concession et saisir 102 de sesagegrsitués sur son territoire.

A cette date il ne subsiste plus a 'ADP que 25rgbaur 117, soient 9 dans
le Dodécanese italien, 1 a Castellorizo, 10 sutitleral syro-libanais et 5 en
Palestine.

4 Durant ses navigations l'auteur se souvient an@vé 4 phareMlichel & Collas celui des fles
Hanish (au débouché du Bab el Mandeb), le feu deglBszi (Cyrénaique) et les feux des iles
Castellorizo et Psara (iles du Dodécanese).
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Carte de I'lle de Psara (est de Chio)
(Tous droits réserves)

Phare de Konikopoulo
(Tous droits réserves)

Mais c’est la Seconde Guerre mondiale, avec laiaessar I'ltalie du
Dodécanése a la Grece en 1947, la fin du mandadimau Levant et la création de
I'Etat d’Israél qui va sceller définitivement lersde cette initiative originale.

A partir de 1953 il n'y aura plus de revenus derpbeet la société sera
liquidée en 1960.

EPILOGUE

Il faut saluer la performance du tandem Michel &l&n En 52 ans (de 1862
a 1913), le bénéfice brut de leur affaire en régst établi a 73% par rapport aux
recettes collectées. Apres déduction des fraimdetibnnement il s’élevait encore a
56 %.

La société ADP (Administration des phares ottomamsjonstitué la plus
belle affaire jamais réalisée par des intérétscianen Turquie.
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SOURCES BIBLIOGRAPHIQUES

Outre les trés intéressants ouvrages du commahearfdnt, du docteur Bois et de Marie
France Berneron-Couvenhes consacrés a l'histoirdad€ompagnie des Messageries
maritimes et de ses flottes, il a été utilisé beapad’informations provenant des livres :

Thobie Jacque$hares ottomans et emprunts turcs, un type de meggie financier dans le
cadre des traités 1904-19&ditions Richelieu, publications de la Sorbonn&2,9

Couland J.Thobie Jacques, I'administration générale des phate I'empire ottoman et la
société Collas & Michel (1860-1960), un siecle deperation entre la France et I'empire
ottoman I'Harmattan2004,

Intéréts et impérialisme francais (1895-191@ublications de la Sorbonne, 1977
Renseignements complémentaires sur le site hémim.revues.org/document 2957.html

ANNEXE

Afin d’assurer la sécurité de leurs navigations, mearins ont le devoir de faire
usage des documents d’informations nautiques pulgl@iodiquement par les Services
hydrographiques des amirautés ou organismes leabilit

Est reproduit ci aprés, I'Avis aux Navigateurs,amé au §' octobre 1862, publié par

I’Administration générale des phares de I'empiterman (ADP). Il précise par exemple :

- les caractéristiqgues du phare de Cap Beyroath le sommet de la pointe N.O du
cap, a 300 metres environ de son extrémité, pharé°dordre, tournant de minute
en minute. Latitude : 33°50’10” nord, Longitude5°20’'55” a I'est du méridien
de Greenwich, hauteur 30 métres, portée 13 milles

- sont décrits ainsi 12 phares ottomans situés dendétroits (Dardanelles, mer de
Marmara et Bosphore), 9 sur les cbtes eégéennas,Palestine, 5 en Egypte et 10
en mer Noire (Kara Deniz).
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L'EVACUATION DE LA BRITISH EXPEDITIONARY FORCE
(BEF)
OPERATION AERIAL (JUIN 1940)
UNE OPERATION PEU CONNUE ET « OCCULTEE »
PAR LE MIRACLE DE DUNKERQUE
par le capitaine de vaisseau Claude HUAN

PRELIMINAIRES

L e 3 septembre 1939, la France et la Grande Bretagn&ient en guerre
contre ['Allemagne, l'une aprés Ilautre, conformémex leurs

engagements. Des le premier Conseil Supérieuraliigerles deux
gouvernements décident d'organiser en commun éaians futures. Dans les mois
suivants, les regles de coopération économiquendiére, industrielle, coloniale
sont établies. Malheureusement aucun commandemistdine unifié, qui s'était
pourtant révélé si efficace durant la Premiere @uenondiale, n'est institué en
raison des points de vue divergents sur la maiéreonduire la guerre. La lecture
des mémoires de Churchill est tout a fait claire i sujet. En conséquence, les
deux divisions anglaises du BEF expédiées en Franoé mises aux ordres du
commandant du théatre du Nord-Est (général Georgat) le général anglais Lord
Gort conserve la possibilité d'en appeler a Londliegstime que la sécurité de ses
troupes est mise en danger (les Anglais adoptdennhéme principe lors de
l'organisation de I'expéditiofiorch en novembre 194%) Cette mesure s'explique
par les inquiétudes du gouvernement britannique camant les forces
« d'apaisement » qui s'exercent a l'intérieur duvgmement du président Daladier
(la Chambre des Députés est celle du Front Popuddirs que les conservateurs au
parlement britannique y sont largement majoritdirees négociations continuent
sur les buts de guerre. Pour répondre a la propagallemande, la France et la
Grande Bretagne déclarent le 20 mars 1940 quenancmauté d'action entre les
deux pays serait maintenue aprées la guerre, psuraslindépendance des peuples
européens. Dans cet esprit, les deux pays s'engagenpas négocier, ni conclure
d'armistice ou de paix séparée avec I'Allemagnee si'est d'un commun accétd
Beaucoup d'incompréhensions, voire d'illusions;aghent derriere ces expressions
de confiance réciproque. Dans les trois mois st$vaa question d'un armistice
séparé va devenir le probleme le plus urgent. hplecement de Daladier par Paul
Reynaud comme président du Conseil le 22 mars 1840avec une voix de
majorité, n‘ameéliore pas cette situation.

% The Ironside Diaried4937-1940, Londres 1962.
% THOMAS R.T.,Britain and Vichy Londres 1979.
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Le 10 mai 1940, IaWehrmachtiance son offensive, perce rapidement les
lignes francaises et le 20 atteint la Manche a Aitlee encerclant les forces alliées
du Nord. Churchill, qui a remplacé Chamberlain @ rtai, informé par Reynaud
(Nous sommes battus, nous avons perdu la batilke rend aussitét a Paris. I
constate que la situation est grave au dernieredetggue la résistance francaise peut
étre brisée aussi rapidement que celle de la Peldgour encourager les Francais,
Churchill ordonne I'envoi de dix escadrilles desgemsupplémentaires en renfort. Il
envisage aussi le pire dans le cas ou le gouvemtefrancais pourrait signer une
paix séparée avec I'Allemagne. Dans cette persgedtidemande le 17 mai qu'une
commission speéciale examine toutes les mesureseada, en particulier les
problémes que poserait le rappel du BEF en Grand@agne (la moitié de 1a°'t
division blindée anglaise est aussitot retenue megieterrey’. Le 20, ordre est donné
a Douvres (amiral Ramsay) de se préparer a reckv8EF. Ce jour les blindés de
Guderian ont atteint la mer. Churchill écrit a Rexedt pour lui rappeler que, si le
gouvernement actuel est balayé et que les sucesssmant disposés a engager des
pourparlers, il ne doit pas perdre de vue que ldesenonnaie d'échange avec
I'Allemagne serait la flotte anglaise. ChamberlainHalifax se déclarent préts a
discuter des offres de négociation si Hitler lezppise.

Au Conseil Supréme du 22 mai, Paul Reynaud et \&fnsThurchill
approuvent le plan de Weygand qui a remplacé Garmgblour rompre
I'encerclement des forces alliées du Nord. Le mandg coordination éclate au
grand jour. Au lieu d'attaquer vers le Sud, LordtGgui ne croit pas a l'analyse de
Weygand, approuve la retraite des forces britargsguae qui annule les espoirs des
Francais. Le 26, le cabinet britannique approuvetiaite sur Dunkerque, alors que
les Francais croient pouvoir consolider leurs pars#t et expédient des renforts par
voie maritime. Le 27, le roi des Belges se décidmpituler et a rester avec son
peuple tandis que son gouvernement annonce saniartale continuer la lutte.

La situation conduit le gouvernement britanniquedé&cider I'opération
Dynamo (évacuation du BEF de Dunkerque). Le général ldenabandonne son
poste de chef d'Etat-major général pour son adjSintJohn poste et prend le
commandement des Forces Britanniques de I'Intéreurd Gort laisse son poste a
Alexander (futur maréchal). Le Captain Tennantclearge duSenior Naval Officer
(SNO) a Dunkergue, n'informe que le 31 mai lI'amirahcais Abrial (amiral Nord)
de sa mission de coordonner I'évacugtion

L'évacuation de Dunkerque dure du 28 mai au 4 jliois cent soixante-six
mille hommes traversent la Manche. Dix pour cemnt $aits prisonniers. Deux cent
guatre vingt-cing mille soldats anglais arriventAergleterre mais sans equipement.
Ce succés démontre la capacité exceptionnelle demBiques dans l'organisation
des mouvements et la qualité de la protection méeiournie par la&Royal Air
Forcedurant I'évacuation en dépit des actions daufawaffe

Le 26 mai, Paul Reynaud vient a Londres pour €mir du sort des
armées du Nord. Il indique qu'il est possible gsdlt lui-méme remplacé, ce qui
n'‘exclut pas I'éventualité que la France se rel@da guerre. Déja au Comité de

? The Breakdown of the Alliance in 1940 Troubled Neighbour®?MH Bell, p. 205, Londres.
% ROSKILL (captain) S.W.The War at Sea/olume |, pp. 217-218, Londres 1954.
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guerre du 25 mai, Weygand a évoqué la possibilitdeddéfaite sur le front de la
Somme. Pour l'éviter, la Grande Bretagne doit deter toutes ses forces dans la
bataille, & commencer par son aviation.

Mais l'impression si défaitiste laissée par PaulriRed a ses hotes anglais
(Churchill, Chamberlain, Eden...) les confirme dnsonviction qu'ils vont bientot
se retrouver seuls face aux Allemands et expliquies les décisions prises dans les
jours suivants vis-a-vis du BEF.

Le 27 mai, Churchill réunit le Cabinet de guerrgadmmique pour examiner
le mémorandum demandé le 17 aux chefs d'Etat-nwapcernant la stratégie a
adopter en cas de défaite de la France et [la déehafiune paix séparée La
réponse est sans ambiguité : tout dépend de laicuigaerienne. Grace a elle,
I'invasion peut étre repoussée et la productionstreelle sécurisée. En conséquence
Churchill refuse I'envoi en France de dix escaskillle chasse supplémentail@s.
serait verser de l'eau dans le dés@bsence de DCA, de conduite opérationnelle,
de soutien logistique...)

Les Anglais et les Francais tirent donc des commhgsopposées des mémes
prémisses. Le cabinet francais est lui-méme tiraltre deux options : demander
I'armistice ou continuer la lutte.

Méme dans ce deuxieme cas, aucune réflexion nleghgée sur les
conséquences : déplacement du gouvernement enidlgr@nsfert de troupes vers
I'Afrique du Nord, transport de matériel et de ntimmis etc. Au contraire, ce sont
deux divisions d'Afrique du Nord qui débarquent arsille fin mai. L'idée d'un
réduit breton ou le gouvernement se réfugieraieasisagee. De Gaulle se rendra a
Rennes pour examiner les conditions de sa réalishds jours suivants.

A partir du 5 juin, début de l'attaque sur la Somhas Anglais n‘apportent
plus que le concours de deux divisions trées ammadet de leurs bombardiers
opérant depuis I'Angleterre.

Le 7 juin, les ordres sont donnés pour évacueriiéPpération C.P.) et le
port est bloqué par les Anglais (deux cargos caldés le chenal).

Le 9 juin, 'amirauté anglaise se prepare a |'éaton du Havre (Opération
Cycle) espérant extraire la 5 Highland Divisiondu général Fortune, qui reculait
depuis la Somme sous la pression de®l%Fanzerdivisionde Rommel et du 38°
corps d'armée de Manst&in

L'amiral James, commandant en chef & Portsmoutksam voyage éclair
dans le port du Havre la nuit suivante pour reneoritamiral de Villaine, poste le
Havre, comprend que, sous la vive pression allemaladtotalité de la division ne
pourrait atteindre le port et qu'une partie devédie évacuée a partir des plages
situées entre Fécamp et Saint Valéry en Caux. Temigransports disponibles,
pilotés par cing officiers francais, sont expediéas la protection de dix destroyers
anglais auxquels se sont jointsLiéopardet le Savorgnan de Brazzé&a chaine de
commandement prévoit un coordinateur a terre (SNE2nior Naval Officr un
autre pour les embarcations de va et vient (Si@illa), un autre pour les

2 British Strategy in a certain eventualif§RO. CAB 80/11, pp. 263-271.
% SMITH P.C. Hold the Narrow Sea. Naval Warfare in the Engligra@nel 1939-1945Vioorland
Publishing 1954, pp. 73-74.
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transports (SNOafloaf), un autre pour les liaisons radio (NLO). lEghter
CommandDirection de la chasse assure la protection aéele

Les destroyers doivent initialement se maintenseagpres de la cote pour
soutenir le moral des troupes s'approchant deseplpgur évacuer. Mais cette
disposition ne peut étre maintenue en raison desnaale la_uftwaffeet des tirs de
batteries mobiles allemandes parvenues sur la ¢bt@s destroyers sont
endommagés, HM@mbuscadeBoadicea Bulldog). L'évacuation se termine dans
la nuit du 12 au 13, ralentie par l'artillerie atiende et le brouillard. L'amiral Platon,
commandant le secteur de Normandie, a engage H@sab cordiers évacuant plus
de 1500 hommes vers Cherbourg. L'ignorance dedditren du général Fortune
(munitions épuisées) interdit de sauver la totaléda division et 6000 Anglais sont
faits prisonniers pour 3350 évactiés \

Au total 11000 hommes sont évacués du Havre domtoitié de la 51
division (8000 débarqueront a Cherbourg). Soixaefg transports et 14
embarcations ont été utilisées par les Anglais. perges sont limitées : transport
Bruges(2949 tjb),Hebéll, un ferry et douze embarcations. Les difficultédidison
avec la terre et le commandement francais ont réesiipossibilités, tout comme
I'action des batteries allemandes et les attageids Huftwaffe, qui en éloignant les
destroyers, les empéchaient de soutenir I'actigrnirdeipes a terre. Les Francais ont
perdu leGranville (551 tjb) et le patrouilleu€erons

Par contre, I'emploi de nombreuses embarcationscéléaé le transport
depuis les plages jusqu'aux navires d'évacuatiercdmmandement britannique en
tire les conséquences pour les évacuations ultéseul observe que sous une
extréme pression adverse, la vitesse d'exécutioféksnent essentiel du succes. |l
faut maintenir un flot régulier de navires entre [gdages d'embarquement et les
ports de déchargement, en abandonnant le systemeatwois, tandis que les
batiments anti sous-marins patrouillent le long beges fixées.

Il faut noter que la marine francaise n'a guerpdgence d'évacuation
rapide sous la pression ennemie. Si la France pwaitla décision d'évacuer des
forces importantes vers I'Afrique du Nord, I'évacua se serait produite dans la
plus grande innovation. Aucun plan n‘avait jamaésétudié.

L'insistance de Pétain et de Weygand a exposegdassité d'un armistice
devant [l'effondrement du front francais n'échapmes @ Sir R. Campbell,
ambassadeur britannique en France. Ses rappottdes@ius en plus alarmistes sur
la volonté réelle du gouvernement francais de piousésister a la pression des
armées allemandes.

Le 7 juin, le cabinet de guerre britannique exantinkste des demandes a
présenter a la France en cas d'effondrement dsilstance (transfert de la flotte de
guerre, de la flotte marchande, de l'aviation, tgksd'or, des machines outils, des
munitions etc.)Si la flotte de guerre francaiseaisefde rallier, elle doit se couler ou
étre coulée.

Le 8 juin Paul Reynaud envisage un repli dans driitéoreton sinon sur
I'Afrique du Nord apres un repli sur Bordeaux.

31 Naval Staff History, Home Waters and the Atlartigp. 5, Historical Section Admiralty 1961.
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Le 9, Churchill répond a nouveau négativement a Gaille venu lui
demander le transfert d'escadres aériennes argyissud de la Loire.

DECISION D'EVACUATION

Le 10 juin, Churchill ordonne d'étudier I'évacuatide la totalité du BEF
(combattants et services) encore en France, al 182000 hommes. Ce sera
I'opération Aerial. Simultanément il ordonne a tous les batimentscai®merce
francais en mer de se dérouter vers un port anglais

Le 11 le préfet du Finistére est informé de la pede arrivee du
gouvernement a Quimper. Il le signale a lI'amirae€uqui s'attend a recevoir des
renforts pour assurer la défense du réduit breton.

Le 12 au soir a son retour de France, Churchilladéca son cabinet de
guerre gu'en France la fin d'une résistance or§arapproche et que désormais la
Grande Bretagne doit se concentrer sur la defemsemlile.

Les conseils suprémes du 13 juirf"4voyage de Winston Churchill en
France) annoncent le dénouement de la tragédieétmse a la demande francaise
d'étre relevée de l'accord du 28 mars 1940, leuit6 Churchill demande que la
flotte francaise soit au préalable envoyée danpdes britanniques (I'amiral Darlan
n'‘en est pas informé>f) En outre, il demande aux Francais de tenir jusqu'au
printemps suivant, proposition irréaliste puisqtailit aux Ameéricains un an pour
créer, entretenir et projeter en Europe un mililrommes.

Churchill demande que les pilotes allemands abattuprisonniers en
France soient transférés en Angleterre et confiésgarde des Anglais. (Dans ses
mémoires il précise le chiffre de 400, chiffre ddésable. Il le répétera quelques
jours plus tard devant le parlement britannidtie)

Le 14 le général Brooke qui a pris le commandemaes troupes
britanniques restant en France, s'installe au M@@hdphone a son ministre Eden
pour lui indiquer que la situation est désespéréeat nouvel envoi de renforts doit
étre interrompu. Le débarquement de la divisioradanne doit étre annulBlous
avons échappé a wésastre majeur a Dunkerque, nous ne devons paSGRIEr un
second Convaincu, Churchill ordonne en conséquence dlgi@n de |'opération
Aerial (évacuation du BEF). Le général anglais Wise aoe@u général Weygand
gue dorénavant les troupes britanniques agisseépandamment mais Churchill
n'informe ni le gouvernement frangais ni la misswifitaire francaise en Angleterre
de cette décision. La rupture politique et strajégidéja fragilisée depuis le 19 mai
est consommée. Chaque partie agit désormais sefomtgrét mais deux jours plus
tard, la Grande Bretagne continuera de demandefFéahce I'exécution de l'accord
du 28 mars.

Le 16 au soir, Reynaud, mis en minorité par 14 \amrtre 10 (selon son
rapport & Campbell) est remplacé par Pétain, leqnelnce le lendemain son
intention de demander I'ouverture de négociatioes &s Allemands.

% The Breakdown of the Alliangep. 210-212.
%3 CHURCHILL, Sir WinstonL’'heure tragique. La chute de la Franqe,191. Plon 1955.
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Le 14 juin 1940 au soir I'Amirauté britannique alamné l'exécution de
I'opérationAerial. Elle estime que 130000 hommes sont a évacuerhdeb@urg a
La Pallice, (30000 & Cherbourg et & Brest, 70000asudte Atlantique. Tous les
transports désignés sont mis en route. L'Amirasténe qu'elle ne dispose que de
trois jours avant que les forces ennemies intengah Cing ports de départ sont
choisis en France : Cherbourg, Saint Malo, BreaintSNazaire, La Pallice. En
Angleterre, les ports sont spécialisés pour receles évacués : le personnel a
Falmouth et Plymouth, le matériel dans les portcaial de Bristol. La moitié du
personnel a évacuer étant des non-combattantséteitransportée en priorité. Les
grands transports sont réservés pour la cbte iglentles plus petits pour la
Manche. Comme beaucoup de matériel a été abandonmédes évacuations
antérieures Pynamo, Cyclg l'accent est mis sur limportance d'embarquer le
matériel lourd en priorité puisque cette fois l&gsion adverse beaucoup moins
forte permet une meilleure organisation. Une vimgtale destroyers est prévue pour
I'escorte et tous les dragueurs magnétiques disiasnsont réservés pour |'opération
(la Luftwaffea mouillé plus de 500 mines durant le mois de daais les eaux de la
Manche). Des équipes de démolition sont prévues puitre hors de service les
installations militaires aprés évacuation. L’amif@mes, commandant en chef a
Portsmouth est en charge du secteur Cherbourg-8Hld. L'amiral Sir Dunbar
Nasmith (commandant en chef d&gstern Approachgsecoit la responsabilité des
ports de Brest, Saint Nazaire, La Pallice. Il faoter que les officiers de liaison
francgais sont tenus a I'écart de tous ces préfmrati

EVACUATION DES PORTS DE CHERBOURG ET SAINT MALO.

Pour conduire I'évacuation de ces deux ports, l@rdames décide dans le
but d'accélérer les transferts le plus rapidemessiple de :

- Maintenir un flux continu de transports entre oeirg - Saint Malo et
Southampton

- Maintenir un flux continu de caboteurs entre @loeirg et Poole.

- Maintenir un flux continu de chalands entre Salalo et Weymouth

-.S'entendre avec le gouverneur de Jersey afinréoip une évacuation
accelérée de Saint Malo au cas ou la situatiores®idrerait rapidement.

-.Garder en réserve un groupe de barges utilisaentuellement en cas
d'urgence entre Saint Malo et les Tles de Jersey.

A cet effet, prés de 30 navires de toutes taillesagégories (paquebots,
cargos, ferries, batiments hopital, caboteurs) poéus ainsi que six douzaines de
caboteurs et chalutiers renforcés par des cadrégugtages de IRoyal Navy 120
petits batiments de péche et quelques patrouillals Des le 15 au matin, ils sont
mis en route vers leur destination. Par contrelssewlestroyers sont détachés pour
la protection, ce qui conduit a les faire patrauille long des routes tandis que la
Royal Air Force maintient laLuftwaffe a distance. Un officier de Plymouth est
débarqué a Cherbourg et a Saint Malo par HMSte SarkL'opération se termine
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le 18 juin quand les destroyers HNBabreet Fernie évacuent a 12 heures I'équipe
de démolition. A Saint Malo, les Anglais se fékeit de la coopération des officiers
francais, en particulier du commandant Briand et chpitaine de vaisseau
Bourdeaux commandant du front de Per

Trois mille cent Britanniques sont évacués de GChendp et 30674 de Saint
Malo (1*® division canadienne) auxquels il faut ajouter Bdrigine diverse, soit
60 700 au total pour une prévision de 53 a 63000rhes. Aucune perte n'est subie.

EVACUATION DE BREST

L'amiral Sir Dunbar Nasmith doit remplir la tacteeglus difficile, évacuer
soixante dix mille hommes en trois jours, a patérquatre ports éloignés (auxquels
il est possible que d'autres secteurs s'ajoutAntet effet, il a réquisitionné dés le
10 juin un grand nombre de batiments : 50 transp@fl destroyers, 25 patrouilleurs
A/S ou dragueurs.

Le 14 au soir, le Captain Bisset désigné pour coaediévacuation a Brest
appareille sur HMSBerkeleyavec son équipe (4Eatings). Dés son arrivee, |l
constate que les autorités locales anglaises nentrpas a l'urgence d'une
évacuation en trois jours, ce qui complique l'asseiment d'un programme. Pour
obtenir le concours des Francais, le Captain Bideatande a rencontrer I'amiral
Ouest (amiral de Laborde) pour lui expliquer lessda sa mission. L'amiral ne peut
lui dissimuler sa grande surprise mais acceptaidelrnir I'aide demandée tout en
refusant I'embarquement de munitions en raisonsgue de bombardement.

Un mouillage de mines par lauftwaffebloque le port durant la journée du
16 mais la navigation est ouverte dans la soiré®y €roiseurs auxiliaires francais
appareillent aussitot avec l'or de la Banque dend&rapour Dakar. Vingt-cing
transports britanniques (45000 t) entrent a B4/l et embarquent 30000 hommes.
L'arrivée de 12 chalutiers vers 16 heures pernaetélérer le transféft Ce sont les
modifications de priorité entre le personnel etnhatériel qui ralentissent les
mouvements. Dix-sept transports doivent repartir [sallast. Le 17 a 22 heures
I'embarquement est terminé, les mouvements s'affettindépendamment sans
subir d'attaques aériennes. Si 24 heures supplamentvaient pu étre utilisées,
beaucoup d'équipements et de matériel lourd aurpierétre sauvés et le pillage
aurait été évité. Un seul chalutiévifrmansk a été perdu par échouage. Le 18 juin
au soir Brest est abandonné ; Réchelieuappareille pour Dakar escorté par le
Fougueuxet leFrondeul). Le dernier batiment anglais quitte Brest le 1iauit et
demi. Cent cinquante-huit transports francais reingers partent pour I'Afrique.

Le 18, I'amiral Dunbar Nasmith a expédié par awon officier de liaison
francais, le capitaine de frégate Bos, auprésadarl Ouest a Brest avec une lettre
pour lui expliquer que depuis I'évacuation des gipiales forces anglaises de
Dunkerque, il n'est plus nécessaire ou désirableodserver en France un nombre
important de troupes anglaises (communication se$)aet que le gouvernement

% - id — Report of Commander in Chief.Portsmouth,JaSe 1940.
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anglais a donc décidé de les rapatrier en Grandta@me. Il est prét a recevoir
I'amiral Ouest a Plymouth et a lui procurer totaede nécessaire au transfert de ses
forces vers I'Angleterre.

Le capitaine de frégate Bos revint le 19 mais s@pense écrite, rapportant
gue les Francais estimaient que les Anglais avagatué trop vite, laissant les
Francais « dans le pétrin ». Le soir Renzerpénétrent dans le port vide de Brest.

Le 19 au soir, I'Amirauté britannique ordonne aublied HMS Alert
d'appareiller pour aller couper les deux cableiameBrest au Cap Cod et Brest a
Dakar.

EVACUATION DE SAINT NAZAIRE

Le destroyer HMSBerkeley aprés avoir débarqué le SNO désigné pour
Brest le 15, appareille aussitdt pour conduire dpt&in Hamilton prévu qui arrive a
20 heures et repart ensuite pour La Pallice. Imatédient, le Captain Hamilton
rencontre le contre-amiral Riou, commandant le smaseur Quiberon-Loire et lui
expligue que sa mission consiste a transporteriosrtéléments britanniques du
personnel des bases et des transmissions versed'qarts. L'amiral Riou accepte
de lui fournir toutes les facilités nécessaires.e$it décidé de démarrer les
embarquements le lendemain dés 10 heures 30.

Les opérations sont compliquées par certainexdifés :

- Les cing officiers en charge des mouvements mgmototalement la situation
locale.

- L'utilisation du port est dépendante des heueasdrée.

- Le chenal d'acces est tres étroit.

- Le mouillage est éloigné (7 nautiques) et lengfart du personnel des quais
jusqu'aux navires nécessite deux heures au moasFtancais ne peuvent fournir
que trois remorqueurs a cet effet et les troisrdgsts doivent les suppléer.

- En raison du danger aérien, certains transptigadent a 30 nautiques en baie de
Quiberon, transformée en relais obligatoire darssdeux sens, afin d'éviter les
actions desJ-Booteet de ld_uftwaffe

Les embarquements commencent en fait a 13 heur@$0&10 hommes
peuvent étre transportés avant la nuit, mais daescertaine pagaie, les autorités
militaires anglaises se trouvant a Nantes. La péianitiale donnée au matériel doit
étre abandonnée, les premiers navires arrivaradmétant des paquebots.

Dans la nuit du 16 au 17, des mines magnétiquégsgepar lad uftwaffe
interrompent le trafic qui ne reprend qu'au matil &eures 30. Le paquebot
Franconia (20175 tjb) est touché par une bombe en baie dbe@n et doit étre
expédié vers Plymouth. Quatre-vingt dix naviresassés entre Saint Nazaire et le
Palais attirent les bombardiers allemands.

~ Le 17 a 12 heures 45, un premier convoi de 26 eaaux ordres du chef de
la 9°™ division de destroyers, appareille a 4 noeuds gRlymouth, Liverpool,
Falmouth, Bristol... Vers 16 heures, le paqudlantcastria(16243 tjb) a lI'ancre, est
coulé par quatre bombes de 500 kg lancées parvitessadu | KG-30 (Lieutenant
von Gravenreuth) et coule en 7 minutes. Sur leBGbHbmmes, femmes et enfants
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embarqueés, la majorité est tuée ou noyee. Dewe millatre cent quarante neuf
personnes sont sauveées. Huit cent vingt-neuf samigv(2 femmes) sont repéchés
par le paquebddronsay(20043 tjb), quoique touché lui-méme par une bombés
sans gravité. L'immense majorité des fantassigs j@la mer ne savent pas nager et
les moyens sur place sont trop faibles pour leswsé@crapidement. L'énorme nappe
de mazout s'échappant des soutes du paquebotcartExuences désastreuses, des
dizaines d'hommes meurent englués dans le pétaldist que d'autres peérissent
bralés vifs, une partie de la nappe ayant pris li@ui_uftwaffe profitant du plafond
bas, tente d'autres attaques mais sur demande @upbiSieurs groupes d'Hurricane
(1% 739 242" squadrons) réussissent & I'écarter. CependantaptieTeiresias(?
405 tjb) est coulé en rade de Belle lle a 20 hedBmais sans perte humaine. Sur
demande du SNO de Saint Nazaire, le Captain D-9téla Stevens) ordonne un
renfort de moyens vers le port. Le 18 a 6 heuresrB6onvoi de 10 navires (23600
hommes) escorté des HM&nocet Beagleappareille pour Plymouth et Falmouth.
Tout le matériel transporté de Nantes par la L@eait étre embarqué a Saint
Nazaire sans incident.

Le général Brooke, commandant supérieur des faeresstres britanniques,
embarque a 10 heures 40 sur le chalulambridgeshireavec son Etat-major a
destination de Plymouth ou il arrive le 19 a 15rksisans incident.

A 13 heures 15, tout le personnel britannique estiquement évacué de la
zone de Saint Nazaire mais en raison des rapposés sur la proximité des
Allemands, pratiquement tous les canons, vehicelestocks divers ne purent étre
évacueés. En outre, les ordres répétés modifianprilarité des embarquements
(comme a Brest) donnés depuis le quartier générbhdnée a Nantes (a 30 km) ont
perturbé le mouvement.

Le Captain Hamilton, le Brigadier Général Gill einsEtat major quittent
Saint Nazaire, persuadés que les Allemands arrigentleurs talons, suivant le
dernier convoi d'évacuation, 12 transports escatessHMSWren et Highlander,
arrivant le 19 a Plymouth a 10 heures 16.

Ce jour a 12 heures 17, I'amiral Sir Dunbar Nasmghinformé que 25000
Polonais s'approchent de Brest, Vannes, La Rochillerdonne aux paquebots
Royal Scotsmaii3 244 tjb),Sobieski(11030 tjb) et six destroyers HM$ogen
Punjabi Griffin, Witch, Harvester et Viscount,de se rendre rapidement a Saint
Nazaire. Le Captain D-9 de son coéte y dirige Sdpants afin de recupéerer 8000
soldats polonais {3°DIP). Saint Nazaire n'est pas encore occupées etdstroyers
réeussissent a embarquer plus de 2000 PolonaisqupeelAnglais et Belges. Les
paguebots vides sont alors dirigés vers La Padtides Verdon.

Au total, 42000 hommes ont été évacués. Plus déraébBports ont été
utilisés, certains sans nécessité en raison desations déficientés

Le vice-amiral Hallett arrive le 18 avec une équigedémolition et repartit
sur HMSVanquisher Malheureusement le cargo transportant les caderd80 mm
de la tourelle 1l est coulé par la Luftwaffe augedu Verdon.

37 - id — Report of Captain Hamilton,. 20 June 1940.
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EVACUATION DE LA PALLICE

Le Commander Love, SNO en charge de I'évacuatidradeallice, arrive le
16 juin a 7 heures a bord de H\B®rkeley L'amiral Dunbar Nasmith l'informe qu'il
doit évacuer 10000 hommes. Mais Love rencontre dmgude difficultés a entrer
en liaison avec le Captain Allen, détaché aupreQdartier Général de l'armée
britannique. Le 17 a 9 heures, le paqueébltamplain(28000 tjb) saute sur une mine
magnétiqgue posée par lauftwaffe dans la nuit précédente, heureusement sans
boucher le port. Les transports prévus ayant étéud&s vers Brest et Saint
Nazaire, le Commander Love réquisitionne deux camjoilip M. (2085 tjb) et
Thistleglen(4 748 tjb) sur lesquels embarquent 2500 Britamesogui appareillent le
18 a minuit et demi pour Falmouth, en dépit des limtements allemands. Dans
I'apres-midi, a la nouvelle de l'arrivée de plussemilliers de Polonais a La Pallice,
le commandant du destroyer HM8ackay (Commander Stokes) recoit l'ordre
d'organiser leur récupération. Plusieurs transpswtg alors dirigés sur le port. Le
Alderpool (4313 tjb) embarque 4000 Polonais et appareill20ea 6 heures pour
Falmouth. LOrmonde(14982 tjb) arrivé avec I'équipe de démolition slda nuit,
reste en attente sur rade avant de partir le 21 lei Verdon. Une nouvelle
information (erronée) annonca l'arrivée de 10000ors et 5000 Belges !
Plusieurs navires sont alors expédiés et le viceahtdallett sur le destroyer HMS
Vanquisherse rend sur place le 23. Mais 250 Polonais seuiersent encore
récupérés et expédiés a 19 heures vers LiverpaolesBlairnevis (4155 tjb).
Cinquante navires francais appareillent pour Igg®.

Au total 4000 hommes ont été évacués de La Palieec une meilleure
information, beaucoup d'efforts auraient pu étré¢édv Le 23 a 8 heures les
Allemands atteignent la ville.

EVACUATION DE LA ZONE DE BORDEAUX - SAINT JEANDE L UZ

L'évacuation du BEF est initialement prévue de Gberg a La Pallice. La
situation est rapidement modifiee par I'effondretnemmplet du front francais et
I'imminence d'un armistice. Il est donc décidé etidte l'opération a toutes les
troupes alliées, aux civils (britanniques et a)liéisdans les ports plus au sud.

Le transfert du gouvernement francais a Bordeaublguin entraine celui
des ambassades, légations et consulats, ainsi gjue dun grand nombre de
militaires britanniques qu'il faut aussi évacuéopiération débute de Bordeaux pour
se terminer a Saint Jean de Luz.

Le 15, le croiseur HM@&rethusa(Captain Graham) est expédié a Bordeaux
pour prendre la direction de I'évacuation. Le 1iR,jd4 navires transportant 9400
réfugiés appareillent pour Falmouth.

Le 18, Graham confére avec Sir Ronald Campbell, assddeur
britannique, Lord Alexander, premier Lord de I'Aanité et I'amiral de la Flotte Sir
Dudley Pound.

¥ - id — Report of Commander Love, 20 June 1940.
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Le 17 juin I'Amirauté britannique a signalé Aréthusaque 200 prisonniers
de laLuftwaffe(et non des pilotes) qui sont a Bordeaux ne doipasa étre repris par
les Allemands. Mais le 18, le croiseur ne peut gigondre qu'aucun prisonnier
n'était attendu (message de 15 heures 37).

Les attaques de lauftwaffeles 17 et 18 (bombes et mines) sur Bordeaux et
la Gironde se précisent et deux dragueurs magm&idpitanniques arrivent au
Verdon pour nettoyer le chenal et permettre le défda IArethusa Dix-huit
transports appareillent ce jour vers Falmouth donthargés de Polonais et de
Hollandais. Le cargdVexique saute sur une mine au Verdon. Le 19, quelques
centaines de Polonais sont embarqués au Verdoe Broompark (5136 tjb)
appareille pour Falmouth avec 180 litres d'eaudeurPar contre, 3 paguebots
francais (le la Salle de GrassegFlandre) refusent d'appareiller pour I'Afrique du
Nord et seront capturés par les Allemands.

Le 20, IArethusaappareille a 12 heures avec 221 évacués donésdent
de la Pologne, étant relevé par le croiseur Htatea(Captain Schofield) portant
la marque du contre-amiral Curteis"{Zruiser squadrop L'annonce d l'arrivée
dans les ports de nombreux soldats polonais, hetghéques (de 15 a 20000)
impose a I'Amirauté I'envoi de 22 transports supgeldtaires (soit une capacité
voisine de 60 000 hommes) qui ne peuvent arriverdgux jours plus tard. Comme
il devient évident que lI'embarquement aurait likus @au sud, le Captain Allen est
envoyé a Saint Jean de Luz pour assurer le conigdemouvements. Devant la
menace aérienne allemande, le croiseur HBARuttaquitte Portsmouth le 22 pour
assurer la protection aérienne tandis qu'un flotraesports fait route vers la cote
francaise pour assurer le sauvetage des derniacsié.

Le Galateareste deux jours devant Arcachon en liaison aaecblassadeur
britannique a Bordeaux. Le 23 a 9 heures 30, le HiviSer (canadien) embarque
Sir Ronald Campbell et son Etat-major ainsi que nesistres du Canada et de
I'Afrique du Sud, qu'il transfére sur HMSalateadevant Saint Jean de Luz. Aprés
passage de l'amiral Curteis surGalcuttaa 23 heures, le croiseur met le cap sur
Plymouth en Angleterre le 24 & 1 heure 25. De m@d@® Polonais embarquent sur
le Sobieski11 030 tjb) et I8atory (14 287 tjb) au Verdot.

Le 23, 'Amirauté britannique adresse un messagesopeel a l'amiral
Darlan par le canal du HMBeagle(remis le 23 a 9 heures 35).

Les embarquements continuent jusqu'au 25 a mididjlex Captain Allen
doit embarquer a son tour sur H\F&aser. Trois transports chargés d'évacués et six
transports vides appareillent pour I'Angleterreséhgures. Dans la nuit, suite a une
fausse manoeuvre et a une fatigue intense du codangrHMSCalcuttaaborde et
coupe en deux HM%raser (16 officiers et 134 hommes sont repéchés par HMS
Ristigouchg

Au moins 11000 personnes ont été évacueées, sodaastdes conditions
indescriptibles : une meilleure organisation aypaitmis d'augmenter le nombre des
évacués en dépit de la débrouillardise développédep initiatives locales dues au
capitaine de vaisseau Cazalis, commandant du Beonter.

% - id — Report of Admiral 2° Cruiser Squadron. 27hdu.940.
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EVACUATION DU GRAND QUARTIER GENERAL

Le Captain Allen désigné pour assurer la liaisotreefe Grand Quartier
britannique et les ports choisis pour I'évacuatt#harque du HMBerkeleyle 15
au soir a Saint Nazaire et atteint son poste |lé B6heures, établissant la liaison
téléphonique avec Brest, Saint Nazaire et La Ra#liosi qu'avec Plymouth. Le 17,
le War Officel'informe a 13 heures que la France a cessé Istlités et que le
personnel britannique doit étre embarqué sur t@ss Havires disponibles. Ce
message est retransmis a tous les ports, entra@haxpliquant la confusion sur la
priorité a accorder vis a vis du matériel. A 15 lesul6, 'Amirauté interdit tout
mouvement vers les ports frangais, ce qui ajoutmrenune certaine confusion,
d'autant que deux heures plus tard, 'Amirauté ramdde retrait complet du BEF. A
19 heures, elle rappelle que 200 prisonniers aleimae la_uftwaffese trouvant a
Bordeaux ne doivent pas étre repris.

Le 20, le Captain Allen rallie Bordeaux et le Zirliral Sir Dunbar Nasmith
décide de l'envoyer a Saint Jean de Luz pour peeladdirection de I'évacuation a
compter du 22 juin.

EVACUATION DES PORTS DE MEDITERRANEE

Le 21 juin, 2000 Polonais arrivent a Port Vendites080 Tcheques a Agde.
Deux destroyers, 5 navires anglais réussisserst @gcuer le 24 et les conduisent a
Gibraltar.

EVACUATION DES PILOTES ALLEMANDS

Le 13 juin au Conseil Supréme, Churchill a demaad#&aul Reynaud que
les pilotes allemands abattus et prisonniers endéraoient expediés en Angleterre.
Paul Reynaud donne son accord. Tous les prisonailermands en France (toutes
armes) sont sous contréle de la Guerre dans degscaras de Toulouse, Mazeres,
Nimes et Bassens. A cette date, il y a 2700 nrditaiallemands prisonniers !
(archives de DFCAA). Par ailleurs, I'examen dediaes allemandes confirment
gue, durant la campagne de Francéuftwaffea perdu 800 avions toutes catégories
dont environ 270 avions de chasse. Il est doncadatt certain qu'une petite partie
de ces pilotes peuvent avoir sauté en parachuavat été faits prisonniers. En
effet, I'examen des archives indiquent que 85 ieffic de laLuftwaffe ont été
retournés aux Allemands dés le 30 juin 1940. Parux, 24 appartiennent aux
groupes de chasse engagés en France (JG/26, 2TebAutres étant affectés aux
deux groupes de bombardement (KG/ 52, 54). A cesfliddiers pilotes on peut
ajouter quelques sous-officiéfs

“© AN. 41-AJ-463.
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On est donc trés loin du chiffre de 400 avancé @aarchill et recopié
fidelement sans examen par tous les meilleursrigsi® de Grande Bretagne. |l faut
d'ailleurs rappeler que I'Amirauté britannique @k&me époque avance le chiffre de
200 prisonniers de la Luftwaffe (pilotes certes snaussi mécaniciens, radios,
mitrailleurs...J*

Churchill a chargé a tort devant I'histoire I'atliéfaillant.

CONCLUSION

En 10 jours du 15 au 25 juin, 160000 personneddsiet militaires) ont été
évacués de Frante

Ports Nationalité

Le Havre 11 000 Britanniques 114 300
Cherbourg 30 000 Francais 17 062
Saint Malo 31 000 Polonais 24 352
Brest 31 500 Tchéques 4938
Saint Nazaire 42 000 Belges 163

La Pallice 4 000

Gironde 10 000 Total 160 000
Total 160 000

A cela il faut ajouter 34 000 tonnes de munitioBS0 vehicules, 310
canons, mais 44000 Anglais ont été faits prisosnfaute d'avoir pu réussir a
embarquer. Huit cent mille tonnes de navires (dquphot au chalutier) ont été
engagées (150 batiments). Les derniers repartwdas mais souvent trop tot. Les
pertes en tonnage étaient tres faiblemntastrian Oronsay et le destroyer canadien
HMS Fraser (abordage de nuit) sans compter trois petits caajp@andonnés (6500
tjb), contre 9 destroyers perdus durant I'opérdlignamo.Mais les pertes humaines
subies sur ldancastrianrestent les plus élevées de toute la guerre. Lejoeade
liaisons et d'informations rapidement obsoletekpadres, dans les ports, dans le
guartier général de I'Armée, conduisit souvent & @lelres contradictoires et a des
déplacements inutiles de navires. L'attitude peastgnmambiante conduisit a croire
les divisions allemandes toujours plus prochesjuweentraina une acceélération des
embarquements et I'abandon d'un matériel consi@éraains qu'il soit saboté. De
nombreux véhicules neufs n'exigérent qu'un petipate peinture pour étre utilisés
par les Allemands.

L'absence d'information des décisions britannigu@scernant le principe
d'Aerial, ne créa pas de bonnes conditions de coopératamles Francais. Parfois

“ PRO. ADM 199/796A0perationAerial. General Narrativep. 4
2 Naval Staff History. Home Waters in Atlanic,5.
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elle fut excellente, parfois elle fut négative fsawBrest, les Francais s'opposerent a
I'action de spécialistes de la démolition).

Les actions aériennes ennemies furent heureusdimi@es par manque de
moyens, en particulier de mines. PeudBootefurent engageés, la majorité étant en
réparation ou en entrainement apres la campagNemege. Si 13 cargos (51803 t)
furent coulés du 21 mai au 25 juin dans la zongyas 10° West (120 nautiques de
Brest), aucun n'appartenait aux convois d'évacuaties 7U-Bootea la mer furent
mal positionnés (défaut d'éclairage aérien).

Il faut signaler que pendant cette période, plus286 navires francais
appareilléerent pour le Maroc, dont certains transpd du matériel U.S. (avions),
sans compter les batiments de guerre et ceux ljareat I'Angleterre.

Au total depuis Dunkerque, 510000 Anglais ont éddigportés de France
vers I'Angleterre, abandonnant 44000 prisonni&80;000 soldats alliés ont réussi a
les imiter. Mais I'abandon de tout le matériel M&tidire au BEF la reconstitution de
sa capacité militaire pendant une longue périoazeOnille Anglais ont été tués et
14000 ont été blessés

La description de ces événements démontre queueegrement francais,
s'il désirait transférer en Afrique du Nord des ey significatifs (500000 hommes)
devait dés la fin mai prendre ses dispositions.sMaait-il assez fort pour imposer
ce choix a l'armée et aux Francais ? Etait-il corotaque la France est aussi une
puissance maritime pouvant s'appuyer sur son erepisar sa flotte ? Sans oublier
gue le transport de 500000 hommes et de leur rehtéécessitait 3 millions de
tonnes de navires que la France ne possedait pae €Angleterre devait fournir.

Ce n'est gu'aprés l'impossibilité de constituerdduit breton que Paul
Reynaud a choisi de s'orienter vers un repli erigd& du Nord, repli que les
autorités militaires francaises et anglaises ca@maidnt comme une fausse
conception stratégiqiie Le comité des chefs d'Etat-major britanniquesrest que
I'établissement de la France en Afrigue du Nordait'éas essentiel pour la
continuation de la guerre. Il préférait le repl Angleterre.

Comment la Grande Bretagne et la France pouvallm®t-adopter une
politique commune alors que leurs conceptions égigties étaient différentes et
gu'elles n‘ont cessé de s'éloigner l'une de l'algpeiis le début de la Campagne de
France ? La rupture stratégique a entrainé malbseneent la rupture politique.
Aucun plan n‘avait jamais été envisagé pour exécute eévacuation de forces vers
I'Afrique sur une grande échelle.

Les dirigeants restaient trop marqueés par l'expéeale la premiére guerre
mondiale alors que l'accélération du monde impaksst politiques innovantes, une
direction unifiée des opérations, une bonne refaéiotre les chefs. Neuf mois de
guerre avaient démontré cette nécessité. La lem@nretenue pour les opérations de
libération de I'Europe en 1943-1944.

43 ELLIS JohnThe World War Il. Data BooRCA 1993.
4 PRO. CAB 80/11. COS (40) 508st July 1940.
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2. HISTOIRE ECONOMIQUE ET SOCIALE

DE L’APPRENTISSAGE DE LA CONDUITE DES NAVIRES
A L’ENSEIGNEMENT DE LA MANGEUVRE

) par Patrice DECENCIERE
(Suite dekEvolution de I'art de la manceuvre des vaisseauSiaale des Lumieres
in Chronique d’Histoire maritime® 62)

Depuis toujours, la manceuvre des navires s’appreaimbidl par la pratique,
en naviguant a la mer. Cependant, a partir de Uaielme moitié du 17éme
siecle, le gouvernement du roi a commencé a sdag@r a l'apprentissage des
métiers de la mer, et a essayé de mettre sur pieérnitable enseignement organisé.
Cette premiére tentative ne réussira pas danshaide de la manceuvre, et il faudra
attendre la fin du 18éme siécle pour que le prjesoit repris, et le début du siécle
suivant, pour qu’il soit établi sur des bases stmées. Ces essais d’organisation de
I'apprentissage de la manceuvre méritent d’étre a@p, car ils illustrent la
promotion lente (en France tout au moins) de laaaarre en tant qu’art majeur de
'hnomme de mer, et dont I'enseignement ne peut Blus laissé a linitiative de
chacun.

1) COLBERT ET LES PREMIERES TENTATIVES D'ENSEIGNEMENT
ORGANISE DE LA MANCEUVRE

a) Réception des maitres du commerce. Création des é&®d’hydrographie

Sous I'Ancien Régime, la formation des capitaingffexctue au sein d'une
organisation de type corporatif qui régit les ctnds de leur réception, au terme
d'un apprentissage effectué comme « volontaire»« movice » (c’est le titre qui
leur est le plus souvent donné aux roles d’équipagebarqués tres jeunes. Cet
apprentissage, au sein des equipages fort rédestmavires de commerce, était le
plus souvent supervisé par un parent (pére ou prcdtribution du titre de maitre,
puis de capitaine (vers le milieu du 17eme siegelyr la navigation au long cours,
donnait lieu a une « réception » formelle, au tedhe examen (codifié par une
Ordonnance Royale de 1584, puis par celle de 18ilpermettait & des maitres
confirmés de vérifier les capacités des candidatsnatiere de manceuvre et de
navigation. Ce meécanisme s’apparente a lattrilbutii® la maitrise au sein des
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corporations artisanales issues du moyen age, piowient sans doute aussi
I'appellation ancienne de « maitre de navire ».

La grande Ordonnance Royale de 1681 qui, pourdigss, reprenait les usages
antérieurs, a codifié la réception des capitaigasgdoivent avoir navigué au moins
5 ans au commerte La lettre de maitrise, reconnaissant le candidzdpable et
expert dans I'art de naviguer », est conférée auegal’une procédure qui comporte
un interrogatoire portant sur la navigation, deuwamiprofesseur d’hydrographie (ce
gui est une nouveauté), suivi d'un examen, au cougsiel «quatre anciens maitres
interrogent le récipiendaire sur la manceuwe

Pour aider les candidats a préparer cet examerhe@osuscite en 1665, la
fondation d'écoles d’hydrographie a Dieppe (ou txigiéja une tradition
d’enseignement du pilotage), puis a Toulon et Rfmrheet d’'un college de la
marine a Saint Malo (en 1669). L’'Ordonnance de 1p&loyait la généralisation
de cette mesure par la création de postes de penfiessd’hydrographie (au sens tres
large que I'on donnait a I'époque a ce motjaws les villes maritimes les plus
considérables du Royaume Ces professeurs avaient pour tache d’enseighet «
de naviguer par regles et principesce qui suppose decennaitre la mer que I'on
a a parcourir pour arriver ou I'on se propose deail ... et de manceuvrer avec
intelligence pour éviter les dangers qui sont surdute: c’est ce qu’on appelle la
science de I'hydrographie

Il semble qu'au début, les professeurs d’hydrogeafgbui sont recrutés pour
leurs connaissances en mathématiques) se soientesssa I'enseignement de la
manceuvre des navires: c’est ainsi qu'en 1683Instruction des Pilotes, un
ouvrage rédigé a l'usage des candidats aux exadeenmitre et de pilote par I'abbé
Le Cordier, professeur d’hydrographie a Dieppe, morte bien un court chapitre
consacré a la conduite du navire. Ces 22 pagesétieuses, car elles constituent
un témoignage rare de ce qui était enseigné ereraate manceuvre dans les ports
de commerce. Le Cordier regrette toutefois qu'ursegmement pratique du
matelotage ne soit pas organisé sur des basesspii@matiques : k serait a
propos qu’on embarquat sur les vaisseaux du roi & seux des marchands,
beaucoup de mousses ou jeunes garcons, & qu’il guémun pour servir a chaque
plat de sept hommes, et que le maitre du platequids habile, fut obligé de leur
enseigner a faire toutes ces manceuvres

Toujours est-il que les professeurs d’hydrograptie, le plus souvent n'avaient
gu’'une formation mathématique, se sont plutdt cotrés sur I'enseignement du
pilotage cétier et de la navigation astronomiques domaines qui leurs étaient plus
familiers, et dont les éleves ressentaient sangedaus le besoin. Tout au long du
18éme siecle, I'apprentissage de la manceuvre tinsarine du commerce restera
donc une affaire de pratique et d’expérience a@wga la mer.

5 Livre 1, titre 1°": « du capitaine, maitre ou patron ».
* « Instructions des pilotes » : P. 173
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b) Apprentissage de la manceuvre au sein des écoles gasdes de la marine
crées par Colbert (Tourville et les frégates écolede 1681)

La formation des officiers de la marine du roi esiturellement mieux
documentée, et son cadre est défini avec précigandifférentes ordonnances
royales.

A la mort de Mazarin, la marine du Roi est menéedes officiers qui ne sont
pas tous de vrais marins. La conduite des navirks raer est encore largement
assurée par les « maitres » qui sont des marafsgsionnels. En effet, pour les
gentilshommes qui constituent I'encadrement de daima du roi, «<combattre sur
mer est un métier noble, naviguer est une scientgiere» selon la formule de
Vergé-Francescfii. Louis XIV semble s’étre ému de cette situatigrseucieux de
confier ses navires a des marins expérimentéshésia pas a attirer vers les
carrieres navales des capitaines du commerce (Bogueéduguay-Trouin entre
autres..) qui s’étaient distingués a la coursealfdement, Colbert se soucia de
former a la manceuvre les jeunes nobles qui étarernés a devenir les cadres de la
marine du roi: les vaisseaux devaient embarquerentain nombre de gardes de la
marine afin qu’ils apprennent leur métier a la n@mme cela se pratiquait en
Grande Bretagne.

Les choses ne semblent pas toujours s’étre passdesie le souhaitait le
Ministre: on a retrouvé des instructions rédigée®eobre 1670 sur le service des
gardes de la marine embarqués, qui prévoientiky aura a toute heure du jours et
de la nuit 5 gardes de quart sur le pont... pour @ppire la manceuvre aussi bien
gue la navigation. ». Une note en marge de cette instruction indiggiguant aux
guarts(les gardes de la marinsg¢ sont plaint qu'on les fatiguait.ll n'y a pas de
difficulté de les en dispenser, puisqu’ils ne veulpas profiter des moyens de
s'instruire. » 4
En septembre 1678, Colbert avait demandé a Duquisr@éparer un Traité de
Manceuvre (ainsi qu’'un Traité de construction ngyateais cette demande ne
semble pas avoir été suivie d’effétEn juillet 1680, Colbert réussit & convaincre le
roi d’aller inspecter sa marine a l'occasion d’'wanpagne militaire en Flandre:
Louis XIV, sous la conduire de Tourville, passa jmenée a bord d’'un vaisseau, et
assista a quelques évolutions navales en rade dleeBue. A cette occasion, I'idée
semble avoir germé de créer une véritable « écelandnoeuvre » a la mer, a
I'intention des jeunes officiers de marine.

En juin 1681, le roi écrit a Tourville : wous avez été informé des ordres que
jai donnés sur l'armement d'une frégate a Brestyjegjai destinée (...) a
I'instruction des officiers du port... Mon intentiétant que vous demeuriez dans la
frégate pendant un mois entier, durant lequel vivasgaillerez continuellement a
I'instruction des officiers qui seront sous vosres| dans I'exercice des manceuvres
par commandements réglés, étant certain que aestdilleur et le plus utile moyen
gui puisse étre mis en usage pour parvenir a padeaer la marine, et a rendre les

*" « Marine et éducation sous I'ancien régime » 199P35.
*® AN MAR C/1/279 f° 1
* AN MAR C/1/279 f° 1
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officiers subalternes capables de tout ce quilsiveiot savoir pour le
commandement de mes vaisseatik.Bn conséquence, une frégate d’instructions a
été armée dans chacun des trois arsenaux du rest(BRochefort et Toulon).
Tourville (qui est alors chef d’escadre) assuredenmandement de I'Eveille, qui
avait embarqué, aux vues d’instruction de la mamegévlieutenants, 6 enseignes et
5 gardes de la marine.

Parallelement, Colbert avait demandé a Tourvillelldeprésenter un Manuel de
manceuvre, destiné a la formation des officierslatfarmalisation des « manceuvres
par commandements réglés » (dans sa lettre a Tleutgiroi demande qu’on lui en
adresse « incessamment » le projet). En réalitihe@osemble avoir procédé a une
sorte d'appel d'offre, car on a trouvé un ensemtide 4 projets de manuels
d’ « exercice de la manceuvre » (tous datés de 119 un dossier particulier des
archives de la marine, sous la cote Mar B4 294. tedre projets manuscrits sont
ceux de Tourville lui-méme, celui du capitaine dasseau Belleisle-Erard, celui
présenté par Vauvré, Beaulieu et Gravier, et cegduiGabaret. Les deux derniers
projets mentionnés ne sont pas trés détaillés. auaprojet présenté par Tourville,
il n'est vraisemblablement pas de sa plume : pré&sente comme la compilation de
deux (ou de trois ?) manuels des manceuvre, comyrdaa redites, et des fautes de
transcription. Le pere Hoste (un ancien collabaratde Tourville) reprendra une
partie de ce texte dans somRecueil des traités de Mathématiquepublié en 1692

a l'usage des gardes de la marine a Toulon. Urgoretronquée, et plus ou moins
piratée, en sera publiée I'année suivante, sousirée d’ « Exercice Général de
toutes les Manceuvres, par Mr de Tourviflé Cependant, le projet le plus abouti
est certainement celui présenté par le capitaingaisseau Belleisle-Erart, car |l
parait bien avoir été personnellement rédigé panaen experimenté (devenu chef
d’escadre, il mourra héroiguement, au combat de2/Blalaga en 1705) comme |l
I'explique dans sa préface. Cet important traitéspnte le détail des principales
manceuvres a la mer, ainsi que des ordres qu’ilienhde donner pour en diriger
I'exécution. Mais il commente aussi chacune de a@pérations, et critique les
différents usages de I'époque, ce qui confere uaedg richesse a son travalil.

Tous ces efforts s’inscrivent dans un projet plaségal de formation des
gardes de la marine, consacré par la création 82 dé colleges spécialisés, confiés
dés 1685 aux peres jésuites, dans chacun deptmssmilitaires du royaume (celui
de Toulon étant confié au pere Hoste) Ces tentatienseignement organisé de la
manceuvre ne survivront pas a Colbert (mort en 1&83)0Ordonnance de 1689, qui
décrit en grands détails les études (mathématiquasgation, artillerie, danse ...)
gue doivent suivre les gardes de la Marine, restett® sur l'instruction de la
Manceuvre, qui parait traitée comme un domaine nekiee, ressortissant du
domaine du savoir-faire des officiers marinierss lgardes-marine n’auront donc
I'occasion de s’initier a la manceuvre que lors elerd premiers embarquements
(éventuels).

% AN Mar B4 /9 f° 162
*! Hubault au Havre, 1693 (Polak 9211). Une éditienl@31 (plus compléte) vient d’étre acquise
par le Musée de la Marine.
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Il semble que les jeunes gardes de la marine aiestun certain godt a
'enseignement de la navigation et de l'astronom@utique, des disciplines
scientifiqgues et donc « noble », mais qu’ils n'aitmouvé aucun plaisir a devoir
s’initier au savoir-faire roturier et pénible deneanceuvre. Ceci étant, les gardes de
la marine ne faisaient que se conformer a une tE@danarquée des élites
francaises de I'époque: autant les esprits scigndé se sont préoccupés de la
solution des problémes de navigation et de sonigamesment, autant la manceuvre
des navires ne semble pas avoir été considérée eatigne d’intérét. Au tournant
du siécle, quelques traités ont bien été consacl@snécanique des navires (Renau
poste, Bernouilli, entre autres), mais il s’agibulrages théoriques tres savants,
sans usage pratique et qui, de toute maniere,ierétpas destinés a I'enseignement
des futurs officiers de marine.

Quoiqu’il en soit, la fin du regne de Louis XIV estarquée par un net
ralentissement des investissements navals, etmiomene diminution des besoins de
formation de nouveaux officiers de marine. A laxpde Rijswick, le ministre
Ponchartrain regut un certain nombre de mémoireggsant d’adapter la formation
des futurs officiers au temps de paix. Un mémoirengme recommandedi@avoir
dans chaque port un modeéle de vaisseau... sur ldgualus ancien des malitres
entretenus apprendrait a connaitre les manceuvréssahanieres de les passer,...la
maniere de mettre le gouvernail pour arriver ouitée vent, d’orienter les voiles et
brasser les vergues,... mouiller et affourcher a@tdfaudrait faire ces répétitions
une fois la semaine sur une corvette du port... rdiséon de faire naviguetles
gardes de la marindg¢s uns apres les autres sur le peu de vaisseailon garme
pendant la paix» >

Il semble que la premiere proposition figurant de@snémoire ait été suivie
d’effet, car les écoles d’hydrographie de Brestgl&dort et Toulon paraissent avoir
été dotées de modeles d’enseignement. En revatehmgix revenue (1713), la
raréfaction progressive des armements se traghdsitine diminution tres sensible
des opportunités de formation a la mer des gardds @narine. Le demi-sommeil
dans lequel se trouve alors plongé l'apprentissigdéa manceuvre sera lourd de
conséquences sur le cours des guerres du milici8dlisiécle. Cette situation ne
sera corrigée, tres partiellement, que par un icerraombre d’initiatives
individuelles.

C’est ainsi que quelques dizaines de jeunes gersvnant chaque année une
formation pratique a la mer en passant dans legsrde I'Ordre de Malte qui, a
partir de la premiére décennie di18siecle, a commencé a se doter de vaisseaux et
de frégates a gréements carrés. Deux manuels yzatide manceuvre, conservés
aux SHM ont d'ailleurs été préparés par des officfeancais, alors qu’ils étaient au
service de I'Ordre.

En France méme, de véritables manuels pratiquasyscrits) ont été rédiges
a l'usage de jeunes officiers. On peut dater gedaiere moitié du 18éme siecle, la
plupart de ceux des traités de manceuvre qui nauspsovenus. Mais certains de
ces documents semblent reprendre des sources ptienaes (et notamment les
documents réunis par Tourville en 1681), et leutewma documentaire est

52 AN Mar C/1/279, n° 4
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guelquefois a nuancer. Ces traités ne figuraiestdams les archives officielles; ils
sont en général arrivés dans les fonds publicdpaations (ou par achat), ce qui
montre bien gu’ils sont dus a des initiatives pes€On peut prendre pour exemple
le trés important manuscrit intitulé « Manceuvresviar »*°, consacré a ee qu’un
officier doit savoir pour étre fort officier de Miae » car «s'il ignore quelques unes
de ces particularités, il sera contraint de se sgisgouverner par les maitres, ce qui
est préjudiciable au Service On ne peut étre plus clair sur le but de |'auger!

En 1749, le pére du Chatelard, un jésuite qui gngeau college naval de
Toulon, fera paraitre un « Traité de Mathématiqudsisage des gardes de la
marine » qui est un démarquage a peine modifi€admrhge du pere Hoste, qui
était déja une compilation de traités antérieurs.

Les résultats de la guerre de Succession d’AutritiAd4/1748), et surtout de la
guerre de Sept Ans (1755/1762), ouvrirent les ydag milieux éclairés sur la
médiocre efficacité manceuvriére d’officiers, ceesrageux, mais qui étaient mal
entrainés a mener leurs navires a la mer. Le M&Ghoiseul lui-méme, écrit en
janvier 1762...il serait absurde d’'imaginer d’apprendre a faire robattre un
vaisseau, quand on ne saurait pas le cond@gtequ’on s’en remet a un pilote).
Cette opinion, suite de I'ignorance et de la préptan, pour ne pas dire plus, a été
en partie cause des malheurs arrivés a la flottdvilade Conflans... c’est la méme
chose qu'un officier de cavalerie qui abandonneaaston palefrenier la conduite de
son cheval..

2) RENOUVEAU DU NAVALISME A LA VEILLE DE LA GUERRE
D’AMERIQUE

Les médiocres prestations des officiers de la madn Roi montraient la
nécessité de réformer énergiquement leur formafivant méme la fin de la guerre
de Sept Ans, Choiseul recommandait au roi d’ordogue les gardes de la marine
gui ne sont pas employés sur les batiments de gylesoient sur les corsaires ou
les marchandsDes le retour de la paix, quelques jeunes officfeent passer au
ministre des projets de réforme de I'enseignemawain

Le plus remarquable de ces mémoires est celui elutelant de vaisseau
Kerguelen-Tremarec qui rapporte en 1764 sa proxpérence d’ancien garde de la
marine...Je dirai que la manceuvre est de toutes les padiela marine, celle a
laquelle on donne le moins de soin aux salles du ®o fait venir un maitre du
port, un homme de routine, qui enseigne, ou prégrsigner la manoeuvre par le
moyen d’un petit modele ou toutes les manceuviesudies sont confondues par la
petitesse et la multiplicité. La manceuvre est liatpessentiel du métier de la mer.
C’est cette partie que I'officier doit cultiver avée plus de soin... Cette partie ne
saurait étre enseignée que par des officiers erp@Emiés, qui puissent faire observer
I'utilité d’une poulie, la position avantageuse deiautre... I'effet de chaque voile
en particulier...etc. Je crois qu'il faudrait, poaet emploi, choisir un officier de
fortune, lieutenant de frégate ou capitaine de d&irdi'un certain age, ayant

3 SHM SH 118/19/20, 3 volumes in folio, Iégués mactevalier de Fleurieu.
> AN Mar C/1/279
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commandgc’est a dire un « officier bleu », ancien capitadu commerce, le plus
souvent roturier)...Je voudrai que dans chacun des ports... une pefiiette, ou
une gabarre qu'on armerait entierement de gardeslalenarine... qui feraient
fonction d’officiers mariniers, de matelots et deusse.>”. |l semble que le
ministere, occupé a un effort de réarmement saésédent, n'ait pas pu faire
avancer les choses en pratique. Toutefois, I'Ordooe de la Marine de 1765
réintroduit I'étude la manceuvre dans le cursusgdedes de la marine, mais sans en
modifier les méthodes d’enseignement.

Cependant, un mouvement de réaction commencaita@rsgour en France, au
sein mais aussi en dehors de la marine du roieetahnées 1760 et 70 allaient
donner lieu a un certain nombre d'initiatives destis a redonner vie a
I'enseignement de la manceuvre.

1) Bourdé de la Villehuet, et le « Manceuvrier » (1765)

Plusieurs des mémoires adressés a Choiseul, audsijea formation des
gardes de la marine, insistaient sur I'absence diutn manuel de manceuvre.
Bouguer avait bien publié un gros ouvrage théoriguele sujet, mais son livre
restait trop strictement conceptuel, et il exigeaitbagage mathématique inutile a de
futurs officiers®. Quant aux manuels manuscrits destinés aux gdelesmarine les
plus zélés, il ne s’agissait en réalité que devredi de recettes », parfois rédigés
comme de simples séquences de commandements a @brqe, le plus souvent,
se reéféraient a des pratiques anciennes et quelgukfpassees.

C’est ce besoin d’'un bon ouvrage qui explique lecés du premier manuel
moderne consacré a la manceuvre, au titre expliciteManoeuvrier », qui parut en
1765, sous le parrainage de I'académie des Scieffetsouvrage avait été rédigé
par un jeune enseigne de la Compagnie des Indesd8ale la Villehuet, qui avait
vécu I'expérience humiliante de la médiocrité mawdete des officiers francais
pendant la guerre de Sept Ans (il avait notammartigipé a la bataille indécise de
Porto Novo en 1759). L'ouvrage de Bourdé se présantpeu comme un manuel
scolaire, avec des théorémes, des démonstrationdl &it précéder les chapitres
consacrés a la pratique de la manceuvre, par uelrappcinct (mais trés clair) du
traité théorique publié par Bouguer en 1757 : capigroche de I'enseignement de la
manceuvre, fondant les préceptes pratiques sur litekpn théorique du
comportement des navires a la mer est tout a fademe (méme si la partie
théorique a mal viellli), et elle préfigure la stture de tout les ouvrages qui
suivront.

Le succes du « Manceuvrier » fut immeédiat, y complans les milieux
dirigeants de la marine du roi, en dépit du tonpeu suffisant de l'ouvrage,
notamment lorsqu’il prodigue des conseils sur ldlenes maniére de combattre a la
mer. Ce succeés s’explique par le fait que I'ouvrdgeBourdé est le premier qui
décrit une maniére « moderne » de manceuvrer legadyéis a voilure carrée (on a
guelques raisons de penser que la manceuvre sevolris@nsiblement évolué vers

> AN Mar C/1/279
% « De la Manceuvre des Vaisseaux », publié par Geéielatour, au printemps 1757.
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le milieu du 18™ siécle : plus grande attention portée sur le gigldes voiles,
apparition du travail de la voilure « vergues hautemaitrise du virements de bord
sans perte de route, etc.)

Mais la large diffusion du « Manceuvrier » démon#essi que le livre
correspondait bien a une attente, tant au seiradearine royale (qui en a rendu
I’étude obligatoire sous la Restauration), queadm&rine marchande au long cours :
le livre connut de nombreuses rééditions jusqu'@d2] sera traduit en anglais, en
hollandais, et en russe. Consécration suprémeral glusieurs fois « piraté » (pour
la derniére fois par Blunt & New York en 1824)petretrouve son influence directe,
souvent explicite, dans presque tous les ouvragamahoeuvres jusgu’aux années
1840/1850.

2) Boyne : le rétablissement des escadres d’évolutiat la création de I'école
royale de marine du Havre (1771/4)

Mais c’est surtout au ministre Boyne que revieiriitiative de ressusciter
I'escadre d’évolution, a partir de 1772. Cette écdé manceuvre formera bon
nombre des futurs officiers qui S'illustreront dode la guerre d’'Indépendance
americaine. Mais Boyne ira plus loin : il suscitena 1774 la création au Havre,
d'une « Ecole Royale de Marine » fondée sur desciés qui sont ceux qu’un
certains nombres d'officiers avaient proposés deptort longtemps: un
enseignement théorique de qualité est complétédparcours de manceuvre, de
gréement et de pilotage qui sont mis en pratiqueusuougre et sur une corvette
école. Les éléeves sont astreint® monter en haut des mats... a larguer et a prendre
des ris», ce qui ne semble pas vraiment avoir été degedr’.

L’histoire de I'école royale du Havre fut cependdrds courte, car elle ne
survécut pas a la disgrace de Boyne qui intenaniméme année (1774). Son
successeur (Sartine) la fit fermer en mars 1775s mhamaintint le principe des
escadres d’évolution.

3) Castries, et les ordonnances de 1786

Au terme de la guerre d’Amérique, qui a démontrécagclat ce dont étaient
capables les marins francais lorsqu’ils maitrisaitart de la manceuvre des
vaisseaux a la mer, le ministre Castries réaliseelzessité de réformer a fonds le
systeme d’enseignement donné aux futurs officierslad marine, et il reprend
certaines des idées de Boynes.

Les grandes Ordonnances de 1786 suppriment lesagpm@gs de Gardes de la
Marines, qui seront remplacées par des « collegemdrine ». Il ne s’agit pas d’'un
simple changement dintitulé, car [I'enseignementt esiaintenant plus
professionnalisé. Pour ce qui concerne l'appreagissie la manaceuvre, il est prévu
des embarguements sur des corvettes d’instructiole éleves seront initi€saw
nom et usage des cordages, voiles et apparauxnp@laere de faire les amarrages,
roustures et nceuds.(lls) feront le quart comme les matelots, seront exeecés

" Voir Vergé-Franceschi : « Marine et Education sstiincien Régime », p.270/342.
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monter dans les hunes, aux barres de perroquetreles vergues. Lors de leurs
premiers embarquements sur les batiments du Rei, «ih’auront aucun
commandement sur I'équipage, et seront subordoanémaitre d’équipage... ils
serviront sur le pont avec les matelots, prétetannain a toutes les manceuvres, et
seront exercés a monter dans les hunes»et@n imagine la révolution que dut
amener l'application de telles méthodes d'appreatie, qui étaient depuis
longtemps d’usage courant outre-Manche. Dés 1 8&ihistre (c’est maintenant
La Luzerne) dut subir des pressions pour accorésr ekemptions de temps de
navigation ... Quoiqu’il en soit, cette réforme tarin’eut pas le temps de produire
les effets qui en étaient attendus, et les écatemarine furent balayées dans les
troubles de la Révolution.

3) L’enseignement institutionnalisé de la manceuvre sgula Restauration.
Bonnefoux

La création du College Naval d’Angouléme enl818itunsonnalisera un
enseignement organisé de la manceuvre, reposatésunanuels modernes (Bourdé
« le Manceuvrier » réédité jusqu’en 1832, puis BManuel de Matelotage et de
Manceuvre » de Dubreuil, & partir de 1835), compétédes croisieres a la mer sur
des navires école. L’enseignement de la manceuvreoesié a un vétéran des
guerres de I'Empire, le lieutenant de vaisseau denBfoux qui se révéla un
pédagogue hors pair, dont 'enseignement est repns ses « Séances Nautiques »
(1824), un ouvrage de pratique qui, pendant longseriera autorité.

Quant aux candidats aux concours de capitainesodunerce, ils devront
attendre le milieu du siécle pour disposer de lguopres manuel2®. I semble
probable qu’auparavant, ils utilisaient volontils ouvrages de Bonnefoux.

4) La formation a la manceuvre des officiers de la Conggnie des Indes
francaises

On a noté ci-dessus le grand succes et I'influglicable du « Manoeuvrier »,
un manuel «théorique et pratique », rédigé paofiicier de la Compagnie des
Indes. Il ne faut pas s’étonner qu’'un tel ouvrageé& congu au sein de cette
institution. Celle-ci attirait en effet de jeuneffi@ers issus de la bourgeoisie
négociante, ouverts aux « lumieres ». Mais, a f@mdince de la marine du roi, la
Compagnie ne se contentait pas de procurer a desers un enseignement
théorique: elle leur donnait I'occasion de se farme maniere approfondie sur de
grands batiments qui pratiquaient une navigatitenisive au long cours. La carriére
de Bourdé est caractéristique de ce parcours : puldication de son ouvrage, il
n'était agé que de 33 ans, mais il avait passé @ee$8 ans a la mer, sous des
capitaines qui n’avaient ni la morgue ni 'amateme de certains officiers de la
marine du Roi.

Les futurs officiers (a qui on donnait le titre d@olontaires ») recevaient un
enseignement théorique dispensé a Lorient par @ascpilotes ou capitaines

8 Bréard : « Manuel du Gréement et de la Manoeuyrebljé par Lacroix 1861.

558 5



59

marchands, essentiellement consacré a la navigatiais on leur donnait également
«quelgues notions théoriques de la mancewviien outre, les officiers de port en
poste a Lorient étaient chargés de donner aux taites «quelques connaissances
(pratique)pour ce qui concerne la manceuvre des vaissedukes « volontaires »
recevaient cette formation entre leurs embarquesneendant leurs trois premiéeres
années au sein de la Compagnie. Les vaisseaux gualiamt 6 & 10 « volontaires »
en cours de formation lors de chacune de leurs agngs. Ces jeunes gens y
recevaient une initiation a la pratique de la mamesuet assez rapidement, ils
étaient admis a exercer des commandements (ctBst-gu’ils pouvaient occuper
un poste lors des manceuvres de virement de bordexsanple sur le gaillard
d’avant; ou bien a faire le quart en second).

On concoit que la combinaison d’'une formation tiggee, que peu d'officiers
marchands de I'épogue ont pu recevoir, avec unerendiexpérience de navigation
au long cours, rarement acquise par les officierdadmarine de guerre, était de
nature a donner des bases solides et une expésanseégale aux officiers de la
Compagnie. On peut d’ailleurs constater le hawtan de compétence théorique et
pratigue de ces officiers en matiére de manceuvads des réponses a un
guestionnaire que la Compagnie leur a adressé 6B a&ud sujet d'un projet de
modification de la mature des vaisseRux

La méme situation se retrouve d’ailleurs de l'awidéé de la Manche, et on
ne sera pas surpris de constater que les premagsstraités de manoeuvre anglais y
sont aussi I'ceuvre d'officiers de la marine du caroe, ayant effectué une grande
partie de leur carriére au sein de la Compagnidritss anglaisa.

® SHM Lorient, 1P280 1.45, p.70. voir aussi®4b7, f°143: cités dans Haudrére: «La
Compagnie francaise des Indes al™i8iecle ». La formation des officiers est traitéansl le
volume 2, aux pages 256 et suivantes.

80 AN Mar D1 29, n° 31 a 49, et Decenciére : « Leficigis de la Compagnie des Indes face a
'innovation », dans « Actes du Congrées de Concaurrdge la Fédération des Sociétés Historiques
de Bretagne », 2006.

8. william Hutchinson, auteur d’un «Treatise on PicaitSeamanship », publié en 1777 et Henry
Gower, qui a donné en 1793, un « Treatise on te®fifand Practice of Seamanship ».
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JOSEPH VERNET ET TOULON
par Jean-Marie HUILLE
SFHM Méditerranée

e texte est, pour I'essentiel, celui d'une caudaite le 12 décembre 2006

Cau musée de la marine de Toulon devant les copesathleaux de Vernet

consacrés a ce port. Il importe d'avoir sous lesxyene reproduction de ces
tableaux. On la trouvera dans plusieurs des ousraitfess en annexe 3.

Joseph Vernet a apporté une remarquable contribatliistoire maritime avec
ses tableaux consacrés aux ports de France, t@giafgment les trois ceuvres
représentant le port de Toulon : ils sont en edfehe grande richesse sur le plan
historigue comme sur celui de I'art. Un auteurdeaéme qualifiés de « documents
historiques éblouissants ».

Ceci a été reconnu depuis toujours. Dés que |ésatab de la série des « ports
de France » furent montrés au Salon annuel deypeirdt Paris, les critiques, au
premier rang desquels Diderot, ont loué son graridea méme temps que
I'admirable fidélité de la description des sitesisis. L'un d'eux s'exprimait ainsi, en
1756, a propos de la Vue du Port NeubDans son Arsenal de Toulon, dont les
détails sont exacts, sans confusion et méthodiguieorelonnés, on apprendrait
facilement des choses que bien des personnes éevrsavoir... Pourquoi nos
peintres ne s'asservissent-ils pas quelques foepeesenter des choses connues de
nos jours ? lisseraient précieux a la postérité. Comme il disait vrai !

Des historiens spécialistes de la marine ancienhenontré ce qu'apportait un
examen attentif de ces table&uxCependant, en les lisant, j'ai eu l'impressioilsqu
n‘allaient pas toujours jusqu'au bout de leur amlyignorant notamment les
conditions dans lesquelles Vernet avait accompii tsavail et le milieu maritime
dans lequel il avait évolué. D'autres historiensgg@ant le sujet trop rapidement,
ont donné une signification erronée sur quelquestpa Une recherche, entreprise
pour en savoir plus, s'est révélée fructueuse.

POURQUOI TROIS TABLEAUX DU PORT DE TOULON ?
Joseph Vernet, né en 1714, s'établit a Rome dé% di7iBy demeura prés de

vingt ans. Il se fit apprécier, en premier lieul@elientele anglaise huppée, pour ses
paysages et ses marines. Il devint véritablemergeimtre en vogue. En 1750, il y

®2oir en bibliographie les références a ces auteurs
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rencontra le jeune comte de Vandieres, frere deamadde Pompadour, venu se
préparer par un long séjour en ltalie a ses futdoestions de directeur et

ordonnateur général des Batiments, Jardins, Arted@émies et Manufactures du
Roi, sous la houlette de I'architecte Soufflotegdaveur Cochin. lls sympathiserent
et Vandieres lui commanda deux tableaux pour le Roi

Vernet rentra en 1753 en France, peut-étre surnngsnces du nouveau
directeur des Batiments du Roi qui venait de prersis fonctions. En effet, peu
apres, il recut de celui-ci la commande de vingitoputableaux des ports de France,
de grands tableaux de 8 pieds sur 5 (2,63 m xr)gaayés 6000 livres chacun, une
commande vraiment royale. Alors commenca poutdtarun long tour de France,
de 1753 a 1765. Il fournira quinze tableaux quieatitous un succes considérable
dans le publi®®, mais, aprés eux, il n‘'obtint pas de poursuivigéie : la commande
royale fut suspendue au terme de la désastreuse gieeSept Ans.

Joseph Vernet avait une personnalité attachante ;talent ne lI'empéchait
nullement d'étre simple et sociable, gai et ageeald rapports, de se faire de
nombreux amis et de se dévouer a sa famille. A Rdnawait épousé la fille d'un
officier irlandais catholique qui avait servi ddaspetite marine du pape. La belle
Virginia Parker lui donna plusieurs enfants dontl€gui naitra en 1758 (+ 1836) et
sera un peintre tres estimé. Carle sera le pereraldd (1789-1863), peintre des
batailles de I'empire et de la conquéte de I'Algéri

Vernet était aussi un homme ordonné qui a laisdé&/rende raison ou il relate
brievement (en mélangeant le francais et litalis@3 séjours dans les ports, ses
amis, ses travaux, ses dépenses. Des extraitstaiéopubliés par Léon Lagrange
dans un excellent ouvrageseph Vernet et la peinture au XVBleclé”.

Vernet commenca son grand tour par Marseille oéalisa deux tableafrx Il
vint a Toulon en septembre 1754, y séjournantyesgjuillet 1756, pendant dix-
huit mois au total. Un temps suffisant pour comeaia Marine royale et les
principales personnalités du port. Il peignit tri@ibleaux de Toulon et un d'Antibes.
Le musée de la Marine de Toulon a la chance de2desglepuis quelques années
deux excellentes copies, plus claires que lesmaigi qui sont, l'un au Louvr&/(e
de la ville & de larade de Touloj) l'autre au musée de la Marine de Pakis (
Vieille Darsg. Une reproduction photographiqgue montre le teors tableaul(e
Port neuf ou I'Arsenal d€oulon, pris dans I'angle du Parc de I'Artille}ie

Voila un tryptique d'un grand intérét qui décritnfarine a Toulon en 1755-56,
alors que le port allait entrer en guerre (ce seguerre de Sept Ans). Il constitue
un témoignage unique sur le Toulon de I'épogumetporte des scenes pleines de
vie qui 6tent aux paysages tout aspect formeladé&mique.

%3 Des 1753, les graveurs Cochin et Le Bas proposérégur ami Vernet d'en tirer des gravures.
Publiées a partir de 1760, elles eurent un vif &sicet n'ont pas cessé d'étre diffusées jusqu'a
aujourd’hui. Un magasin d'art situé place des V@sgearis s'en est fait une spécialité.

® Didier et Cie, Paris, 1864. Voir les p. 73 & 80lss tableaux de Toulon et d'Antibes et les p. 381
a 383 reproduisant des extraits du journal de terne

% L'entrée du Port de Marseillet L'intérieur du Port de Marseille vu du pavillon tielorloge du
Parc.
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VUE DE LA VILLE ET DE LA RADE

A Toulon, Vernet prit de la liberté avec le programtracé par le marquis de
Marigny, qui voulait voir la rentrée d'une escadems la grande rade par mauvais
temps : on en est loin... Il a fort bien justifiétte liberté en réalisant certainement le
plus parfait, sur le plan esthétique, des tabledas<« ports de France ». Par divers
procédés, par une composition savante, il donnepumi®ndeur exceptionnelle au
paysage. Les critiques, sans oser le blamer deheoi,cont jugé avec quelque
séverité ce tableau, disant qu'il s'agissait dageme de genre, que la ville et le port
n‘apparaissaient que dans le lointain, etc. Jeanligu, le meilleur spécialiste actuel
de la marine ancienne, qui a étudié avec soin ées cutres tableafk expédie
celui-ci en une ligne... [Ce tableang¢ présente pas d'intérét particulier, au moins
dans le cadre de la marine de I'époqueQu’il me soit permis d'exprimer
respectueusement mon désaccord.

D'autres auteurs ont cherché a localiser cetteamale campagne ou Vernet
s’est placé pour dessiner son tableau. Le capitdmesaisseau Vichot, qui fut
directeur du Musée de la Marine, évoque un pointeasus du site actuel de
I'népital Ste Anne. Mademoiselle Forget, qui fuettlklu Service historique de la
Marine a Toulon, renonce a conclure.e malheur veut qu'il n'ait pas été possible
d'identifier [cette maison]que nous voyons ici. Subsiste-t-elle, plus ou moins
défigurée ? A-t-elledispard’? L'un de mes anciens, le commissaire en chef
Raymond Petit (+ 1997), a entrepris une étude sbeupe, en utilisant fort a propos
les alignements que donne le tableau. Il circontximecherche entre les boulevards
du Faron et Amiral-Vence, sans aboutir : I'endesit occupé par des propriétés et
aucun vestige d'ancienne bastide n'y appataiEst-ce si sir ?

Vernet avait une réputation d'excellent topogragheses instructions lui
recommandaient la plus grande exactitude dangtésentation des ports. La notice
gu’il avait rédigée pour le Salon de 1757 a Paisaitl.. Vue prise d'une maison de
campagne a mi-cote de la montagne qui est deri@sglle. Il fallait le prendre au
mot et trouver une vieille bastide pourvue d'urenge terrasse ou ce qu'il en restait.

Parcourant les parages définis par Raymond Pédit, découvert l'allée
Commandant-Scias, proche des boulevards du Far@uiate-Anne : une allée
modeste, bordée d'oliviers, qui conduit a un grilentrée donnant acces a une
grande et vénérable bastide cachée par d'abondambelisons. Son propriétaire,
M. Scias, m'informa aimablement qu'elle avait é&éstruite a la fin du XVfsiecle
ou au début du XVIfi par les jésuites, alors chargés du séminaire myadtaient
formés les aumoniers de la flotte. Cette maisoncti@snps avait €té acquise par sa
famille a la fin de ce méme XVfikiécle. Tout s'éclairait.

Non seulement, les alignements désignaient cedielernet s'était place,
mais, de plus, le cadastre de 1728 et le cadastpeléonien de 1808/1831

% Neptunia revue des Amis du musée de la marine n° 101 )1&7@° 103 (1971).

®” Mireille Forget,lllustration du Vieux ToulopAubanel, Avignon, 1983, n° 58.

% R. Petit « Toulon au XVIfisiécle d'aprés Joseph VerneBuilletin de la Société des Amis du
Vieux Toulonn® 107 (1985) pp. 99 a 117.
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révélerent que cette bastide était restée tréesdomes I'unique construction existant
sur les premieres pentes du Faron, avec sa tereassepetite maison de gardien.
Faut-il ajouter que Vernet, sujet du pape puisguemAvignon, venant de Rome ou
il avait passé vingt ans, fut certainement bieruattic par les jésuites, dont I'ordre
était totalement dévoué a la papauté ?

Le premier plan présente, contrairement a ce quogesur les autres tableaux,
un compléte unité de sujet et, surtout, mérite grande attention en dépit des
critiques qui parlent d'une oeuvre d'imaginatiodc&mment, des historiens ont fort
justement identifié sur ce tableau l'intendant dt de Toulon, mais ils réduisent la
signification de cette présence en le qualifiankdetable local accueillant la bonne
société de la ville sur les marches de sa bastiddls n'ont pas remarqué que les
invités portent des habits qui ressemblent furieese a des uniformes. Ils ont des
excuses. Vernet lui-méme a brouillé les pistes,ingiiquant dans sa notice de
présentation : "Ony a représenté les amusemesthabitants et les voituféslont
ils se servent pour aller aux maisons de campagne”

Le capitaine de vaisseau Vichot a entrepris, dassahnées 1970, des études
trés poussées d'uniformoloffiell a soigneusement observé les nombreux uniformes
gue l'on voit sur les trois tableaux de Toulonysslqu'il n‘existait aucun uniforme
réglementaire dans la Marine, sauf pour le perdate® Compagnies franches et du
corps de lartillerie. Mais il y a eu a cette éppqune mode, un engouement
extraordinaire pour l'uniforme et les officiers desps qui n‘en avaient pas s'en sont
donné un, a I'exemple des corps d'élite de I'Araté@e ceux que je viens de citer.

S'agissait-il d'une réaction a la suppression itécgy48) du corps des galeres
dont les officiers étaient dotés d'un habit rougegdande allure ou bien de la
manifestation nouvelle d'un «esprit de corffs® Toujours est-il qu'on n'a
pratiquement pas de document sur ces innovationss fi'une sorte de génération
spontanée, ce qui fait de Vernet sur ce point mmoig d'exceptionnelle valeur. Le
port d'un uniforme complet par les officiers de Marfut autorisé par une circulaire
de 1756, puis prescrit par une ordonnance de 1&X@dur tour, les officiers civils
(commissaires et ingénieurs-constructeurs de rgviezevront en 1765 le leur, de
couleur gris fer foncé avec des parements différeeton le corps. Sous I'Ancien
Régime, le pouvoir royal ratifiait souvent ce gagtatique avait déja fait admettre.

Grace a ces uniformes, grace aussi au livre derraie Vernet qui donne,
selon ses propres termes, la « liste des connassajue j'ai a Toulon », on devine
la vraie signification de la réception qui animedbleau. Cette liste commence par
I'intendant du port de Toulon, Francois-Noél Leeassde Villeblanche, et se

%9 Martine Acerra et Jean Meyketempire des meiQffice du livre, 1990. Cet ouvrage comporte la
reproduction des trois tableaux de Vernet consaciiésulon.

0 Au XVIII © siécle, « voiture » signifie « moyen de transpoet désigne aussi bien un cheval ou
un ane (comme ici) qu'un navire Bougainville a tiéatde « détestable voiture » le navire qui le
transportait au Canada.

" Neptunia n® 130 (1978) & 146 (1982).

2 Le commissaire général Vincent Brun écrit dans@omageGuerres maritimes : Port de Toulon
(1861) T. 1, p. 393) Les officiers de la marine faisaient alors des anses pour avoir un
uniforme. Bien différents de leurs devanciers dgneede Louis XIV qui rejetaient tout uniforme
obligatoire comme une livrée, ils sentirent qupait y avoir une distinction a le porter...
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poursuit avec une trentaine de noms d'officierdVidgine, de commissaires et de
constructeurs de navires, etc.

C'est précisément cet intendant qui est a la mldmneur sur le tableau, celle
du maitre de maison qui recoit ses invités avedesame (née Marie-Michelle
Fressine de Grandmaison) a ses cotées. Alors agé das, il assumait les fonctions
d'intendant depuis dix-huit ans. C'est le mémeqgpergge qui figure au premier plan
sur le tableau du Port neuf ou l'arsenal de Towartpurnée d'inspection de ce lieu
important de l'arsenal. Or, qui d'autre que lui, @it autorité sur tout l'arsenal,
pouvait agir ainsi en maitre ? D'ailleurs, qu'gpecte ou qu'il donne une réception,
il porte le méme habit de couleur brune que cetutépar l'intendant du Port du
Havre a la méme époque sur une gravure bien idantif la mode de I'uniforme
aurait-elle atteint également ces officiers de hang ?

L'ordonnance de 1689 avait fait de l'intendantdespnnage le plus important
du port. Avec ces deux tableaux, I'expression «rherde premier plan » s'applique
a lui littéralement ! De sa bienveillance dépendagrandement l'agréement et le
succes du séjour de Vernet a Toulon. Il est Iégitome celui-ci lui ait fait place
dans la description de ce port dés sa premiem toil

Les invités sont des officiers qui servent sossdelres de l'intendant. Il y a
trois commissaires en uniforme gris bleuté et, preédablement, trois constructeurs
de navires avec un uniforme vert foncé. S’'agitella@ux que cite le livre de raison
de Vernet, dont l'identité est confirmée par legistees du contréle du port : les
commissaires Daubenton (qui loue & Vernet une myfSal'Evenos, Lhermitte de
Tamoignon (neveu de l'intendant), tous chefs deilBéte l'arsenal, ainsi que le
constructeur de navires Francois Chapelle a quieart adjoindre Blaise Coulomb
et Noél Pomet, connus par les navires qu'ils onstroits a Toulon ? L'intendant
recoit & diner ses adjoints, ainsi qu'un officies ttoupes de la Marine (et, peut-étre,
un officier de Marine), avec femmes et enfantsfagen a la fois digne et simple.

Vernet avait un objectif en développant ce prerplan représentant les vrais
responsables de l'arsenal de Toulon : celui diétdélfacon originale le lien avec
les deux autres tableaux qui représentent en prephaa, l'un, le services des
Vivres, l'autre, le parc de I'Artillerie, deux desncipaux services de l'arsenal, tout
en permettant de situer dans le vaste paysagedquatiit leur implantation, aisément
repérable. En méme temps, il a choisi de montrer asais, une facon de les
remercier de leur accueil et des services quiilsritirendus.

Rien d'extraordinaire a cela. Dans son premieretahL'Entrée du Port de
Marseille le facétieux Vernet s'était représenté lui-mémei@emier plan, avec sa
femme Virginie, son beau-pere Parker, son filsdibans celui d&ue du port de
Bordeaux vu du chateau Trompettéernet a placé, dans une position avantageuse,
M. de Tourny, l'intendant de Guyenne qui l'avait fmmablement recu. Ainsi, ses
amis pouvaient se dire qu'ils auraient la favewn d'egard royal, avant que le
tableau soit présenté au gratin parisien lors donS#e peinture au Louvre.

3 Vingt ans plus tard, le commissaire Daubentongdavintendant du Port de Rochefort, sera le
seul a démissionner pour protester contre les omlmwes de Sartine (1776) qui donnaient la
prééminence au commandement dans l'arsenal, bllEemtu-dela des ordonnances de Choiseul de
1765 et réduisant brutalement de moitié I'effatifcorps du commissariat.
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Il y a & noter la présence, prés de l'Intendanty dbbé qui pourrait étre le R.P.
de la Calade, recteur du séminaire royal de 174958. Apres tout, c'est lui qui a
recu Vernet dans cette maison du Faron. On remaggs un jeune homme avec le
bel uniforme rouge du corps des galeres (alors lgueorps des galéres était
supprimé depuis plusieurs années), un autre jeomanie portant une tenue de toile
rayée, genre de tissu qui resta longtemps tresogsplans I'habillement des marins,
etc. On est le matin et la table est déja dispos&eon dine a 11 heures, avec
environ seize couverts, ce qui montre que toudneisés sont arrivés et que les
enfants iront diner a la cuisine !

Par ses instructions, Vernet était tenu a la pl@dgp exactitude dans sa
représentation du local et la propriété des jésidtait bien celle qu'il montre. Pour
donner de la profondeur a sa vue, Vernet s'étatépen hauteur, au premier étage
du pavillon du gardien jouxtant la bastide. On o# gte celle-ci que le pignon sur la
gauche. La belle allée qui descend vers la campagst pas imaginaire : le
cadastre de 1728 décrit la proprié@atiment, pavillon, jardinage, alléele] ciprés
a laplaine.. La terrasse existe toujours, méme si elle a&lg largeur que le peintre
lui a donnée. Dernier témoignage touchant de lagm& de Vernet en ce lieu, les
grands pots décoratifs sont toujours la, sur leetngui borde la terrasse.

Le superbe pignon sur la gauche, digne d'un palaisain, est oeuvre
d'imagination, car la bastide des jésuites étaitetsimple. De méme la fontaine
monumentale avec son géant maitrisant un énornssqgmui allusion a la puissance
maritime du royaume. A la vérité, la maison desijés manquait d'ead’.A qui
appartenait le blason surmontant la fontaine ? ammissaire Petit, déja cité,
déclare...ll n'a pu étre identifié, il rappelle celui de Farb Pourquoi Forbin, mort
depuis vingt-deux ans ? Il s'agit, @ mon sensate®s du marquis de Marigny, le
premier et principal protecteur de Vernet. Le Rybres avoir nommeé le comte de
Vandiéres dans sa nouvelle charge, lui avait doenél754 le marquisat de
Marigny, lui permettant de relever le nom et lemi@s d'une noble famille lorraine
qui était éteinte. D'ou ces armes sible au chevron d'or accompagné de trois
besants d'argensurmontées d'une couronnéernet rend un hommage discret a son
patron dont la noblesse trop récente devait siadfir Par contre, je ne peux dire a
qui appartient le blason a quatre fasces ondéeesaus de la grille d'entrée au bas
de l'allée vers la ville.

A cette part de fantaisie, on doit en ajouter wmeea: en réalité, l'intendant ne
recevait pas dans la maison de campagne des gsuitk n'aurait pas été chez lui,
mais a I'h6tel de lintendance (I'actuelle Directidu commissariat) ou dans sa
maison du n°1 de la place d'/Armieu il recut le secrétaire d'Etat a la Marine en
personne, le comte de Maurepas. Il recevait abhess, des murs, au Jardin du Roi,
dont il subsiste la bastide au fond de l'impasseabéiau, une maison récemment
restaurée avec soin, qui arbore fierement sur cadéasa date de construction :
1681.

4 Elle vivait sur I'‘énorme citerne de 39C moiitée d'ogives, vestige du petit chateau-fort
édifié au Moyen-Age.

> Ces deux grandes maisons de ville existent tosjotgspectivement place Amiral-Senés
(anciennement de I'Intendance) et au n° 1 de epldirmes a l'angle avec les allées Courbet.
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Un magnifique paysage de jardins et de vergerseseute devant la terrasse.
Vernet, laissant dans I'ombre la partie la pluscipeo le met en valeur sous les
rayons d'un soleil matinal. Divers points remardesiapparaissent : la chapelle
Sainte-Anne, la muraille du camp retranché créa sellle du siege de 1707 et
renforcé en 1745, la boulangerie de l'arsenal.-déla, il y a la ville de Toulon,
close en ses remparts avec les tours de ses éyligmsenal, les deux darses, la
rade. On peut dater de la mi-février 1756 la sitmatiécrite par ce tableau puisqu'il
y a quatre vaisseaux en fin d'armement dans |& densve.

LE TABLEAU DU PORT NEUF VU DU PARC DE L'ARTILLERIE

Contrairement a |&ue de la ville et de la ragdées tableaux du Port neuf et de
la Vieille Darse montrent en détail l'intérieur gart de Toulon. Ils expriment avec
réalisme deux instants de l'histoire a quelques meidistance.

Le tableau du Port Neuf fut entrepris par Vernet den arrivée a Toulon en
septembre 1754, apres avoir recruté un aide errsopne du jeune Volaire, un
peintre de l'arsenal, et visité en détail I'arsesalls la conduite du principal
constructeur de navires du port Francois Chapeélkie eson fils Joseph. Pourtant, ce
ne sont pas les constructions neuves que Vernesickbllustrer avec le plus de
clarté, mais le parc de l'artillerie, enfermé dignisastion des marais, a I'écart.

Dans ce lieu connu des seuls privilégiés, on $faffavec d'autant plus de zele
gue l'intendant de Villeblanche est en inspectemtorté du commissaire général de
l'artillerie, le capitaine de vaisseau Villars d& Brossé&” (en uniforme d'officier de
I'artillerie de Marine), de plusieurs officiers (tarine ou de l'Artillerie) et de son
secrétaire, un jeune commissaire. La notice janka reproduction photographique
au Musée de la Marine de Toulon parle d'un groujpegé&hieurs : c'est une
anticipation, car les constructeurs de navirestigonbront le titre d'ingénieur qu'en
1765 et il faudra plus de temps encore pour quiecséé un corps d'ingénieurs de
I'artillerie navale.

L'activité du parc releve a la fois de l'instruatidu personnel, de I'entretien des
pieces et du stockage des projectiles (les powstresa la poudriere de Milhaud).
Manifestement, les officiers de l'artillerie de Nter sont ici a leur affaire : on en
compte une douzaine sur ce tableau. J. Boudriotatyse en détail cette activité
dans la revue déja citée en soulignant la paréxigetitude de la description.

% Le batiment du séminaire royal, surmonté d'un ofageire, apparait juste derriére le rempart de
ville.

" Le C.V. Villars de la Brosse connut un triste speu aprés, en 1759, alors qu'il
commandaitLe Glorieuxdans l'escadre du maréchal de Conflans. Il fugudodans la
Vilaine avec six autres vaisseaux, deux frégatedeak corvettes. Commandant le plus
ancien, il refusa, avec le soutien des autres cordards, d'exécuter les ordres du ministre
qui lui prescrivaient de s'échapper et regagnestBhefut démonté de son commandement
et mis aux arréts au chateau de Saumur. AucuriefBapérieur de Marine n'accepta cette
difficile mission : c'eut été désavouer son camaradtesprit de corps tournait au mauvais
esprit. Deux courageux lieutenants de vaisseawayeet Hector, relevérent le défi et
prouverent qu'on pouvait sauver ces vaisseaux.
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Le tableau décrit la situation di $emestre de 1755. On est encore en paix et
la darse Neuve est presque vide. Un peu d'acBeittanifeste avec la présence de
deux vaisseaux de 64 canons, le Sage et le Liammjuait partie d'une division
envoyee sous les ordres de M. de La Galissonniéue gissuader les pirates de
Salé. Rentrés a la fin de 1764, le premier estram e désarmer devant son
magasin particulier, le second franchit la Chaieew pour faire de méme.

Au loin, deux vaisseaux et trois frégates sontale. Comme I'a fait remarquer
J. Boudriot, les frégates ne sont pas disposéés m€me facon : la plus proche, la
Pleyade, sera lancée selon la tradition a Toulan|'gvant. Les deux autres le seront
a la facon brestoise, par l'arriere, comme preguait une récente instruction
ministérielld®. Elles ont pour nonMinerve et Oiseau Les deux vaisseaux sont
I'Hector, de 74 canons, et Maillant, de 64 canons. On commence le montage du
vaisseau de 80 canori¥)céan mais rien n'est encore visible. On voit aussr, pa
dessus le méle qui sépare les darses, neuf vaissiésarmes et, prés du chantier
principal, deux vaisseaux en carénage.

Divers points remarquables de Toulon sont visibldextrémité est de la
corderie, la coupole et le clocher de la cathédtaléontaine des vaisseaux (détruite
en 1944). La tour de I'horloge, familiere aux Taudais d‘aujourd'hui, n'‘existe pas
encore : elle sera construite vingt ans plus tard.

LE TABLEAU DU VIEUX PORT DE TOULON

Ce tableau a été réalisé pour l'essentiel au detnimestre de 1755, mais
Vernet I'a actualisé a la fin de janvier 1756. €gtiecision a son importance.

A la suite de la capture de deux vaisseaux frar{fAisideet leLys) le 10 juin
1755, puis de plusieurs centaines de navires madshet de péche par la Marine de
la perfide Albion (I'expression daterait de cettené@e-la), la tension était a son
comble entre les deux royaumes et la guerre imrténdsie £ ao(t, le ministre avait
prescrit a l'arsenal de renforcer le personnelestdpprovisionnements, puis de
commencer a lever des marins. Il avait ensuiterorédd'envoi de cing frégates en
patrouille pour empécher l'intervention de frégateglaises basées en lItalie. Le 31
décembre 1755, vint I'ordre de réarmer d'urgersedeize vaisseaux dont disposait
le port. C'est le début de ce réarmement que déddbleau.

La vieille darse ne fait pas partie de l'arsenalisnelle en est le complément.
Depuis que les deux modles fermant cette darsetérsugélevés et armés dans les
années 1630, ils sont devenipso factodomaine militaire et la Marine a pris
I'nabitude d'y amarrer, apres désarmement, leseaix du cbété de l'arsenal (le
Grand Rang), les frégates et petites unités ded'adté (le Petit Rang).

8 Ces navires seront les derniers lancés par tamifrrance. Dans ce procédé, le navire, aprés
avoir glissé sur la cale pivotait sur la partiedsade celle-ci en exergant un pression considérable
sur I'étambot (fragilisé par les formes fines deikre) pour se mettre enfin a I'horizontale dses
lignes d'eau. L'opération endommageait souventctagues (voir annexe 1: « Un lancement
épique »). Le lancement par l'arriere et le remdorent (p. 8) des cales résoudront le probléme : le
navire s'appuie sur le brion (jonction de la quétede I'étrave), beaucoup plus solide, et change
moins brutalement d'assiette.
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La vue de la vieille darse permet de dénombretokiefde Toulon. Il y a dix
vaisseaux désarmés au Grand Rang dont on consaftol®s, sans pouvoir les
attribuer. J. Boudriot a identifie, a droite dedmgée, ld-oudroyani reconnaissable
aux trois fanaux de poupe qui désignent un navimgsd Le réarmement a déja
commencé : il y a un vaisseau en fin d'armemens tldarse neuve, deux pres de
la fontaine des vaisseaux, un autre en carénadi, @m vaisseau neuf sous la
machine a mater pour recevoir ses bas-méats. Cepespmnd précisément a la
situation dans la derniere semaine de janvier 1756.

Bien entendu le vieux vaisseauSelidequi sert d' « Amiral » (avec un grand
pavillon blanc et son mat unique) est hors coudgeméme quedcéansur son
chantier. On n'a pas encore besoin des naviresésaligu Petit Rang, frégates et
chébecs (ces derniers aisément reconnaissables anéture). Ni des deux demi
galéres que possede le port. Deux galdraBfaveetLa Duchessesont armées en
permanence pour servir de garde-cbtes : on lemma@ba leur longue antenne,
voisinant avec une dizaine d'autres galéres semdmamtontons pour loger les ex-
galériens devenus bagnards depuis la suppressicorga des galéres (1748) et la
fermeture de l'arsenal de Marseille.

Sur le plan d'eau, bien des détails seraient &eelé&ignalons seulement la
présence d'une vieille galiote a bombes d'ou gexir surveillance du port. Dans
guelques années, on construira la Pile avec um plesgarde qui servira longtemps.
Cette Pile encore la aujourd'hui, basse sur l'dificile a voir dans I'accumulation
de petits bateaux en plastique qui encombrentriseda

M. de La Galissonniere arriva le 3 mars et prit sommandement. A la fin du
mois le réarmement était achevé et I'escadre miseade aprés avoir embarqué le
corps expéditionnaire commandé par le maréchalicleeReu. Le 8 avril, I'escadre
appareilla avec un important convoi, cap au Sudr jp® destin que vous savez : la
reconquéte de Minorque, un objectif tenu secrefylas bout.

Pour bien comprendre ce tableau, savoir quellé&éhbécrit, j'ai eu recours a
une source incomparable dinformations : la cowadpnce échangée entre le
ministre et l'intendant. Les lettres s'y succedentythme d'une ou deux par semaine
et le courrier met environ six jours pour arrivelestination, au galop des courriers
spéciaux qui ne cessent de traverser la Francéda abattue, entre Versailles et
Toulon. Elles sont conservées aux Archives du BertToulon dans de grands
registres solidement reli®s portant le cachet de cire rouge de lintendant de
Villeblanche. J'ai, sur ce point, suivi I'exempla dommissaire général Vincent
Brun qui a lu toute la correspondance du port murextraire la matiere de son
ouvrageGuerres maritimes de la France : le Port de Toul®861), chronique assez
décousue, mais fidele, de la vie du port, encdle aitconsulter.

Si les lettres de Versailles sont parfois peu éacdl lire, les copies des lettres de
I'intendant, toutes de la méme main, sont écrites alégance et c'est un bonheur de
suivre, presque au jour le jour, le récit pardémdant de ses difficultés, de ses succes
aussi, de l'achévement de l'armement des vaisdkawapreés l'autre, en somme
I'avancement d'un grand ouvrage qui mobilise toutrsenal et toute une ville. Sa

" Voir 1 A 1 volumes 43 et 44 (lettres recues dEdarr) et volumes 207 et 208 (lettres adressées a
la Cour).
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lecture aide a dater avec une grande précision Bera comprendre la situation
décrite par les tableaux.

On y apprend des détails surprenants, comme |eragat de Océan(voir
annexe 1). On s'explique la présence sur radep#tinvaisseau battant le pavillon
de la religion, c'est a dire de I'Ordre de Maltentendant informe le ministre qu'il a
vu arriver le 15 février avec infiniment de plaigrSaint-Antoinequi amenait deux
cents officiers, officiers-mariniers et marins ftars venant de Malte. lls avaient
appris qu'on armait a Toulon en vue d'une guermmimante et ils se portaient
volontaires pour servir le roi. Vernet leur rengsithommage. Dans aucun ouvrage,
je n'ai vu relater ce fait révélateur d'un authgrdipatriotisme.

On comprend la satisfaction de l'intendant, capidebléme le plus ardu a
résoudre est celui du personnel : les levées amnguartiers se font mal et on doit
utiliser divers subterfuges pour compléter les gages, y compris I'enrblement
d'ltaliens, avec des résultats décevants... On &aanjusqu'a porter atteinte a la
« sacro-sainte ordonnance » de 1689 en acceptanmtleeer la solde pour la
premiere fois depuis tant d'années et de payeldie €ntiere des que la revue de la
moitié de I'équipage aura éteé faite, a la veilldadenise sur rade, sans attendre que
I'équipage soit au complet. L'intendant se permgdsiade prendre quelques
initiatives dont il rend compte au ministre en cdétgnt son propos du sigle
S.V.B.P. que jinterpréte : Selon votre bienveikapermission...

Vernet a soigné son premier plan en lui donnant vare&té et une vie plus
marquées qu'au parc de l'artillerie, puisqu'il moie parti des Vivres, domaine plus
familier et pittoresque que celui de I'armementdnfvrons au passage l'alternance
voulue par Vernet qui s'est d'abord placé a I'oymsir montrer les munitions de
guerre dans le parc de l'artillerie avec ses pytamde boulets, avant de se placer a
I'est pour montrer les munitions de bouche... Alzeue de la ville et de la rade
comme une sorte de trait d'union.

Vauban avait prévu d'installer le service des dvdans l'arsenal, mais son
projet n'a pas été achevé. Ce service est done leegjtemps hors de I'arsenal. On
I'avait cloturé au début du siecle et c'est peretHat raison de la dénomination Quai
du Parti toujours en usage : on avait mis cet endrpart du reste du port, on l'avait
« parti ». Une autre explication est plus probabla fourniture des vivres était
confiée par contrat & un munitionnaire, systémedwgar Colbef’. Les marchés
publics de fournitures ou de services s'appelalest partis et leurs titulaires des
partisans. Ce serait pour cette raison qu'on daiige service le parti des vivres.

Je passe sur l'arrivée du bétail a I'abattoir,|esirautres opérations qui sont
montrées, comme le conditionnement des vivres deantdélivrance aux vaisseaux
dont les embarcations sont accostées. On obsexvazte occasion la diversité des
tenues des matelots qui sont de corvée de viMéegncore, rien de surprenant. On
ne commencera a donner des uniformes aux équipadas £ Empire.

8 |l y a dans le Grand Dictionnaire Robert, au muainitionnaire cette citation extraite de la
correspondance de Colbedte meilleur moyen de pouvoir avoir toujours de Emmictuailles est
d'établir un munitionnaire généralLa Bruyére a dit du mal dgsartisans qu'on accusait de
s'enrichir sur le dos de I'Etat.
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L'oeil est attiré par les groupes au premier plao. centre, deux jeunes
officiers, de service pour surveiller la corvéewvies, discutent avec un officier-
marinier qui se tient chapeau bas. L'un, vu de dsisun officier des troupes de la
Marine qui porte I'uniforme réglementaire depuisimadu siécle précédent dans les
Compagnies franches : habit gris-blanc, avec @lerns, justaucorps et culotte
bleus, bas blancs. L'un de ses camarades étaiéedption de l'intendant. Le second
est un officier de Marine qui porte I'habit bledpds depuis le regne de Louis XIV,
mais aussi le justaucorps, la culotte et les bage® voulus par la motfe

Le groupe suivant montre un autre officier des fesu de la Marine se
présentant de faleet deux personnages qui méritent I'attention. e'sinvétu d'un
superbe habit rouge, mais ce n'est pas un uniforlaeveste sous I'nabit est trop
chamarrée. C'est un habit civil porté par un hontleecondition trés aisée qui,
cependant, prend part aux opérations triviales @mrdnce de vivres. Il régle un
petit probléeme que lui soumettent un officier dempes de la Marine, chapeau sur
la téte, et I'un des agents du munitionnaire ggafant fonction de maitre-commis
sur les navires du roi. Cet homme a I'habit rowggéve de I'Epine, le munitionnaire,
le directeur des vivres dont Vernet a noté le nota qualité dans ses carnets.

Tout pres de lui, un homme en habit gris aux refldeutés, appuyé sur une
grande canne, se penche pour voir et sentir deyorésorceau de salaison que lui
présente un employé apres l'avoir prélevé sur héeonl d'un tonneau étalé a terre.
De toute évidence, il ne peut s'agir que du conaitsshargé de l'inspection des
vivres, emploi alors exercé par le commissaire Q@ariirois des invités a la
réception de I'Intendant portaient le méme uniforme

Pres du quai deux officiers sont des retraitésremgnade, I'un d'eux marche
avec une canne qui trahit sans doute son agea khyssi de pitoyables bagnards en
casaque rouge trainant leur chaine, gardés pagrtuiganier.

A droite une présence insolite : le navire a lausogerte et au gréement latin,
portant sur son tableau arriere le nbondelle C'est une barque latine construite
par la Marine en 1743 sur le modele des bateaukalee a titre expérimental.
L'expérience ne fut pas renouvelée bien que cd pansport fat un excellent
marcheur et qu'il rendit de grands services auscalune carriere de plus de
guarante ans. Il est haut sur l'eau, parce quediegevé de la plupart de ses canons.
Sous le commandement du lieutenant de vaisseaue@Habgolin, qui se fera aussi
un nom dans la Marine, il servit de transport ddasflotte de M. de La
Galissonniere.

A la fin de 1756, on renonca a des opérations editsléanée et I'on autorisa la
course. La Marine accepta de fournir des batimeletda flotte aux armateurs

8. || est en avance, comme beaucoup d'autres : lemégt autorisant l'uniforme complet est
d'octobre 1756. Des jeunes officiers ressemblarit &ocelui-ci participerent a I'expédition et a
combat de Minorque, avant de s'illustrer par laesuiSuffren sur Orphée d'Entrecasteaux sur la
DuchessgTernay, etc.

82 Vernet montre souvent sous plusieurs angles demeages a I'habillement typique.
Les officiers, bas-officiers et soldats des trougeda marine portaient le méme uniforme.
La différence entre eux tenait a la qualité dwitissla couleur des boutons, au galonnage. Il
en était de méme pour l'artillerie.
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désireux d'armer en courseHirondelle fut louée a la chambre de commerce de
Marseille. En 1758, elle fut commandée par un marila carriere étonnante qui
avait participé a l'affaire de Minorque : Pléville Pelley, le corsaire a la jambe de
bois, qui, avec elle, s'empara de trois navirds dompagnie anglaise des Indes.

* * %

Aprés un court séjour a Antibes, a la fin de jufiernet roula soigneusement
ses deux dernieres toiles et les expédia a Varsaill elles furent encadrées selon
ses recommandations. Au total, il avait réalisé ssgleaux. Il quitta Toulon le®1
juillet 1756, peu avant que l'escadre ne rentraMderque dont la conquéte était
achevée. Comme le dit avec sobriété Vincent Bréjg dité...Le bon droit sembla
favoriser les armes de la France au commencemerdette nouvelle lutte et la
Marine de Toulon procura a la France quelques masdfespérance.

Aprés avoir été témoin de ces moments, Vernet sggodans sa ville natale,
Avignon, avant de se rendre a Seéte, puis a Baygmesuivre avec le méme talent
la réalisation de sa série des « Ports de Franestee, hélas, inachevee.

ANNEXE 1

UN LANCEMENT EPIQUE®

Lettre de l'intendant au Ministre du 20 juin 1756
Dudit jour 20 juin

Le Sieur Chapelle, construct&imous ayant représenté, a M. de Massiac et a
moi, qu'il y aurait de l'inconvénient de différeusfu'aprés l'armement des 5
vaisseaux la mise a flot du vaisseau I'O&&aant & cause du berceau qui était trop
avance pour le permettre que par rapport a la eagar la chaleur n'avait déja que
trop desséchée, nous avons cru, sur l'avis ddeqgrt, devoir y consentir, d'autant
mieux que ce constructeur m'assura qu'il ne dérarigm rien les ouvrages relatifs
a l'armement. En effet, il a achevé de faire ssture&® avec des forcats matelots et

8 Sur le lancement des vaisseaux, @ivaisseau de 7dar J. Boudriot, Tome 1, p.72 & 75.

8 Joseph Chapelle (1716 - mort ap.1791) était chdegka construction deQcéan sur plans de
Francois Coulomb fils.

8 Ces cing vaisseaux étaient ceux dont l'armemeait @é prescrit au début de juin 1756.
L'Océan vaisseau de 80 canons mis sur cale en 1752 étatanfin de 1756, eut une carriere breve
puisqu'il fut perdu dans la défaite de Lagos ladgt 1759.

% Les termes techniques employés ici sont Rd3turesou roustures tours de cordages destinés a
réunir deux a deux des pieces de bois. Ici ilssgmisavec une forte tension sombiersdisposés
sur les anguilles de part et d'autre de la quillevaisseau. Les colombiers contribuent a soulever |
navire au-dessus de la ligne de tins afin de powlaser avec le berceau (ou ber) TAquade:
coins de bois aux extrémités des épontilleArgjuillesou coites: éléments essentiels du berceau
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on se contenta d'approcher les apparaux du chapatigrétre a portée de les prendre
au cas gque le vaisseau vint a s'arréter malgngréesswutions prises pour prévenir cet
accident.

Tout étant prét hier pour l'opération, on commeaca heures du matin de
rompre les taquades et d'enlever les épontillegucdut terminé a 9 heures et le
vaisseau ne faisant plus force que sur les retateganguilles, elles furent coupées
et rompues en partie par le vaisseau. A peinelaguru quelques pieds qu'on
s'apercut d'un frottement peu ordinaire a 'arréreson mouvement n'ayant pu étre
soutenu par le capsous tiré par des soldats dendat autres qui avaient été
commandeés la veille, il se ralentit insensiblenané vaisseau s'arréta a 49 pieds, se
trouvant appuyé également dans toutes ses pattéesfacon a ne rien craindre de
sa position.

On mit a l'arriere le pavillon convenu pour siggalon avait besoin de secours
et il était 10 heures lorsque tous les ouvriemsebuades de matelots répandus dans
les différents chantiers du Port se rendirent aiad I'Océan. On établit tout de
suite les apparaux qui se trouvaient tous parés aveviers horizontaux pour faire
force sur les restes des anguilles. Lorsque tagggorces furent prétes, on vira aux
cabestans pour les faire agir et I'itague rompihmaeusement apres avoir diminué
de 4 pouces dans sa circonférence. On continuanutas de faire force avec les
leviers dont un rompit entierement et I'autre caticeOn reprit sans retardement les
apparaux et on changea les leviers, mais litaguenedes leviers rompirent de
nouveau et obligérent a 5 heures de l'apres-mideci@mmencer la manceuvre et d'y
ajouter un coin de chasse sur I'étambot.

A 7 heures toutes ces forces réunies furent misesw@vre et obligérent enfin
le navire de céder ; mais, apres avoir couru end@eieds, il s'arréta malgré
I'impulsion du capsous dont une des poulies rompgitles efforts de ceux qui le
tiraienf”. Comme la situation du vaisseau, quoique peu d@sageuse, ne
permettait plus de l'accorer et de I'abandonnari-tsnéme pendant la nuit, on se
contenta de rapprocher simplement les apparaux.

Cette manceuvre fut terminée et mise en jeu a ®bhawec tant de succes que
le navire s'ébranla et fut enfin a I'eau avec u@de compression, ayant paru se
dévoyer considérablement sur babord. Il abandongimerses anguilles qui furent
arrétées aux derniers parats du chantier par lesages des apparaux qui les
accrocherent et I'effort du vaisseau, lorsque so@ra abandonna son chantier, a été
si considérable qu'il a rompu les anguilles etwenldeux morceaux de la quille de 3
a 4 pieds de longueur et d'environ deux pouceséfaidseur, ce qui sera bient6t
réparé, le vaisseau ne paraissant pas avoir sbdfdleurs...

consistant en deux fortes piéces de bois (en fa#asemblage) aussi longues que le vaisseau, qui
glissent sur la cale et 'aménent a la medp : mot provencal pour cable. lcapsousest un cable
passant sous le chantier, puis par un palan @héestirer un navire vers la mer avec un cabestan.
5) ltague: gros cable. YParats: mot provengal pour balancines, cordages soutdesivergues.

Ici, saisines fixées aux anguilles et destinées adcupérer apres le lancement.

87 La rupture de cette poulie blessa plusieurs ors/gesoldats. Joseph Chapelle, le constructeur, se
fit une entorse. Son collegue Coulomb prit la suitemtendant se félicita de n'avoir pas eu plus de
dommages corporels a déplorer dans une opératgsn @angereuse.
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Il est d'usage d'accorder au constructeur unefigedibn extraordinaire, mais
le S. Chapelle préférerait la place d'aide de pout son frere cadet.

ANNEXE 2
NICOLAS OZANNE, ELEVE DE JOSEPH VERNET

Le séjour de Joseph Vernet a Toulon fut I'occasiersa rencontre avec un
artiste dont le nom reste trés connu comme dessinate marines et graveur :
Nicolas Ozanne. Cette rencontre ne fut nullementuite, mais voulue par ce
dernier.

Nicolas Ozanne naquit a Brest en 1728. Il avaitcdguatorze ans de moins
gue Vernet. Entré au service de la marine a quamsecomme adjoint au maitre de
dessin des gardes de la Marine, il se fit rapidémae réputation puisqu'il devint
dessinateur au Dépdt des cartes et plans et fuisa@tAcadémie de Marine de
Brest. Mais il n'était guére sorti de sa Bretagnéwait fort loin de Joseph Vernet et
de Rome.

Il fut vite au courant de la fabuleuse commande lgueoi avait passée a
Vernet, puis du séjour de celui-ci a Toulon. La Marrendait tout a coup plus
proches deux artistes que tout avait sépares jas@dzanne sollicita du ministre en
1755 un congé sans appointements pour se rendoalanlet se mettre a I'école de
Vernet. C'était sans doute I'expression de son ration pour le maitre
officiellement reconnu et de son désir de s'insttul a effectivement été son éleve
qguelques mois et, plus tard, il a continué son esewrs'inspirant de ses partis pris
favoris.

Ozanne était a Toulon a la fin de 1755. Il n'y aegas longtemps puisque
Vernet achevait la réalisation de sé«23 tableaux de Toulon. Dans les derniers
jours de mars 1756, Ozanne obtint d'embarqueredaoudroyant le navire-amiral
de La Galissonniere, pour accompagner l'expédiierMinorque, se faisant ainsi
I'un des tout premiers correspondants de gueren Hamena une série de dessins
qui furent graveés. A son retour a Toulon en juilérnet n'était plus la.

On ignore si Ozanne rendit réellement service aadron. En fait, celui-ci
disposait déja du jeune Volaire qu'il s'était dttadepuis son arrivée a Toulon et qui
fut un collaborateur fidele pendant plusieurs aspd&accompagnant a Sete,
Bayonne et Bordeaux.

Du séjour d'Ozanne a Toulon, il reste deux gravin@siléesLe Port Vieux et
Le Port Neuf qui furent tirées a de trés nombreux exemplapks encore que les
gravures des tableaux de Vernet en raison de Hiirfprmat et de leur faible codt.
On les trouve encore, généralement rehausséesilirig) dans nombre de maisons
toulonnaises.

Ces gravures sont intéressantes parce que le desginexactement
contemporain des tableaux de Vernet portant les enétitres. Mais Ozanne, en
éléve respectueux, s'est refusé a plagier sonemailr a eu I'heureuse idée de
prendre les points de vue opposés a ceux choisisghai-ci. Il a donc dessiné le
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Port Vieux en se placant sur le quai de la darsgenpour regarder vers l'est, puis le
Port Neuf vu du méle séparant les deux darsesuseant ainsi vers l'ouest.

Sur la premiére gravure, on retrouve les mémesgmygue ceux montrés par
Vernet : un vaisseau en radoub, des navires désammérand Rang et au Petit
Rang, le vieux vaissedie Solideservant d'amiral, un vaisseau neuf sous la machine
a mater, lI'avant d'une galére appareillant avem#a de trinquet déferlée et, enfin,
sur la gauche,@céan sur cale a la fagon toulonnaise, I'avant vemnsiéa. Le stade
avancé de la construction permet de dater la vumala de mars 1756, juste avant
le départ d'Ozanne pour Minorque. Sur l'autre gevgelle du Port Neuf, on
retrouve le méme relief que celui qui ferme I'honidans le tableau du Port Vieux
de son maitre et une darse neuve presque aussi vide

La comparaison entre ces gravures et celles réalid@apres les peintures de
Joseph Vernet montre la distance entre un desamagemérite comme Ozanne et le
grand artiste que fut Joseph Vernet. Certes, leemsions des ceuvres d'Ozanne
sont réduites, mais il faut le reconnaitre : danpremiére gravure, la composition
ne permet pas d'embrasser la darse dans son esséantadprésentation des navires
est imprécise, les personnages au premier plarumatattitude figée, meublant
I'espace de facon convenue, sans l'animer. La decgravure est plus agréable,
mais rien ne compense le vide de ce grand bassino@miou quatre navires sont
comme perdus, alors que Vernet avait su faire eubk vide par la présentation du
parc de l'artillerie en pleine effervescence. tigguitable de reconnaitre qu'Ozanne
était encore jeune et se livrait & de simples éxesc

Est-ce pour cela ou bien a-t-il voulu éviter det@mére rivaliser avec Vernet ?
Ozanne attendit longtemps pour sortir de ses cafeendessins exécutés lors de son
séjour toulonnais. Il les inséra dans la série slEgante gravures des Ports de
France commandée par le Roi en 1775 et qui neditéeequ'en 1791. A cette date,
Vernet était mort depuis deux ans.

BIBLIOGRAPHIE

La bibliographie est relativement abondante etparie, récente en raison du
regain d'intérét dont Vernet semble avoir bénéfae@uis peu. Il conviendrait d'y
ajouter des ouvrages sur la guerre de Sept Ansgaasir le contexte de son ceuvre.

Site Internet: Le Musée national de la Marine abété en 2003 un site
consacré a Vernet a l'adressg/w.museemarine.com/public/virtuel/verndt est
agréable a visiter, malgré les petites dimensi@ssreproductions de tableau.

Ouvrages sur Vernet (exclusivement ou partiellejnent

AMI, S., Les maitres constructeurs de la marin€oalon au 18 siécle, mémoire de
maitrise, Université de Nice, 1974.
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Autour de Claude-Joseph Vernet — La marine a \wa@lel650 & 1890 par divers auteurs.
Editions Anthese. Catalogue d'une exposition auddutes Beaux-Arts de Rouen en 1999,
220 p.

BOUDRIOT, J., « Le Port de Toulon par Joseph Vemdlieptunia, n° 101 et 103, Paris,
1971.

CROS, B., Ingénieur en chef, « Toulon, arsenabdddrine royale », Le Chasse-Marée, n°
85, décembre 1994.

LAGRANGE, L., Les Vernet. Joseph Vernet et la pgiatau XVllle siecle, 1864. Malgré
son ancienneté, c'est I'ouvrage le plus complefasuie et 'oeuvre du peintre.
MANGEUVRE, L. et E. RIETH, Joseph Vernet : les Patts France. Editions Anthése,
1994. Le meilleur ouvrage sur le sujet, il donne analyse pénétrante de I'oeuvre et une
étude sur I'apport de Vernet a I'histoire des tieghes nautiques avant de montrer la totalité
des tableaux avec une présentation de chacun d'eux.

THIERNOZ, général, « Les Ports de France de VernBlieptunia, n° 57 a 59, Paris, 1960.
VICHOT, C.V., « Etudes d'uniformologie », Neptum&,130
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NAVIRES ETRANGES DU XIXE SIECLE
par Jean CECCARELLI

LES VAPEURS ROULEURS: LE NAVIRE EXPRESS ROULEUR
D’ERNEST BAZIN

n juillet 1895 les chantiers de construction CAlSaint Denis, recurent

de la société par actiorise navire express rouleur Ernest Bazia
commande de construction d’'un prototype de vapaueur, aux fins de vérification
d’'un nouveau concept de navire rapide.

Il avait été imaginé par l'ingénieur Ernest BazitBZ6-1898, ancétre de
I'écrivain), inventeur déja tres prolifique. Certegutenu par le déplacement d’'un
volume d’eau équivalent a son poids, ce batimemt dype nouveau était destiné a
«rouler sur I'eau ». A cette époque divers ingérsiele constructions navales, dont
le contre amiral Coulombeatfd considéraient ce concept comme intéressant.

Propulsé par une hélice, le bateau rouleur esthariat flottant a roues
multiples. Alors que sur terre les roues d'un val@canimé éprouvent peu de
frottement et tournent facilement, il est utile slde concept du navire express
rouleur de provoquer leur rotation en les actionnagar des moteurs distincts.
L’ingénieur Bazin estimait qu'il suffirait d’exerceine faible puissance pour animer
chaque flotteur rotatif d’'une vitesse angulaire cadde et adaptée a la célérité
imprimée au batiment par son hélice propulsiver famener «a rouler sur I'eau ».
Cet effet de roulement étant obtenu, il en déduigalune faible puissance de
propulsion serait a méme de communiquer au nauvire vitesse relativement
importante.

Il s’agissait donc de vérifier ci le principe dwtement sur I'eau était exact.

Le navire rouleur se composait d'une plateformepsuge par une série de
flotteurs rotatifs creux et de profil effilé qui taaintenaient a environ six metres au
dessus du niveau de l'eau. Maintenus par de rabysdéiers et coussinets, des
arbres de roulement en acier transmettaient leunveraent de rotation aux
flotteurs.

Sur la plate forme devaient étre aménages :

- le gréement, les divers apparaux de manceuvre etdegpartiments de
conduite pont et machine.

- les chambres des diverses machines et leurs algpateaporatoires

d’alimentation (chaudiéres, pompes de circulatmmndenseurs et soutes a

charbon).

8/ Le contre amiral Coulombeaud (1832-1909) fufomgénéral de la marine & Rochefort.
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- les cabines et salons dévolus aux passagers etdekages réservés aux
marchandises de valeur.

Il était prévu que I'engin soit dirigé depuis lantinerie grace a un gouvernail
hydrodynamique, sorte de colonne verticale dispasdéarriere et munie d’'un
embout orientable sur 360 ° degrés. S’agissant guissant jet d’eau émanant
d’'une pompe hydraulique ce systéme est utilisable :

- en manceuvre, pour accéder plus commodément a umb g®imouillage,
amener le navire face au vent et faire « faire €& la chaine afin de mieux
assurer I'ancre au fonds.

- enroute libre, a communiquer une poussée réselaakiliaire de propulsion

Projet initial du avire express rouleur Bazin

Un véritable navire était construit et lancé entad@®6 et 1897, et ses essais
préliminaires effectués sur la Seine a Rouen. RApka250 tonnes il ne comportait
gue 6 flotteurs. En matiére de puissance mécaniguenachine principale de
propulsion était timbrée pour 600 chevaux, chacem fibtteurs rouleurs disposait
d’'une machine auxiliaire de 50 chevaux. Ainsi léitpeavire disposait donc d’'une
puissance mécanique globale de 900 chevaux. |l ibgstré ci-dessous
(iconographies extraites ¢k Naturg 1% semestre 1896)

Les résultats cinétiques s’'avérerent tres medipdess80% d’économie de
puissance propulsive prévue ne se réaliserent [paseffet 'adhérence et le
frottement de I'eau sur les rouleaux furent beapagolus élevés que prévus. Il eut
fallu tripler la puissance des machines des flottawtatifs et disposer de 1500
chevaux, sans parler des problemes de lubrificatleapaliers...

Par ailleurs, du point de vue nautique, la tenlzeraer de ce type de batiment
par mauvais temps et houle formée se serait apgodéematique. Ainsi le paradoxe
de la vitesse sur mer a l'aide d’'une faible puissamécanique n’a pas éte résolu, et
pas utilisable compte tenu de son encombremenav@enrouleur express n’était
méme sur les eaux intérieures. Ernest Bazin maurdiB98 et le navire fut

il
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oury = b RN M

Essai statique, rouleurs a 10 tours minute et hélkc
passerelle

proposé a la vente aux encheres en 1899. Il nedraucun acquéreur, méme au
simple prix des matériaux ...
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LE NAVIRE ROULEUR DU PROJET CHAPMAN

Antérieurement (aux Etats Unis en 1895), un ingéniaméricain avait
imaginé un autre projet de navire rouleur. Destg& dessertes lacustres ou
fluviales, il s’agissait d’'un grand batiment (15@tnes de long) a deux énormes
flotteurs cylindres propulsifs transversaux a aelsagdiametre de 30 metres),
disposés respectivement a I'avant et a l'arriéredss paliers a roulements a billes et
propulsé par I'électricité.

Pour obtenir la force motrice nécessaire a la pgsipu dans chaque
cylindre, un « mobile automoteur» devait se déplage une crémaillere antagoniste
et raidisseur intérieur d’une contre quille extéreeapportant une stabilité de route a
'ensemble. On imagine qu’'un plan inférieur verticaobile immergé devait
constituer le safran du gouvernail de ce giganteggalo utilisant le principe de la
cage de I'écureuil et qui semble n’étre resté qstade du projet.

EPILOGUES CONTEMPORAINS

Bien s(r ces deux concepts « farfelus » ont disdans I'oubli de I'Histoire. A
noter cependant que

- le principe du bateau rouleur a ressurgi ultériem® en Europe. Ce fut
I'engin léger autrichien de franchissement congusdas années 1960 par la
firme Steyr — Puch.

- s'agissant du concept des pales propulsives diffiées, on le retrouvera sur
I'engin blindé amphibie américaialligator, utilisé pour les débarquements
durant la guerre du Pacifique

La vision de cette photo a tout de suite excitécoréosité. J'avais déja croisé
dans le dictionnaire PAACH (planche 46 de mon édjtie termeTurret deck ship
(avec ses 2 ponts distinctsurret decket harbour deck que javais longtemps
confondu avec le Whaleback shipnavire de charge utilisé sur les grands lacs
américains). Ma satisfaction fut plus compléte ppranant, sur le site des chantiers

S\

Doxford de Sunderland (tres réputés a I'époque peurs machines a vapeur

779 7



80

alternatives, mais disparus depuis) que cette flerde vapeur de charge avait été
imaginée par un capitaine écossais.

LTV4 Alligator, musée des blindés de Saumur (collection de I'autgu

Thuret chip Oxford

Il s’agissait tout bonnement de bénéficier d’'uneolmérence dans les regles
d’application des calculs de taxation du péage tédsc par la Compagnie
Universelle du Canal Maritime de Suez... De 1892 411966 navires ont été
construits sous ce concdpbxford, les licences pour six autres ayant été concédées
a divers autres chantiers britanniques. Elle atteignfin la perfection, en
découvrant ce beau modele du turret $fgm Such

Elle s’avéra définitive quand un de nos limiership lover » me confirma le
nom réel du cargdurret ship de l'illustration en téte du paragraphe.
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UN « PROJET DE REGLEMENT » CONCERNANT LES
MALFACONS DANS LA CONSTRUCTION NAVALE
FRANGCAISE DE LA DEUXIEME MOITIE DU XVIIIE SIECLE.

par José Luis CORTES

L es malfacons dans la construction navale ont tosijété une source de
préoccupation pour toute personne physique ou maalrapport avec
cette activité. De nombreux contrats de constradiiancais ou italiens des XVl
XVIII ¢ et XIX® siécles se référent a I'opinion du maitre de hazhe le contréle de
la bonne réalisation d’'une embarcation sur les tdwan selon les us et coutumes
« du pays ». Il y est spécifie, par exemple, que.bois sera bon et de recepte de la
grosseur mentionnée a la presente convention,Ueftanc de lignolle et bois du
pais®. Ces textes reflétent le souci de bien faire,edpecter certaines habitudes ou
«regles » appliquées par les maitres charpentiarss la construction d'une
embarcation. Mais jusqu’ou ces « regles » sontdilen respectées, c’est-a-diee,
contrario, quels types de malfagons y avait- il dans la ttanson des bateaux ?

Un Mémoire anonyme et non daté portant le titri®lémoire sur la
construction de nos batiments marchalidmporte un éclairage intéressant sur le
sujet pour la fin du XVIIi siécle francais.

D’abord qui était 'auteur diMémoire? Bien que la lecture du manuscrit
laisse supposer que la personne en question njgdaitelle méme constructeur,
c’était quelqu’'un qui connaissait les ficelles duttier et tournait autour de la
profession ; il pourrait étre un assureur par exemnige Mémoirepeut étre daté entre
1761 et 1766 car dans la réponse faite par la Creanid Commerce de Marseille
aux autorités on peut lire..L’auteur du Mémoire présenté a M. le duc de
Choiseul. Les dates proposées correspondent & la périowtapelaquelle le duc
de Choiseul fut en charge de la Marine. L'auteuiviimoire se fait rabrouer avec
ironie dans laRéponse peut-étre a-t-il exagéré quelques situationssdbes
chantiers de construction ; néanmoins il témoignand méme des diverses
malversations pouvant se produire dans le choikals, dans la construction, dans
les pieces du bateau concernées par ces fraudes.

8 Arch. dép. des Bouches-du-Rhéne 9B7, dans J. tié§a« La polacre, batiment de commerce
méditerranéen a travers deux contrats de consiruptiovenant de chantiers navals marseillais au
début du XVllle siécle », dang®M M H N conférence, Messina- Taormina, 4-7 Mai eqa
paraitre).

% Arch. dép. Bouches du Rhéne C 368%moire sur la construction de nos batimens mardkan

% Arch. dép. Bouches du Rhéne C 36B®Emoire en réponse a celuy sur les constructiorss de
batimens marchands
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Selon l'auteur duMémoire,a la base de toutes ces malfacons se trouve la
mauvaise foi, le manque de savoir du constructéutesprit d’économie du
négociant...qui luy fait préferer le constructeur qui luy faiteilleur marchgdonc,
pour avoir un bas prix..l faut de nécessité pour y parvenir qu’il (le ctmsteur)
employe des bois de moins qualité et desriers dont les prix faits étant de
moindre valeurs, I'ouvrage en est plus mal conditié.

Ainsi sur le fait de mal scier le bois, c’est difait que...quelque tort que
puisse faire aux pieces la maniere dont elle ser@es il leur importe peu qu’on luy
Ote sa force pourvu gu’ils en tirent un membre oa allonge de plus c’est-a-dire,
gu'on veut...tirer d'un plateau de courban cing membres lorshu’en pouvoit
fournir que quatre conditionés comme il convient

Une deuxiéme source de malfacons se trouve dansréoive car il peut
manguer un équarrissage a une piecet.dont celle qui reste est moitié aubier
donnant comme résultatmembre se trouve pourfgic) apres le premier voyage ;
le cloux ne tient plus et occasionne une voye dtawentraine quelquefois la perte
du batiment.

D’autres fois I'auteur met en cause le mauvais esdgs gabarits car.ils
[les constructeursgont si peu sirs de leurs gabaris, ou ont si pesaile de les faire
suivre, que lorsqu’un batiment est rameé et préeeeroir le bordage, il faut oter
guelquefois le quart de I'épaisseur d’'un membreqdatre pouces parce qu’il se
trouve trop saillant.

L'utilisation du bois attire les foudres de notnatewur... il s’employe toute
sorte de bois, on ne rebute point pour membre udeepgersee a passer les doigts
dedans]...] les fibres perdants tous leurs nerfs, le clouxtieépt qu’a peine et sans
force.

Pour le bordage..on employe des pieces échauffées, fendues et pour
conserver deux pouces de plus de largeur dans anigepde la longueur d’un
bordage, on place un liteau qui a peine porte soistou quatre membres et a si peu
de largeur gu’il ne peut supporter qu'un cloux a& @st multipliant les coutures,
expose a plus de voye d’eau et par conséquentsadpluisques

Les calfats ont aussi leur part de responsabilirgé toujours selon I'auteur
ceux-ci...en percant ou clouant sans faire I'attention néeesq...] font fendre un
bordage ou un membre pour avoir employé un tropdimux et au lieu de remédier
a cette situation correctement en remplacant laacples...avec le secours de
I'étoupe et du goudron tout est enteret notre auteur de donner un exemple...
Nous avons un exemple récent de ce que peut onoasita mauvaise clavaison ;
une tartane venant de Mahon peu apreés la prise mh@igue, fut assaillie d’'un gros
tems auquel elle résista trés bien, rien de sesoemames ne fut endomagée, mais un
bordage de force se décloua et elle coula bas &r@nyuinze lieues des cotes de
Provence

Et notre auteur de conclure par cette réflexioBombien de batimens bons
comme neufs eu égard au peu de tems gu'ils avéiéntonstruits dont on a eu
aucune nouvelle, qui nont péri en pleine mer gaelpur mauvaise construction, et
qui faute d'étre liés avec soin n'ont pu résisteurse tempéte qui a peine en aurait
maltraité un autre.
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La méme situation se reproduit, toujours selonenateur, dans d’autres
ports outre Marseille : Toulon, La Seyne, La Ciotats Martigues. La solution qu'il
préconise est celle d’'un contréle sur les chanfparsdes inspecteurs ; on peut lire
entre les lignes que ce pourrait étre lui cet intpe « résidant a Marseille » (car
lui-méme réside dans cette ville). Et pour ce fdigropose un projet de réglement
composé de dix articles dans lequel on trouve, rdrano, les malfacons dans la
construction des batiments que pouvaient commieireonstructeurs.

PROJET DE REGLEMENT

Article 1%

Nul constructeur ne pourra noircir la quille, I'étve, I'étambot, les lisses, ny
aucune piéce qu'elle n'ait été vue de l'inspectdans son état naturel de peur
gu'on n’en cache quelque deffectuosité qui pouitgefu’elle soit peut porter un
préjudice considérable a des pieces de cette coleseg.

2

Il ne sera employé dans la membrure et les allomigeboeuvre vive que des
pieces saines sans aubier, gersures considérahlesenfs qui leurs nuisent et
toutes seront a vive aréte, afin que par les préoas ont contribué autant qu’il est
possible a la sOreté du batiment et parce que btigs ne pouvant jamais étre
parfaitement réparées, si quelques unes venoiesg pourrir, il convient qu’elles
soient de la meilleure qualité pour que le clousien puisse détacher.

3

La membrure et les pieces courbes ne pourront ties d’'un bois droit
attendu que la scie ne laissant alors presque pdmtfibres entieres dans une
certaine longueur de la piéce, elles se trouveroieates sans force

4

Les constructeurs ne pourront appliguer aucune gida bordage qu'ils
n'ayent fait courir un cordeau au long du batimemnt présence de l'inspecteur afin
gue les allonges ou les membres rentrants et s#sllpuissent étre replacés comme
il convient et qu’'on ne soit pas obligé d’en dingnliéquarissage de facon a les
affoiblir.

5

Les vegres seront entaillées juste pour recevoagae membre et allonge
d’'une profondeur convenable a I'échantillon du b&it et il ne sera permis au
constructeur de laisser membre ny allonge sansdar dans les vegres.

6

Le bordage sera employé sain sans gersures comailtdy; scié a droit fil et
les parties destinées a couvrir les parties courb@®nt tirées des pieces courbes
pour éviter de les tourmenter en les pliant et gfirelles ne fatiguent pas les cloux
que I'élasticité du bois pourront faire détachds, auront la largeur suffisante pour
étre attaché de deux cloux.

5

Les vegres seront clouées avec le plus grand sosy @ue les allonges aux

membres et la virure faite avec attention.
8
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Il ne sera employé aucun boulon sans une rondellmains sous la clavette.

9
Les cloux et boulons seront employés de bon feyuetclou qui aura casse
en le rivant sera arraché pour en mettre un autieriye.
10
Le bordage qui aura été fendu en le clouant se@upé dans toute la
longueur qui aura été offensée et la partie qui proera celle-la la portera au
moins sur quatre a cinq membres ; les constructegus seront trouvés en
contravention seront obligés de changer a leursxftas pieces qui seront dans ce
cas et condamnés a une amende de ... qui sera pEa@ac le juge de '’Amirauté
sur le procez verbal de l'inspecteur et aplicable. asauf aux constructeurs de se
pourvoir contre le charpentier ou le calfat & pfait qui auroit commis la faute.

Devoir de l'ipscteur

L’inspecteur commis a la construction des batimerachands faira son
séjour a Marselille, ira journellement au chantidrweillera a tous les radoubs, il
faira tous les quinze a vingt jours une tournéeMartigues, La Ciotat, La Seyne et
Toulon pour veiller a la bonne construction et &suivre le reglement dans les
différens chantiers ; il aura a Marseille deux gasdcontinuellement au chantier et
au radoub pour étre informé a chaque instant dequ#él pourroit se passer au
moment de son absence, afin que les pieces ghiasgent dans un radoub soient
mises de la qualité convenable, que sa présencasge faporter I'attention
nécessaire et qu'on ne soit pas obligé s’il verapres coup d'Oter la piece
nouvellement mise, ce qui en faisant perdre le temsccasionnant des fraix
contribue au déperissement des piéces auxquelldsriaére auroit été attachée par
une clavaison si réitéree.

L'inspecteur aura un canot et des matelots poutrdasporter a tous les
batimens qui sont en radoub.

Il luy sera sous peines deffendu de recevoir queygqe soit des
constructeurs, pas méme le plus petit présent.

Il pouroit qu’il sera important pour le bien génému commerce qu'il tint un
registre qui indiquat le tems de la construction deaque batiment, le nom du
constructeur, les voyages qu’ils ont faits, lesaalos qu’ils ont essuyés, afin que
dans le cas de vente, I'achetteur puisse y avaiouwes et qu'on peut avec ces
lumiéres apprécier mieux la valeur du batiment adre et encore pour que les
asseureurs ne se livrent qu’avec connoissance dgeca

L’auteur duMémoire s’attaque a deux points ou les malfacons peuvieat é
commises : la qualité du bois et la constructide-gléme. Par exemple grace a
I'imperméabilisation de la coque avec le goudram,cachait un nombre de clous
insuffisant ainsi que l'utilisation d’'un bois déant quelques défauts. L'équarrissage
de certaines membrures pour éviter les bossesla@a&osjue au moment de clouer le
bordage, réduisant I'échantillonnage de la pieceguastion, le vaigrage mal cloué,
les clous et boulons de mauvaise qualité sont iifauypes de malfacons présentées
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dans leMémoire bref notre auteur nous donne une image apocqlyptde la
construction navale dans les chantiers méditerrendeancais, du manque de
savoir-faire des constructeurs, et d'un controéxistant.

La Chambre de Commerce de Marseille souligne (danseponse a ce
Mémoirg que...l'on ne croit pas qu’il soit nécessaire pour arrétes abus qui
pourroient s’y glisser de rien ajouter a ce quigatique a cet égareén donnant les
raisons suivantes concernant les contrdles quipraripe, devaient étre exercés
dans les chantiers de construction.

En ce qui concerne le bois, si celui-ci est acde®ctement par le négociant
(rarmateur) au marchand de bois, il ne I'acceptqu’apres I'avoir fait examiner
par des personnes qui sont en |'état de connoige dualités. Si c’est par
I'entremise du constructeur, il est naturel de mengue celuy cy qui doit
nécessairemnt avoir toute la confiance du négocagita toujours pour le plus
grand intérét de celuy qui le commet et qu’il neenga que du bon bois, pour
prévenir les reproches que le négociant seroit éodd luy faire. Ainsy on peut bien
s’en raporter pour cette partie aux attentions dgi@ropriétaire y fait donner, étant
le premier intéressé a ne faire que de bonne mardisa.

Quant a la partie de la construction la réponseiggéue... L’'ordonnance
du mois d’aolt 1681 et I'arrét du conseil du 14 exoNre 1726 paroissent y avoir
suffisamment pourvu. L’article 11l du titre IX da Hite ordonnance concernant les
charpentiers ou les calfateurs porte « que legguou prudhommes fairont de jour
a autre «visitte des ouvrages et report a justites abus et malfagons gu'ils
reconnoitront dans les « constructions, radoubafatage des batimens ». Le®19
article du dit arrét de 1726 ordonne « que les aalf et charpentiers éliront
annuellement quatre prudhommes de leur « corps,vigitleront journellement le
travail des calfateurs et en cas d’abus gu’ils ererdront compte au lieutenant de
I’Amirauté », ce qui se pratique exactement. Aingypeut dire qu’il y a quatre
inspecteurs pour cette partie qui est la plus iesSante pour la sdreté des
équipages. Si ces mémes inspecteurs s’apercoientlfacons dont I'auteur
parle dans son Mémoire, il n'est pas douteux que lsurs plaintes il n'y fut
d’abord remédié. Cecy répond suffisamment a toutgge est avancé dans ce
Mémoire, tant sur le mauvais employ des bois quelesyeu d’attention que
I'auteur prétend que les calfats donnent a la claga des membreures.

D’ailleurs ces prud’hommes sont encore surveilléas |p capitaine qui est
ordinairement chargé par le négociant d’examines ¢eivrages de la construction.
Quel autre que celuy-cy peut étre plus intéresse& @ue I'ouvrage soit bien fait,
puisque devant commander le batiment qu'il faitstanre, la slreté de sa propre
vie en dépend.

Et de conclure..que ce seroit surcharger le commerce d’'une dépenside,

et établir en méme tems une géne qui arréteroibfEsations de la construction,
gue d’adopter le projet propose.
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Bien que l'auteur duMémoire ait pu exageérer certaines situations sur les
chantiers au profit de son intérét personnel, ifaug pas penser, cependant, que ces
types de tricheries n’existaient pas sur les chasti

Ainsi nous avons un exemple en provenance du Lalugud=n 1769 (donc,
la méme période que celle Mémoire A. Durant et J. Girlan, maitres charpentiers,
sont désignés experts pour le contréle d’un badeapéche appartenant a J. Loubes.
lls constatent que la police privée passée entcerstructeur (le chantier Bessil) et
le patron du bateau n’a pas été respectée sumpimoits : la préceinte est en fréne et
non en chéne, la quille ne se trouve clouée gupudae en quatre places en dedans
et non de deux en deux places, I'ceuvre morte rilanquouce et quart d’épaisseur et
non un pouce et demi. Comme le bateau est presguene et que si on enléve la
préceinte 'embarcation serait détruite, les expdamandent donc une diminution
sur le prix convenu et le respect de la police pesiautres point&

Le Mémoire en question n’est pas un document qui analysenkdfacons
dans la construction navale francaise (en l'occuee des batiments marchands)
dans son ensemble a la fin du XViiécle. Il aborde ces malfagons, principalement,
comme le résultat d’'une mauvaise foi dans l'utiima du bois, soit par un
eéchantillonnage incorrect soit par l'utilisationud’ bois impropre a la construction
(mauvais séchage par exemple) ou a cause d'ungdoimsuffisant des éléments
composant la structure du batiment le tout aveoiaplicité des calfats.

La mauvaise conception d’'un batiment que I'on pmrtsidérer comme une
sorte de « malfagon » n’est pas vraiment abordééaguaeur duMémoirepeut-étre
a cause de sa méconnaissance des principes cdifssttans la construction navale :
il parle seulement brievement de constructeurgeu sirs de leurs gabaris ou (qui)
ont si peu de soin a les faire suivre.

Le projet de reglement proposé par 'auteurMigmoire montre assez bien
une réalité dans les chantiers navals : le noneotsge certaines « regles » et
pratiques établies et reconnues par la profesdi@anmoins ces entorses, (qui
pouvaient étre commises par quelques maitres deehae mettent pas en cause
tout un savoir-faire qui aboutit a la fin de la tfeg a la mise a I'eau d’'un bateau.

9 Arch. dép.Hérault, Il E 2311, 25 juillet 1769,taioe Bousquet, Agde ; mentionné par J.C.
Gaussent in « La construction navale en Langueddomales du Midi1991, n°193, p. 41-61.
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COMPTES RENDUS DE LECTURE

- Marie-Joseph Caffarelli, Préfet maritime de Bresbus le Consulat et 'Empire
deJoseph Averous. Editions L’Harmattan, Paris 2006, 187 pp., 17 €.

Issu d’'une famille de noblesse italienne établiesda sud-ouest de la France,
Marie-Joseph Caffarelli était destiné a faire &agidans I'armée. Décu par la
monotonie de la vie de garnison, il demande a pakses la marine ou ses qualités
lui permirent de passer plus rapidement que deuooeiau premier grade d’enseigne
de vaisseau en 1780. Au cours de sa carriere margous la royauté, il participe a
la guerre d’indépendance des Etats-Unis dans Besau comte d’Estaing.

La Révolution le contraint a « mettre son sac eetey mais il n’émigre pas.
Engagé dans I'armée des Pyrénées orientales,tilceerme major général dans
I'arme du génie et dirige plusieurs sieges de placde.

Les liens tissés avec Napoléon Bonaparte par soa ax, tombé au siege de
Saint Jean d’Acre, vont donner une nouvelle ori@raa sa carriere. Bonaparte
prend vite la mesure de ses qualités exceptiormeileen fait en décembre 1799 un
des membres de la section Marine du Conseil diak vient de créer ; en juillet
1800, dans le cadre de la réorganisation par Iheg& Forfait de la marine, il le
nomme au poste nouvellement créé de préfet martienBrest, le premier port de
guerre de la République.

Il 'y restera quinze années jusqu'a la chute de {ieen déployant une
inlassable activité dans une période particuli@mtndéfavorable pour la marine.

En s’appuyant sur de nombreuses archives, cellespaiti de Brest en
particulier, I'auteur nous fait entrer dans le dgien d’'une administration qui était a
I'époque loin d'étre reconnue et nous expose avedinence les différents
problemes auxquels elle a da faire face.

Francois-Emmanuel BREZET

- Les marins d’Arles a I'époque modernde Patricia PAYN-ECHALIER , Aix-en-
Provence, Publications de I'Université de Prove2067, 323 p.

L’'ouvrage consacré auklarins d’Arles a I'épogue modernest la version
abrégée d'une these de doctorat soutenue en 20@ntdainiversité de Provence
(Aix-Marseille 1) par Patricia Payn-Echalier.

« La majorité des gens connaissent Arles pour sagnifiques ruines
romaines, pour ses superbes hotelsxde$§ xvii © et xviil € siecles, d’autres pour sa
non moins célébr&ria pascale. Mais qui voit dans la ville un port maré ? » (p.
5) A partir de ce constat, sinon de cette provocatPatricia Payn-Echalier décrypte
les liens noués depuis le début xlu® siécle par les marins d’Arles avec la mer,
avant que se produisent les mutations du miliextd siécle qui provoquent la
mort de la marine d’Arles.
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Le travail de Patricia Payn-Echalier s’inscrit danse solide tradition
monographique et se place entre les travaux desL&ouff sur la période
médiévale et ceux de Paul Allard pour xex® siécle. Aprés une introduction
consacrée a la présentation du site — port de dedtade la situation de rupture de
charge entre la vallée du Rhéne et les espacestamr@deens, |'étude suit une
démarche analytique entre deux tableaux diachresiqu

Dans ce long panorama l'auteur décrit minutieuséngemartir de la fine
analyse d’'une source fiscale — la recette du ditwi2 % — le renouveau de l'activité
portuaire d’'Arles, sensible a partir du dernierti@u xvi® siécle. Les patrons
arlésiens commencent alors a quitter le fleuve pmrtourner vers la mer en
direction des cbtes languedocienne, catalane kit h@era ligure. Néanmoins, dans
cette économie fluviomaritime, ce sont les navigdatains qui dominent les trafics
alors que I'élite locale - marchands, artisans, ripeois, anciens capitaines -
s’investit dans l'affrétement. Les marins arlésiasss livrent a un cabotage de
concentration (fourrages, cuirs, laines, blés diclpe arriere-pays ou venus de plus
lointaines provinces) et de redistribution (texdjlproduits agricoles, bois de marine)
qui privilégie I'approvisionnement de Marseille €bulon. Néanmoins, ce port
n'induit guere d’activités manufacturieres, ne geza que pour le conditionnement
(caisses, futailles) ainsi qu’on pourrait I'atte@dfun tel point de rupture de charge.

Au xVviIi © siecle, sous les effets de la guerre, la granfdér@fdes marins d’Arles
devient le transport des vivresretvals storeen direction des arsenaux royaux. Ce
service, qui était contraignant lorsque le frepdrsble laissait le choix aux patrons
— souvent a la fois transporteurs et marchandrstitue désormais une manne
pour les Arlésiens car le terroir dégage moins cBeents a négocier.

Dans le méme temps, la composition de la flottéseghne change : les alleges
a fond plat, adaptées au transport des pondéreg&separ les arsenaux de Marseille
et Toulon et capables de naviguer sur fleuve consore mer, supplantent les
« lahuts » ou tartanes qui se livraient aux échamgeproximité entre Espagne et
Italie. Cependant, une flottille fluviale se magnti allant du petit esquif, la « bette »,
aux batiments de plus grande portée comme lesnlgilgs. »

A partir de la seconde moitié duiil © siécle, la mutation des activités et des
marchés provoque un net ralentissement économiguelépendance vis-a-vis du
service royal devient d’autant plus forte que lemgpes techniques qui se produisent
alors laissent Arles a I'écart du développement rdgeau routier et que
I'accroissement général des tonnages ne permetapks ville d’accueillir des
batiments de forte portée.

Au xIx° siécle, le chemin de fer et la voie terrestre @ré captent a leur
profit le fret apporté jusque-la par la voie d’equi connait désormais un profond
déclin. Tout au long de I'époque moderne, les Aelés n'‘ont pas ignoré les
ressources halieutiques offertes par la mer delevé, mais aussi les marais et les
étangs. Les pécheurs, qui se glissent parmi leslotsatselon la conjoncture et les
occasions d’'embarquement, ne dédaignent pas ég#ldew activités agricoles.
Cette pluriactivité, observés en d’autres localieést une des caractéristiques des
sociétés fluviale et littorale d’Ancien Régime.

Chemin faisant, Patricia Payn-Echalier analyseriessuments financiers mis
en ceuvre (obliges, commandes, nolis), présenterilesipaux acteurs de I'’échange,
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deécrit la formation des marins arlésiens et progisesuivre quelques trajectoires
socioprofessionnelles (celles des Boulouard, RoubtdGauvan)

Patricia Payn-Echalier s’interroge ensuite sur elitité de cette société
fluviomaritime dans une ville située entre merletive, au cceur d'une vaste région
agricole, a proximité d’'une grande foire (Beaudaiet recherche son inscription
dans le tissu urbain. Représentant environ 7 a @2 % population globale entre les
xvII € etxvil € siecles, les navigants sont fortement regroup@84)7dans le quartier
de la Roquette avec, awI® siécle, 'émergence d'un autre péle de marins de
I'autre c6té du fleuve, dans le faubourg de Trirtgille, en liaison avec les activités
de flottage du bois sur le Rhéne. Cependant, las de mer et de riviére (occasion
d’'une fine analyse du champ lexical pour qualiies hommes) ne constituent que
20 % de la population du quartier de la Roquettessi n’est-il guere étonnant que
prés de deux mariages sur trois soient conclus d&gcautres composantes
socioprofessionnelles représentées dans le quartier

Les aspects de la contestation face a l'ordre iétabbhent I'ouvrage. Les
actes de rébellion contre les détenteurs de l'aa@t@rennent, ici comme sur les
autres cotes du royaume, la forme de pillages si&pade vols de marchandises
rejetées sur les rives, de détournements de baisadi@e et de résistances a la mise
en place du service royal (systéeme des classel®s Sonsuls de la ville ont toujours
soutenu les patrons face au pouvoir central, ijis&it également pour eux de
refuser 'empietement progressif de I'autorité fdeysur les « libertés » locales. Par
ailleurs, alors que les pécheurs se sont montdées <itoyens actifs dans les troubles
de la Ligue a Arles », ce sont les marins qui, dsiéxles plus tard, entrainent le
guartier de la Roquette dans les événements rémohatires.

On peut faire état de quelques coquilles, préfeiggres » a « attraits » (p. 67
et 77), regretter I'absence d'un tableau annonc&1p et d'un glossaire (pourtant
établi dans la thése), des homs de navires adadration non normalisée et des
cartes a la limite de la lisibilité (p.8 et 42), im@&n soulignera I'importance des
tableaux, graphiques, plans et illustrations de ligJaainsi que la masse
d’'informations précises et neuves livrées sur laaeodes marins arlésiens. En cela,
'enquéte de Patricia Payn-Echalier comble une mambe Ilacune
historiographique.

Gilbert BUTI

- La puissance navale et militaire britannique en Méstranée 18401871 de
Patrick L OUVIER. Service historique de la Défense, Paris 2006,p40523 €.

Au dix—neuvieme siéecle, les Britanniques entretamaen Méditerranée un
dispositif militaire fondé sur une escadre perm#mebasée a Malte et trois
forteresses, Gibraltar, Malte et Corfou.

Etudier les modifications apportées dans la pérmmecernée a ce dispositif,
gu’il s'agisse des mouvements de batiments de guewr du renforcement en
hommes ou en artillerie des forteresses, c’estesel@r sur I'histoire politique et
militaire de cette région du monde et analyserdlitigue trés active que la Grande
Bretagne y a mené pour contenir I'influence desesugrandes puissances, la France
et la Russie surtout, et s’opposer, par son intdime dans les différentes crises qui
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agitéerent les pays du pourtour du bassin orientditarranéen, a I'affaiblissement
de la Turquie, I' « Homme malade », qui n'en déiepas moins les clefs des
détroits.

Patrick Louvier le fait de facon exhaustive.

Au début de la période étudiée, lesench warsappartenaient au passe, les
rapports avec la France s’étaient apaisés mémessiintéréts des deux pays
divergeaient, le soutien britannique apporté adeqtiie lors de la guerre de Syrie
avait permis de mettre un frein aux ambitions égypies. Destinée a arréter la
reprise de I'offensive russe vers les détroitsguarre de Crimée (mars 1854-février
1856) allait permettre de valider I'efficacité dispositif anglais en Méditerranée.
En raison de I'éloignement de la métropole, du mand'effectifs permanents de
I'armée britannique, les garnisons entretenues éditefranée serviront de volant
rapidement disponible pour les renforcements remadispensables par le conflit
gui se prolongeait, les approvisionnements dedeate accumulés en prévision de
sieges, seront aussi largement mis a contribution.

La politique napoléonienne de soutien a l'indépendaitalienne éveillera a
nouveau l'inquiétude britannique, mais ce fut surtlx « guerre des cipayes » en
Inde, qui mit & nouveau en évidence le role deiggtaué par les infrastructures
méditerranéennes et l'intérét de la route militainglo-indienne de I'isthme de Suez
avant que I'ouverture du canal de Suez (septem@B8)1a laquelle 'Angleterre fut
pourtant presque jusqu’au bout hostile, ne viermmmee accroitre I'importance de
ces points d’appui qui garantissaient le passdgavars cette région du monde que
les Britanniques qualifiaient deindpipe of the Empirda trachée de I'empire.

A cela s’'ajoute le fait que la période considérgeniarquée par des évolutions
technologiques rapides et importantes dans la wat&tn et 'armement des
navires, qu’il s’agisse de l'adoption de la propuisa vapeur et de I'hélice, de
I'introduction de I'obus explosif, du canon rayécalasse et de la cuirasse. La
période suivant la guerre de Crimée va étre caraégpar une modernisation lente
et laborieuse aussi bien des forces navales el@ses, que des bases sur lesquelles
elles devaient s’appuyer. L'une ne pouvait partdier sans l'autre : 'auteur nous
montre par exemple comment le déploiement de @émen Méditerranée fut
retardé par la nécessité de disposer de formesadisulp destinées a pallier la
salissure rapide des coques en fer qui diminuarndeiére inacceptable la vitesse
des batiments. Des investissements considérableatdétre consentis a Malte pour
gue I'Angleterre puisse disposer d'un outil ditention qui allait s’avérer
indispensable pour la maitrise des crises encovenér, et rendre obsolétes les
fortifications entretenues a grand prix.

Ce travail remarquablement documenté comble unm&onportante dans une
histoire trop peu connue en France.

Francois—Emmanuel BREZET
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- Naturalistes et explorateurs du service de santdal®arine au XIX*"°siécle de
Michel SARDET, préface d’Etienne AILLEMITE, éditions Pharmathemes, Paris,
2007, 285 pp., 49 €.

Comme le fait remarquer Etienne Taillemite danprgdace, des le début de
I'expansion européenne dans le monde, il se trodes esprits curieux pour
S’attacher a décrire tout ce qu’ils découvraiemtsdies trois regnes animal, végétal
et minéral. Médecins, chirurgiens et pharmaciendadmarine prirent une place
grandissante dans ce développement de la connegsseientifique.

Impliquée déja, dés le XVikiécle dans la création des jardins botaniques des
ports et des colonies, a la suite de ce que l'awppelle joliment « le mariage
précoce de la marine et de la botanique », la mgdoera un réle irremplacable
d’abord par I'organisation de grands voyages deuainavigation préparés par des
instructions minutieuses, ensuite, a partir de 18%#) la création des grandes
stations navales permanentes chargées de la jwotéets intéréts francais dans les
diverses parties du monde mais aussi de travaartfaues, avant que I'expansion
coloniale n’ouvre de nouveaux champs de recherche.

Michel Sardet consacre donc la premiére partieodeosivrage aux naturalistes
des grandes expéditions maritimes de découverta geemiere moitié du XIX
siecle, ce qui lui donne l'occasion de nous reraedn mémoire ces grandes
expéditions maritimes qui duraient parfois plusseainnées et de sortir carrément de
I'oubli tous ces savants qui contribuérent par keavail obscur a faire progresser la
connaissance scientifique.

Dans la seconde, dédiée aux explorateurs nateslt® la marine dans la
deuxieme partir du XIX siécle, aprés avoir rappelé le contexte historigee
I'époque caractérisé par I'ouverture des staticmgles et I'expansion coloniale, il
décrit 'action des hommes selon leurs zones g@bayaes d’'activite.

Les annexes ne doivent pas étre négligées ; yelgue rappel des différentes
expéditions et explorations, la liste en est longuxquelles participérent ceux que
'on appelait les « officiers de santé de la masineet un rappel des différents
régimes politiques que la France a connus et des leonquétes coloniales
respectives.

Le lecteur ne pourra qu’apprécier en outre lesgblas d’'une qualité tout a fait
exceptionnelle qui illustrent cet ouvrage parfagetdocumente.

Francois-Emmanuel BREZET

- Défendre la France et I'Europede Philippe ESPER, Christian de BOISSIEU,
Bernrd BIGOT, Francois DaviD, Yves THIBAULT DE SILGUY préface de
Raymond BRRE, postface de JavieloOBANA, Perrin, Paris, 2007, 267 pp., 20 €.

Membres du Conseil économique de la Défense, gocas les pouvoirs
publics, les intellectuels, les professionnels'@eohomie et de l'international et des
politiques, les auteurs de cet ouvrage aborderfacgien exhaustive les différents
aspects d'une politique de défense de la Frambe [#urope.

Aprés avoir tracé un panorama de l'industrie ekwope de la défense, ils
mettent en exergue l'indispensable efficacité d#élgense qui lui est consacrée. lls
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mettent ensuite I'accent sur I'importance de lagmhe de défense et de sécurité et
sur la nécessité d'une véritable politique indab&ride défense.

C'est ensuite la question de la sécurité des wmwonements et la
satisfaction des besoins en énergie de I'Européaguiobjet d'un examen d'autant
plus bienvenu que nul ne peut ignorer linquiétuglee cette question peut
|€égitimement susciter.

L'ouvrage s'acheve sur un vibrant plaidoyer enediavd'une solidarité
européenne renforcée en matiere de défense, donwisdequel il reste beaucoup a
faire.

Un ouvrage dense, ou linformation est puisée @eilleures sources,
analysée et présentée par des plumes dont la bamngétence ne saurait étre mise
en doute.

Francois-Emmanuel BREZET

- Les Corsairesde Patrick VILLIERS. Editions Jean-Paul Gisserot, collection
Histoire de la Marine,2007. 5€

L’historien a généralement tendance a mépriser daesrages ditsde
vulgarisation oubliant souvent que ce sont ces mémes ouvraggs @ffectionnés
dans sa jeunesse, et qui ont peut-étre suscitécsdion ! Qui ne se souvient, parmi
les plus anciens d’entre nous, dans les annéegdeba bande dessinée parue dans
I’'hnebdomadaireSpirou racontant la vie et les exploits de Robert Sur@olies
aventures du plus illustre — avec Jean Bart — desates francais, s’il ne fut pas le
plus grand, ont passionné des générations de tecteu

Lorsque c’est Patrick VILLIERS qui entreprend drus parler des corsaires,
il fait ceuvre utile car combien de Francais con@aridencore corsaires et pirates,
pour ne pas parler des flibustiers et autres boersafd Les corsaires ont joué un réle
trop important dans I'histoire navale de tous lagsp— souvenons-nous de la guerre
d’'Indépendance ou de la Quasi guerre — pour ndegsaemettre régulierement en
mémoire d¢’homme de la rue

Lorsgu’en plus le livre est vendu a un prix aussidigue, on ne peut que
féliciter son auteur !

JMvVH

- Pélagiquesde Francois Cassingena-Trévedy. Editions du Gerfap007.
L’'auteur, ancien éleve de Normale Sup, est moimediétin a 'abbaye de
Ligugé et membre de la Mission de la Mer. A ceetitrembarque régulierement sur
des langoustiers bretons mais on est en droit demander si son discours parvient
aux marins-pécheurs qu’il accompagne. En effet,dme...les unités littéraires les
plus amples racontent pour I'essentiel des joursdpyaient absolument étre mis
sous presse, comme les fleurs d’'un herbier, poarsen conservat I’horaire royal,
et le fraichin, et la teneur extréme d’existenceplus haut degré de son estrany
encore...Mer montueuse, mer de selle. L’'homme qui descendelteest de méme
rang, du méme sang que 'homme qui descend de Ichkera méme qu’il n’en
ferait jamais état et qu'il ne le saurait méme paisméme, il est plus noble que les
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autres hommesyu enfin... Mer trés haute épouse trés haute épouse a l'awvanir
I’horizon de 'lhommepeut laisser réveur.

Il appartient aux marins — a la rigueur aux histes maritimes — de parler de
la mer, et aux bénédictins de chanter le grégogemu’il font généralement a la
perfection. A chacun son métier...

JMvVH

- La malédiction du serpentj’Hervé Chabannes et Ritsert Rinsma. A paraitre
en décembre. Editions Le Havre de Grace, 18 rue Lahde, 76600 Le Havre.
14,95 €.

Premier épisode des aventures d’Alex I'Explorateligs le naturaliste et
dessinateur havrais Charles Alexandre Lesueur (1848), au sein de I'expédition
de découverte aux Terres Australes qui fut ordompageBonaparte et qui partit du
Havre en 1800 sous le commandement du capitaineldsidBaudin a bord des
corvettes leGéographeet le Naturaliste Une BD historique de 54 planches en
couleurs pour le début d’'un extraordinaire voyagedyra quatre années et lui fit
parcourir 21000 lieues sur les mers.

Le dessinateur Yves Boistelle a déja réalisé dlalmaration avec Dominique
Delahaye, trois bandes dessinées a caractéreifpit@yant Le Havre pour toile de
fond. Les scénaristes Hervé Chabannes et Ritsestni&i poursuivent tous deux une
these d’Histoire a I'Université du Havre et sontmibees du CIRTAI. Le premier a
publié deux ouvrages: une biographie du pere darl&iAlexandre Lesueur
intitulée Le réve brisé de Jean-Baptiste Denis Lesueur : aurdeois havrais des
Lumieres dans la tourmente révolutionnaire (17509D)gEditions Bertout, 2004t
Les manuscrits retrouvés de Jacques Augustin Gaillaine histoire du Havre et
des Havrais écrite de 1810 a 1824 second vient de publié&lexandre Lesueur :
un explorateur et artiste francais au pays de Thegdeffersorftome 1).

On peut souscrire sur le site http://alex-explaman

Le livre sera disponible en décembre 2007.

JMVH

- Le retour, d’Anne Enquist, traduit du néerlandais. Actes Sud2007. 487 pages,
23 £.

Ce livre décrit la vie de James Cook, vu par saouge Elizabeth. Il s'agit
d’'un roman historiqgue mais, comme le dit I'éditeutres ancré dans la realité, tres
documenté sur la société londonienne du X\éicle ce livre dépasse de loin les
limites du roman historique car il s’inscrit simaltément dans l'intemporel en
offrant au lecteur un magnifique portrait de femme, véritable personnage de
fiction a I'incroyable destin.

Ne nous attendons donc pas a une biographie dud graplorateur, mais
plutbt a ce que pouvait étre en 1775 les longs wliaisente d’une épouse de marin,
a I'époque ou les campagnes pouvaient durer plssannees.

JMVH
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- La mer et I'enfant, du mousse au moussaillo(sous la direction) de Jean-
Francois DETREE, Paris-Saint-Vast-La-Hougue, Somogy-Musée maritiohe
Tatihou, 2007, 143 pp.

L’'image de I'enfant et de la mer est un élémenweatiévoqué au travers des
ouvrages d’histoire maritime. A ma connaissance’ekiste peu ou pas d’ouvrages
sur ce theme. On évoque volontiers la dure vierdessses, apprentis de la mer,
relativement peu sa présentation et les pratiqgessadtres enfants sur les rivages
gu’ils fréquentent. Pour combler cette lacune, lesée maritime de Tatihou a eu
I'excellente idée d’organiser une exposition tar mer et I'enfant, du mousse au
moussaillon Le catalogue qui en résulte constitue une bognth&se en la matiére.
Impeccablement illustré, il est organisé en tragstips comprenant chacune de
courts articles de présentation d’'une questioniqudigre. La premiére concerne
I'apprentissage du métier et aborde aussi bieretéants des greves et des ports,
'enfance du mousse, le mousse a la petite pecahreles vaisseaux du roi... La
seconde partie s’attache a la découverte de laenele ses merveilles avec le
développement des ouvrages scolaires en la matgereprésentation dans les livres
de géographie, son importance dans la littératexinbe a la jeunesse, de Jules
Verne a Bibi Fricotin, en passant par Hector Mala. derniere partie est une
invitation aux joies et plaisirs des bords de mex.bon air de la mer est pour
certains une nécessité mais il devient aussi uacespe jeu et de détente. Le
costume de marin et la tenue de plage sont deuguaur le petit estivant mais le
bord de mer est aussi un espace d’instruction dbide qui fut, pour une bonne
partie d’entre eux, a I'origine de solides vocasionaritimes.

Eric BARRE

- Pierre-Emile Berthéléemy, 1818-1894, peintre desages normandsde Jean-
Francois DeTREE, Paris-Saint-Vast-La-Hougue, Somogy-Musée maritiohe
Tatihou, 2007, 128 pp.

Le normand Pierre Berthéléemy fait partie de sescesds couteaux » de la
peinture méritant de faire partie des grands namgeuplent les salles d’exposition
de nombreux musées. Cet avis n’engage que le rixiafipte qui écrit mais son
ceuvre, sans faire preuve d’une originalité débdsjast un magnifiqgue témoignage
du monde maritime de son temps. Pour s’en conwintrsuffit de regarder le
catalogue réalisé par I'équipe maritime de Tatih@amme ses confreres, |l
n'échappe pas a certain poncifs comnes pilleurs de mer bretons, dans l'attente
d’'un naufragemais il atteint un certain réalisme avelmd¢endie du MagentaCes
dessins a la plume de Fécamp, Quillebeuf ou Collesesur-Mer démontrent une
bonne connaissance du monde maritime dont il &® @uvres simplegtude de
rivage, marin tirant sur un cordagelont la spécificité apparait au travers de ses
carnets de croquis. Cette énumération limitée remchpte de la qualité d'un
ouvrage qui, au-dela d'un simple catalogue, présemmbre de reproductions
invitant non seulement au voyage mais aussi ail’é@emonde maritime du XIX
siécle.

Eric BARRE
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- Echos Du Grand Océande Jean Guilloy Editions de I'Etrave, 2006, 155 pages.

Ces « Echos du Grand Océan » portent bien leow, poisqu’il s’agit d’'un
recueil de courts récits, dont le cadre est leflg@ae Sud, récits parmi lesquels on
peut, comme I'écrit Jean Guillou, dans sAwmant propos « picorer a loisir des
histoires originales », issues des souvenirs, ldesires, des recherches et des
découvertes de l'auteur.

Un lien commun les unit: qu'ils soient heureux wagiques, ces recits
présentent I'intérét de se rattacher directemetiexploration de cette partie du
grand océan ou il a choisi un jour de jeter 'anetedont il n’a cessé depuis, avec
I’Association Salomon qu’il préside, d’exploreslsecrets. Certes I'on y rencontre
au fil des pages, des évenements, des personnagaeses de I'histoire de la
conquéte de ces grands espaces : mais en réslité gervent que de prétexte a des
anecdotes relevant de faits moins connus, conmmdeunier hommage rendu a
ceux qui rencontrerent dans I'oubli du reste dund&oun sort tragique.

Jacques CHATELLE

- Les combats et I'honneur des Forces navales fraisgs libres— 1940-1944
d’Etienne et Alain Schlumberger, Editions du Cherche Midi, mars 2007, 348
pages.

En réalité, il s’agit de la réédition de l'ouvragmru en 2004 chez
« Maisonneuve et Larose » qui, a sa parution,tas@ilevé de nombreuses
réactions parmi les acteurs de ces années quiwfd Warine se diviser en deux
camps, aussi convaincus I'un que l'autre de leepst de son choix. Seul le titre a
eté modifié : le terme « rebelle » a été gomméadarémiere édition intitulée alors
« L’honneur et les rebelles de la marine francaise

I est permis de s’interroger sur ce changemeneut-ptre Etienne
Schlumberger, ancien de la France Libre, et somsiooflain co-auteur, en ont-ils
percu le c6té quelque peu provoguant et ont-ildwen atténuer les effets.

Pour le reste aucun changement, ni complément.

Dans une premiere partie, Etienne Schlumbergeréniegr du Génie
maritime, commandant de sous-marin, évoque s@&pamans les Forces navales
francaises libres et des engagements qui lui valud@tre a la fois condamné aux
travaux forcés et a la dégradation par contumacegsatribunaux de Vichy, et
nomme plus tard compagnon de la Libération...

Il s’arréte longuement sur I'épisode de Dakar dbfit un acteur direct aux
cbtés du commandant Thierry d’Argenlieu, dont iheerve aujourd’hui encore un
douloureux et amer souvenir.

Depuis, il cherche a comprendre, et 'on percaiislla seconde partie, dans
une longue interrogation sur les concepts d’Honretude Discipline, la grande
souffrance qui aujourd’hui est la sienne, car ilrsfise toujours a concevoir que
I'on ait pu faire un autre choix que le sien.

En résumé le livre d'un homme meurtri, des affirorad parfois excessives
sans doute, mais aussi des interrogations qui inepe laisser indifférents ceux qui

996 9



97

n'ont pas eu a faire ce choix difficile, mais gogut étre, en ont connu d’autres, en
d’autres circonstances.

Jacques CHATELLE

- Tradizione giuridico-marittima del Mediterraneo tratoria ed attualita(sous la
direction de Paolo Alberini, Salvatore Corrieri, Guliano Manzari (Atti del
Convegno internazionale di studi storici di diritt@rittimo medioevale, Napoli 23-
25 septembre 2004), Roma, Ufficio storico dellaimamilitare, 2006, 514 p et 30
tableaux.

La premiere partie de I'ouvrage reléve de I'espaéditerranéen en général,
avec un chapitre introductif de Salvatore Bono. ©Erti Leanza dénombre les
« espaces maritimes » et les régimes de navigalioiMoyen Age a I'Epoque
Moderne ; Tullio Scovazzi évoque les problemesadpéche ; Luigi Sico, celui des
prises et Simonetta établit un panaroma de la gaphie mediévale de la
Méditerranee.

Dans une seconde partie ont été regroupés les ddatgertaines sources
locales ayant trait au droit maritime : traditido@iique (Aquilino Iglesia Ferreiros),
domaine malibite (Christophe Picard), sources raiges (Momcilo Spremic),
influences islamiques (Anna Masutti), Greta Teflariet Lucia de Nicolo
s'intéressant plus particulierement aux diverstsli@utumiers de I'Adriatique.

Il est évident qu'une partie importante devait &ttservée au Livre du
Consulat de la Mer et a ses applications : ellel'tdjet d'une troisieme étape. Cing
articles traitent de I'histoire elle-méme du docninde ses origines, de sa diffusion,
des différentes éditions (Vito Piergiovanni, Gustd¥omanelli, Alfredo Antonini,
Lucia Sorrenti, Cesare M. Moschetti). Des éclaisagiis ponctuels enrichissent
encore l'étude de ce théme : le personnel « comeman{Massimo Deiana),
I'évolution des types d'entreprises maritimes (Br@ataldo), les types de contrats
d'utilisation des navires (Leopoldo Tullio), le eacs maritime, des origines a
I'époque moderne (Cecilia Severoni).

Une partie plus restreinte concerne le droit nragtiamalfitain (Giuseppe
Gargano et Salvatore Corrieri).

Trente planches provenant de |'« Exposition bgrphique et
cartographique », qui s'est tenue dans le cadreed€olloque, complétent tres
opportunément les articles. Il s'agit de reprodunsti de frontispices d'ouvrages,
comme par exemplées Commentarii super consuetudinibus praeclaraatatis
Bari, a cura di lacopo Fabriano, 1558) (hors-texte ,XHes fac-similés de
manuscrits, comme le ms. grec 76 (Biblioteca dbbb@zia Greca di San Nilo-
Grottaferrata, Roma, £2iécle), renfermant la loi navale de Rhodes (hexse 1V),
ou de cartes, (ex. la carte pisan€,si8cle, BNF) (hors-texte XXVIII) etc.

Il revenait au regretté Prof. Luigi de Rosa, qui fiendant de longues années,
le Président de la Commission italienne d'histon@itime, et qui collabora tres
activement aux différents colloques internationdthistoire maritime, de conclure
ces travaux, dont il souligne avec raison la riseesoriginalité des approches et
leur grande valeur documentaire.

Christiane VILLAIN-GANDOSSI
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NOUVEAUX INSTRUMENTS DE RECHERCHE

LA CLEF
DU CABINE;

EES “vPRINCES

DE L EUROPE, .

Ou Recue:l Hiftorique:&. Pohuquc (ut ]
S vvles madderes, du temss ,

) JUILLET : 1704

T@ME PREMIBR

%

Cette revue mensuelle luxembourgeoise, parue e &7Q705, raconte les
campagnes de la marine de Louis XIV. Elle se traule Bibliotheque nationale du
Luxembourg et nous a été envoyé par un correspandan

Les membres de la SFHM disposant de l'Internet eetuxdemander au
rédacteurjmvh44@wanadoo.jrde leur retransmettre les textes au format P[2B. L
années 1704 et 1705 a eux seuls représentent 6gpbatets.

REVUES RECUES

- Tijdschrift voor Zeegeschiedeniga® 2, octobre 2007 Numéro principalement
consacré a Groningue aux XVHt XVIII° siécles, avec des communications de W.
Kerkmeijer, Philip M. Bosscher, Femme S. Gaastfaieter van Agtmaal.

- Naval War College Reviewolume 60, printemps 2007.
Notes toward a new maritime stratedyeorge W. Baer, professeur au Naval War

College ;A Bimodal Force for the National Maritime Stratedyaptain Wayne P.
Hughes Jr., US NavyCarving up the East China Se&eter Dutton, professeur au
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Naval War College Chinaand United Nations Peacekeeping Operations en &fric
Lieutenant Colonel Philippe D. Rogers, US Marinergso; On Major Naval
Operations Milan Vego, professeur au Naval War Colleggargeted Killing and
the Law of Armed ConflicGarySolis, professeur de droit.

- Argonauta The newsletter of the Canadian nautical researatie§o volume
XXIV, July 2007.

Argonauta, publié conjointement avec le Northerarikker /Le Marin du
Nord, sur la base de quatre numéros par an, dammgeamd nombre d’'informations
sur la marine canadienne et sur les activites deafmdian Nautical Research
Society

Le présent document nous apprend notamment le ferted’'une pétition
nationale pour faire revivre I'ancienne appellatd@Royal Canadian Nav{au lieu
deNaval Element of the Canadian Armed Forad®ccasion di2010 Centenial of
the Canadian Navy

Il donne par ailleurs un bref compte rendu sur @@72Maritime Security
Conferencetenue du 14 au 16 juin dernier sur le théie Maritime Role in
National response to Emergenast le theme de la conférence 20B&lancing
Maritime Capabilities for 21st Century Security Nee

- Diplomatie, Hors série no 2, « Géopolitique et géostratégie mess et des
océans », aolt-septembre 2007, 98 p.

La revue Diplomatie se destine a offrir a un vaste public un apercs de
relations internationales actuelles et des affastestégiques. Ce bimensuel traite
ainsi dans ses numeéros de plusieurs points dédmés forme de themes. Pour cet
ete, il a été fait le choix de sortir un hors s@wmsacré a la mer. La découpe est
« intelligente » tout comme la forme didactiqudisée. En effet, aprés une premiére
partie historique axée globalement sur la puissanagtime par excellence qu'est
I'Angleterre, les autres themes posent deux agtrestions auxquelles les différents
articles tentent de donner une réponse ou un p@ntue. Ces questions sont les
suivantes : qu'est ce qu'étre une puissance mariim XXF siecle ? Quel est
I'avenir des mers et des océans ? Les articlesmiatir divers points : les relations a
la mer de certains pays (Gréce, Argentine, FraQtene, Russie, Danemark et
USA). La puissance maritime se décline aussi bianpdint de vue militaire
gu'économique. Un article permet de mieux compeeralissi le réle du droit
concernant les détroits et les enjeux du grand {barest arctique. La seconde
partie se concentre plus sur I'environnement maargrotection, son avenir comme
probable facteur et source d'énergie ou de matmsieres. Il y est fait allusion
aussi a certains projets de vie sous marine. Cornuous le constatez, les themes
sont vastes et variés. Les articles sont agréablee mais surtout c’est la qualité
des graphismes et des cartes qui parfois résumentxngu'un texte : cartes des
attaques de pirates et corrélation avec les flumngerciaux maritimes ; carte
représentant la myriade de conflits sur des poressi@iles en mer de Chine et les
richesses s'y trouvant. Toutefois, quelques cesgucertaines opinions peuvent étre
sujettes a caution notamment en délimitant darien®s les puissances maritimes
(p.10, parmi les puissances maritimes apparaitolugal de 1400 a 1685, les
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Barbaresques 1516-1830) ! Il y a aussi quelqugsilies. Les initiés y trouveront
des nouveautés, mais rappelons que c'est une geame public d'une bonne qualité
malgré les quelques remarques.

Roberto B\RAZZUTTI

- Neptunus Marine Driemaandelijks Maritiem Tijdschrift-Revue marigm
trimestrielle, Ostende, n° 4, décembre 2006, et n° 2, juin 20@TteGevue belge
bilingue francais-néerlandais est une source d'mé&tion, comme il se doit, sur la
marine belge. Signalons, entre autres articles,s dendernier numéro: «Le
déminage cotier aprées la guerre 40-45 » p. 78-82Marine Royale : Réflexions a
propos de sa date de naissance » p. 98-100 p&Mg1d) J.-C. LIENART.

Raymonde LITALIEN

- Outre-Mers Revue d’histoire Paris, Société d’histoire d’Outre-Mer5 &mestre
2006 : Savoirs autochtones XXt XX siecles 1* semestre 2007 L'URSS et le
Sud. Dans ce dernier numéro, on peut signaler «L'Etatses principaux
représentants a Saint-Domingue au X¥#iecle : contradictions et manquements »
par Philippe HRODEJ, p. 173-196 et « Les sourcelhd#oire de I'outre-mer sous
la V¢ République : abondance et diversité pour une inés&n construction » par
Laurent JALABERT.

Raymonde ILALIEN

- Schiff und Zeit 65 Revue de la Deutsche Gesellschaft fur Schiffahd un
Marinegeshichte (DGSMjrintemps 2007.

Trois articles particulierement intéressants matiteétre signalés :

- Jan HEITMANN : « Le pas vers la guerre mondiale 1917 ; la citadie la guerre
sous-marine a l'ombre de la politique mondiale »e Wate déterminante pour
I'entrée en guerre des Etats-Unis.

- Eberhard KIEM : «Le général amiral Hermann Boehm, une esquisse
biographique » L'amiral Boehm est une des persaasdés plus intéressantes de la
Kriegsmarine Il occupa durant la guerre deux postes importactsef de la flotte
jusqu'en octobre 1939, poste dont il fut relevé &dite d'une controverse avec le
grand amiral Raeder ; commandant en chef en Noreagears 1940, poste dans
lequel il se heurta au tout puissd&eichskommissagn Norvege Terboven et aux
représentants du parti national-socialiste. Domiizfin & ses fonctions lorsqu'il fut
nommé commandant en chef d&kidegsmarineen remplacement de Raeder.

- Hartmut NDLDEKE, Maurice LAARMAN : « Le navire-hopitabtrassburg»

Notre confrere de la SFHM, le docteur Noldeke, etuhte Laarman présentent
I'histoire de ce batiment hopital deHaegsmarine

F.-E. BREZET
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- The Mariner’s Mirror, vol. 93, n° 1-3, February, May, August 2007

Quelgues articles sont particulierement a signélans le n° 1, dellotesde David
SYRETT, “Maritime strategic mobility in the Severears War : The conveyance of
British forces to Emden”1758 p. 83-91; le n° 2 présente un bé&ssay: “The
nature of theBountyMutiny : An attempt at definition” par Rolf E.URIETZ ; dans
le n° 3, plusieurdlotes: retiennent I'attention “Boarded by tih¢abamd par Martin
BELLAMY, p. 334-338 ; “Perth’s ships, trades and merchants in the eiglitee
century, including an overview of Perth and Kinrddsunty Archive PE25” par
D.C. MCWHANNEL, p. 338-343.

Raymonde LITALIEN

NOUVELLES BREVES

LE TRESOR D'ODYSSEY

L'Odyssée d’Homeére est un chef d'ceuvre de 'humanitérésor, en ce sens
gu’il raconte et dévoile certains pans de la sécikt la Grece des Temps Obscurs.
Mais c’est un tout autre trésor, aussi mystériguxa fait la manchette des journaux
francophones et d’ailleurs.

La société américain®dyssey Marine Exploratio(OME) spécialisée dans
la recherche sous-marine des épaves et des tr&€yotsouvant, affirme dans la
presse le 18 mai 2007 avoir découvert une épaetargda plus grosse quantité d’or
et d’argent jamais découverte soit en tout préesdennes de piéces en métal dont
500 000 pieces en argent (une photo publiée gauteal ABC montre une piéce a
I'effigie du roi Charles Il), dont 10% ont été mtpées discretement via Gibraltar et
I’Angleterre au siege de la société a Tampa eniddofle 10 avril et 16 mai), un
sacré coup de piraterie pour ces flibustiers magerdigne d’Ulysse selon certains
archéologues et défenseurs du patrimoine. Les msnitadiqués s’élévent a pres de
370 Millions d’euros ce qui constitue une aubaierpcette entreprise qui avait
connu alors plusieurs exercices déficitaires (leieté est cotée aNasdaqgsous le
codeOmey. Elle dépasse la plus grosse prise a ce jourgmianvt du galion espagnol
Nuestra Senora de Atochaictime d'un ouragan au large de la Floride e??21a
cargaison, retrouvée en 1985 par Mel Fisher, panmies chasses au trésor
modernes, aurait rapporté 300 millions d'eurosteCestimation interpelle déja.
Certes les cours de l'or atteignent des niveauxéglemais l'injection massive d’or
ne peut qu'avoir une influence a la baisse surile Mais passons car la n’est pas le
probleme. Le souci provient que I'entreprise net\yes dévoiler I'endroit ou elle a
prospecté, et ou elle prospectera ni de quel naviagit. Celui-ci, appelé sous le
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nom de cod@lack Swarou Cygne Noir serait selon les informations un navire fin
XVII ¢- début XVIIE siecle.

La société Odyssey affirme mener ces fouilles demgaux internationales a
I'ouest de Gibraltar (100 miles nautiques a 36@g) mais sans en indiquer alors
les coordonnées GPS (c’est fait dans l'arrét eticgisaméricain du 6 septembre
2007 soit 49° 25' N, 006° 00" W), sous prétexteelig’ veut éviter la présence
d’autres chasseurs de trésor. Or le gouvernemegydgasl conteste ce fait en
indiquant que les fouilles ont lieu dans les eaattomales (mer d’Alboran d’apres
une source judiciaire, soit en Méditerranée a ltesiGibraltar) et/ou que le navire
serait un galion espagnol dont la propriété revieihéu gouvernement actuel. Cette
volonté manifeste de ne pas indiquer la positiomakire est le point crucial pour -
dans le cadre du droit - déterminer les respongabiet droits de chacune des
parties. Une Convention de ['Unesco (Organisaties dNations unies pour
I'éducation, la science et la culture) sur la pid@ du patrimoine culturel
subaquatique a été adoptée en 2001, afin de fe®réhles permettant d'éviter les
pillages de trésors sous-marins. Elle a été ratifiar 'Espagne, mais pas par les
Etats-Unis ou la Grande-Bretagne. Cette derniéatsenpliquée dans l'affaire, du
fait du transport via son territoire du butin maisssi du fait que toujours selon
ABC, I'Ocean sérid€l’'un des deux navires de la société Odyssey utréa [Odyssey
Explorer contréle le robot sous-maribeus/Hercule- est celui qui a probablement
effectué I'extraction), a été enregistré le 14 ddwe au port de Gibraltar, au nom du
ministere britannique de la Défense et non dee@®sentants habituels. De plus ce
méme ministere a passé un accord avec cette asgrgpour identifier le HMS
Sussexnavire qui sombra en 1694 avec un butin estiMéniilliards d’euros. Cet
accord secret prévoit le soutien logistique deaday. A la suite de cette découverte,
I'Espagne avait décidé fin mai de rompre un acoommtclu avec le Royaume-Uni
autorisant des fouilles sous-marines pour idemtlhiecoque du HMSussexPour
résumer, ce navire avait été envoyé avec 9 toniessdit un million de livres de
I'époque, pour détacher le duc de Savoie de stame# avec la France. Le navire
construit en 1693 portant 80 canons, était commaadé&ir Francis Wheelerear
admiral of the Redll dirigeait I'escorte du convoi de Smyrne. Mé&snavire coula
dans une tempéte au large de Gibraltar. On retrant® février 1694 le corps de
I'amiral et il n'y eut que deux Turcs survivants 60 hommes d’équipage.

Le 31 mai, le gouvernement saisit un tribunal cod Tampa pour faire
respecter ses droits, s'il se trouve que le trésait espagnol. Une enquéte est
ouverte par un juge du parquet de Cadix a I'eneali®@dyssey pouactivité illicite
présumeéeet délit présumé de spoliatioi.e gouvernement espagnu défend pas
des intéréts commerciaux mais défend comme legeoigonous le demandent, notre
patrimoing a déclaré Mme Calvo, ministre de la Culture etRéirimoine. Cette
enquéte conclue, comme on 'a déja indique, quededres de la société Odyssey
n'ont jamais quitté les eaux méditerranéennes espes; au large d'Estepona et
Gibraltar (céte sud de I'Espagne), ou la sociétéaillé ces 5 dernieres années.
Certains archéologues espagnols ont été surprismdps mis par I'entreprise pour
sortir en si peu de temps autant de matériels ptedes. Le juge de Cadiz a ordonné
l'interception de deux navires de la société ara#émec Odyssey qui mouillent
actuellement dans l'enclave britannique de Gikral&fin de pratiquer des
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perquisitions. Ce sera effectué le 12 juillet pamavire de la&Guardia civileet d’'un
navire de la marine espagnole, au large de PurgaaArLe capitaine de(cean
sérieest contraint de se diriger vers Algesiras afin lguistice perquisitionne son
navire. Cet arraisonnement a été qualifié « délég par Aladar Nesser, un
responsable d'Odyssey présent a bord@eebhn sérieNous leur avons clairement
signifi¢ que nous étions arraisonnés de manierégdle, dans les eaux
internationales et sous la menace de la fog-il affirmé. Rappelant qu’Odyssey
avait invité auparavant les Espagnols a visiterrgasres, affirmant qu'elle n'avait
rien a cacher L’affaire judiciaire n’en resta pas la. Le 8 adf07 la société
Odyssey saisit un juge de Tampa pour porter pl@iotgre les actions arbitraires du
gouvernement espagnol ! La bataille juridique eligiaire sera longue. Dans un
arrét du 6 septembre, le juge américain autorissi an renvoi de I'affaire pour que
les parties puissent développer leurs argument®nsdajue c’est a cette date qu’est
indiquée la position géographique de I'épave.

La société Odyssey risque de se voir déboutée corefaearriva a la méme
date pour une de ses compagnies soeurs ce 3 jRO@I, comme le relate la
dépéche AFP du 6 juillet que nous reprenamsextenso La Cour Supréme
colombienne rejeta la demande d'une société anmicspécialisée dans la chasse
aux trésors, qui exigeait la moitié du butin, éeatudeux milliards de dollars, dans
I'épave d'un galion espagnol naufragé en 1708 me ldes cbtes colombiennes.
Selon la société américaisea Search Armagdée galion espagnol contiendrait une
cargaison d'or et d'émeraudes estimée aujourd'plusade 2 milliards de dollars.
Dans son jugement, la Cour Supréme considere exedasdemande de l'entreprise
ameéricaine qui a découvert I'épave du galiam Joseen 1982 au large du port de
Carthagene (nord-ouest). Les recherches du group&icain ont été évaluées
jusqu'a présent a 12 millions de dollars. L'enisgplUS réclamait I'application d'un
contrat conclu avec la Colombie en 1979 selon leglie pouvait disposer de la
moitié du butin mais la Cour Supréme a estimé damsjugement que le galion
faisait partie du patrimoine historique du paygj@aucun de ses biens ne peuvent
faire I'objet d'uneappropriation privée Le bateau repose par 210 meétres de fond et
a pu étre photographié par un sous-marin.Sa@ Josel'un des bateaux les plus
grands de la marine espagnole a I'époque, avaitcei€ lors de combats avec la
flotte britannique pendant la nuit du 7 juin 1708gdes iles du Rosario, au large de
Carthagene

Concernant la société Odyssey et I'élaboration ele acticle, les sources
proviennent des grands quotidiens nationaux framoogs, de I'AFP et de quelques
sites boursiers ou anglais comme CNN. Toutefoigsil possible de consulter les
informations sur la société Odyssey sur son stegriethttp://shipwreck.netét son
point de vue sur cette affaire grace au lien suiwp:/shipwreck.net/pri44.htmi
Ultime manoeuvre du coté espagnol par ailleursh@ule ou nous rédigeons cet
article), la réalisation d’'une carte des fonds nmgntourant le détroit de Gibraltar
pour marquer tous les navires coulés afin de piélepillage de ceux-ci. Le projet
est confiée a une entreprise espagnole et s’élése080 €.

Le 16 octobre dernier un second navire de la so€)lyssey a éteé intercepté
et perquisitionné par la garde civile espagnoles’digit de 10dyssey explorer
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L'arrestation s’est déroulée aprés que le navirtefeinchi la limite des eaux de
Gibraltar.

Roberto BARAZZUTTI

LA FORMATION MARITIME AU QUEBEC

Fondé en 1944, I'Institut Maritime du Québec s'estallé a Rimouski, sur la
rive sud du Saint-Laurent, a 275 kilometres au +emtd de Québec. Des
établissements secondaires ont été ouverts a keafiainlieue de Montréal) et
Québec-ville. Plus important centre de formatiorritime au Canada, I'Institut a
I'exclusivité de I'enseignement maritime, toutediats confondues, des divers
métiers liés a I'activité maritime. C’est dire geg mission s’étend bien au-dela de la
formation des officiers de la Marine Marchande.ehurgs-en d’apres le programme :

1- Techniques d’architecture navale (23 éleves)

2- Navigation (66 éléves)

3- Génie mécanigue de marine (66 éleves)

4- Techniques de la logistique du transport (23 &gve
5- Plongée professionnelle (20 éleves)

1- L'objectif de ce programme est la formation auKé&lentes étapes de la
construction et de la réparation navale, y compes structures offshore. Les
débouchés sont évidemment les chantiers navads détureaux d’études spécialisés.
Les techniciens dipléomés de lInstitut peuvent éesws'orienter vers diverses
universités au Canada, en Angleterre ou aux Etais;Wu ils prépareront leurs
titres d’architecte naval ou d’'ingénieur maritinhes cours a Rimouski s’étendent
sur six trimestres. ‘ \

2- Il existe au Québec quatre grades d'officier degation : 3"¢2°"¢ et I
lieutenant, et capitaine. Chaque série de quatrdegrs’applique au long cours, au
cabotage et a la navigation en eaux intérieures cbars sont bien entendus ouverts
aux femmes. Les brevets sont délivrés par le seiS@curité Maritime de Transport
Canada, sous couvert du ministere fédéral des poaiss

Le 1*' lieutenant (équivalent de notsecond capitainecommande I'équipage
de pont. Il est responsable de I'entretien du eagtrdes opérations de chargement
et de déchargement. LE"2 lieutenant est en charge de la navigation et des
équipements qui s’y attachent. LE"3lieutenant, oudieutenant de quars’occupe
des équipements de sécurité.

Le programme-navigation s’étend sur six trimesthéoriques (cartographie,
météo, construction et stabilité, navigation as&b électronique, travail sur
simulateurs), entrecoupés de 3 périodes de namigade 4 mois, a la suite
desquelles I'éleve se présente a I'examerli@glgenant de quartL’obtention de
diplome d’études collégialest six nouveaux mois d’'embarquement, permettent au
3*™lieutenant de se présenter aux examens Yepais de f'lieutenant aprés une
nouvelle année a la mer. Douze nouveaux mois d’aguleaent lui donnent alors
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acces a I'examen de capitaine au long cours pauele60 mois de navigation
auront donc été requis.

3- La progression est similaire pour les officiers améciens, avec quatre
classes d'officiers dont les cours s’étalent égaleinsur six trimestres alternés avec
trois périodes de quatre mois a la mer, puis aad&xamen d’officier mecanicien
de £™ classe suivi du diplome d'études collégiales etsbkenouveaux mois de
navigation préparant aux brevets d'officier d&8°32°™°et 1°classe.

4- Il s’agit ici d'une discipline qui, chez nous, eStrangere aux Ecoles
nationales de la marine marchande. La logistiquengmt une place sans cesse
croissante dans les entreprises et dans leurs, t@@scessité est partout apparue de
former des techniciens de haut niveau qui seroaitgés de I'optimisation des flux
de marchandises. C’est un métier nouveau qui engedéfinitivement I'anciechef
des transportsMondialisation aidant et concurrence de plus ks @charnée, le
logisticien compétent et dipldbmé voit s’ouvrir devalui les portes des
multinationales, mais également des PME désiredgesurvivre. La formation
couvre l'intégralité du service a la clientele, disples achats jusqu’au SAV, en
passant par le magasinage, I'emballage, la gedisnstocks, I'ordonnancement et
le traitement informatique, la manutention et ladison. Elle dure également six
trimestres en cours théoriques, laboratoire etatravpratiques, et est sanctionnée
par un dipldme tres recherché.

5- La derniere discipline enseignée par lInstitut Mare du Québec
s’adresse aux plongeurs professionnels, métieragquionnu un développement
intensif avec celui des travaux offshore.

L’Institut dispose d’'un bassin comprenant une dosle seize métres de
profondeur, et d'un caisson hyperbare de grandectii@p La formation dure quatre
trimestres et est sanctionnée par une attestagtundes collégiales.

Les cours dispensés par l'lnstitut sont payantssnes éleves peuvent
disposer de bourses du ministére de I'Educationadeondation de I'Institut, des
compagnies maritimes ou divers organismes privégaayernementaux. L’Institut
a signé des accords avec plus de trente compadeieavigation qui assurent les
périodes obligatoires a la mer. De méme, une &sdblevets obtenus, I'Institut, qui
propose un service de placement, coordonne lesrgueraents. Les anciens éléves
se regroupent au sein de I’Association des gradetgsdués de I'IMQ.

Ajoutons pour terminer que I'MQ dispense aussie uformation aux
plaisanciers par un cours de 33 heures couvramtalagation cotiére, astro et
électronique, la météo, les moteurs marins, le lotaige et la sécurité.

C'est donc un panel trés exhaustif qu'offre I'lM@ans son splendide
immeuble de Rimouski, au bord de cet immense flelord la largeur va d’un demi
mille devant Québec, a plus de 500 a I'embouchure..

JMvVH
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QUELQUES PRECISIONS SUR LARTICLE DE MICHEL
GATELLIER L'OR, LA MARINE ET LA GUERRE, PARU DANS LA
CHRONIQUE N° 62.

PAR LE CONTRE-AMIRAL (2S)FRANCOIS CARON

Il a paru intéressant de compléter l'intéressamtlartie Michel Gatellier sur
L'Or, la Marine et la Guerrepar quelques précisions sur le réle de 'amirabé&tt
Ces compléments sont extraits d’archives familiales

C’est a partir du mois d’avril 1943 que la situatiaux Antilles se dégrade
rapidement. L’amiral Robert y est confronté a uii@asion insurrectionnelle,
notamment a la Guadeloupe qui menace la tranguili tout I'archipel. Pour se
concilier la bonne volonté des Américains dontAesilles sont tributaires pour une
large part de leur approvisionnement, il est em@sde leur vendre les pétroliers
présents aux iles, mais pour ne pas provoquer detioes de la commission
d’armistice, il est prévu d’opérer dans la plusngiediscrétion. Malheureusement la
guestion ne trouve pas de solution acceptablepiceagpeser lourd sur les rapports
avec les Etats-Unis.

La préoccupation majeure de I'amiral est de maintencalme dans les iles
en assurant le ravitaillement des populations grdeéger I'or qui lui a été confié.

Le samedi 10 avril, il adresse un téléegramme aifanBléhaut, secrétaire
d’Etat a la Marine et aux Colonies, ou il juge iaation explosive, notamment en
raison de la pénurie de vivres due a la mauvaitmntédes Américains qui exigent
en contrepartie la livraison de l'or. Il redoutesdioubles intérieurs graves. Le
méme jour, dans un nouveau télégramme, il insistdasnécessité de détendre les
relations avec les Américains en trouvant une gwiu la vente des pétroliers.

L’amiral Bléhaut se rend alors chez Pierre Lavalchef du Gouvernement,
avec un projet de télegramme pour 'amiral Roleettélégramme est expédié le 13
avril avec une nuandierté d’actionun peu moins accentuée que dans la rédaction
primitive du cabinet du secrétaire d’'Etat.

Mais les Etats-Unis restent intraitables ; 'amiRadbert rend compte le 17
gue ces derniers ont rompu toutes relations ave@leilles, ce qui les place, en
matiere d’approvisionnement, dans une situatioenable, favorable a I'éclatement
de troubles. Effectivement, deux jours plus taedS&int-Dominguampatiemment
attendu avec sa cargaison de vivres s'accoste wde, chargement ayant été
débarqué au départ de San Juan de Porto Ricordserdaes autorités américaines. Il
n'en faut pas plus pour qu’une véritable insurgactiéclate au début mai en
Guadeloupe ; I'amiral en rend compte des le Sraatil’attention de Vichy sur le
probleme de I'’évacuation des malades que les @g®nvent soigner.

Par retour, Laval lui ordonne de saborder les mavirésents dans les ports
des Antilles et dimmerger l'or. Dans l'esprit durésident du Conseil, ce
téléegramme, non contresigné de l'autorité hiéranahidont dépend I'amiral Robert
(a savoir 'amiral Bléhaut), n’est envoyé que pdanner le change aux Allemands,
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car il ne sait qu'il ne sera pas exéecuté. Une senaus tard, les 12 et 13 mai Laval
réitére son ordre.

Comme prévu, I'amiral Robert ne met pas cet ordegécution. Il continue a
informer Vichy de I'évolution de la situation dewentres inquiétante, notamment
dans son télegramme du 22 mai. Vichy ne peut doeiter & conserver le plus
longtemps possible le contact avec la métropoldecifement la pression
américaine sur les Antilles se fait de plus en plive et les iles sont quasiment
privées de tout ravitailement ; mais I'amiral tiebon. Pour tenter de calmer
I'hostilité des Américains, il accorde le 31 maieumterview a un journaliste de
I’ Associated Pressce dont il rend compte a Vichy. Devant les risquis
déformations de ses propos, il indique dans un eauelégramme du 7 juin le sens
précis de ses déclarations. Entre temps, le 4 ljaimjral Bléhaut obtient de Pierre
Laval, d’accorder les pleins pouvoirs administedfl’amiral Robert, pour faire face
au mieux a une situation qui ne peut étre géréméteopole, et pour répondre a la
préoccupation de l'amiral Robert relative aux rdal® il lui suggere par
télegramme du 11 juin de conclure un accord ave&tats-Unis pour ['utilisation
du Sagittaire précisant toutefois que ce batiment ne pourrafiéar du statut de
navire-hopital.

Quelques semaines plus tard I'amiral RoBeantrait en métropole aprés le
ralliement des Antilles a la France libre. L'or ldebanque de France était resté
francais !

QUELQUES ANNIVERSAIRES

Les textes qui illustrent cette rubrique sont eatdrade la brochure
CélébrationsNationalespubliée chaque année par la Délégation aux céiebsa
nationales de la Direction des Archives Nationales.

lIs correspondent a des événements ou des persamdad’histoire maritime
gui ont fait en 2007 I'objet d’'une manifestatioriicklle.

lls sont reproduits avec I'aimable autorisationMi@dame Daniele Neirinck,
Conservateur général du patrimoine, présidente dmit€ de rédaction, avec
I'accord des auteurs.

1507 — BAPTEME DE L’AMERIQUE
C’est a l'activité du gymnase vosgien de Saint-Que I'on doit en 1507 la

premiere utilisation du nom MAmerica pour désigner le nouveau continent
découvert par Christophe Colomb en 1492.

% Révoqué en septembre 1944, il fut condamné patalate cour de justice, mais fit
aussitot I'objet d'une remise de peine. En 1950yblia un livreLa France aux Antilles de
1939 a4 1943
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Le gymnase vosgien, groupe d’intellectuels inssakié Saint-Dié, sous la
protection du duc René Il de Lorraine, était anipé la passion de la
cosmographie. Parmi ces savants, aux cbtés de i&aoth Vautrin Lud, de Jean
Pélerin ditViator, de Jean Basin ou de Mathias Ringmann, Martin ¥éaohiller
(1475-1521) est considéré comme le plus savant éagrgphie. Attelé a une
réédition deGeographiade Ptolémée qui doit compléter les travaux du rdageec a
la lumiere des nouvelles découvertes, il réalise carte du monddJniversalis
cosmographiae secundum Ptolemae traditionem et BmeNespucci
aliorumqgue.lustrationesgrande carte en 12 feuilles, imprimée a Saintddiél507,
qui utilise les récits de voyage de ['ltalien Anggri Vespucci pour dessiner le
contour du nouveau continent. Les récits de Vespuganis par lui dans laettre a
Soderiniont été connus a Saint-Dié grace a une copie paeventre les mains de
René Il de Lorraine. Le quatrieme continent, te¢ diidentifie Vespucci, recoit,
comme I'Europe, I'Afrique et I'’Asie, un nom de ferentiré du prénom de celui que
les membres du gymnase vosgien considerent commed&oouvreur. Le nom
d’America figure sur la vaste terre qui est au sud dii'd8legré de latitude nord et,
au sud des iles Hispaniola et Isabella reconnueSiastophe Colomb.

Pour accompagner cette carte, parait un petittlpweporte la date de 1507,
la Cosmographiae Introductioui annonce aussi I'édition d’'un globe en fuseaux.

Le nom d’America est également porté sur le « ghadxe », globe manuscrit
anonyme attribué a Martin Waldseemdller, mais figure a quatre reprises, au
nord, au centre et au sud du nouveau continemé. IBY\m disparait sur les cartes de
I'édition de Ptoléemée préparée par Waldseemdillerge parait finalement a
Strasbourg en 1513, il se retroudans I'édition de cet ouvrage en 1520 par Laurent
Fries.

Hélene Richard
Directeur des cartes et plans
Bibliothéque nationale

JACQUES CARTIER (1491-1557)

Le 31 ao(t 1557, un riche marchand de Rouen, Prayir@iau, enregistre une
procuration chez le tabellion en faveur de son sppde son neveu et de Jacques
Cartier sieur de Limoélou, de Saint-Malo-en-I'lle Bretagnepour en son nom,
vendre, troquer, échanger et aliéner toutes eteselmarchandises a quelque
personneet pour quelque raison que ce sdie célebre homme de mer, toujours en
activité malgré son grand age, n'aura guere lailpidiss d’honorer cette marque de
confiance puisqu’il meurt le lendemain;’ keptembre. Il aurait eu 66 ans le 23
décembre.

Vingt-cing ans plus tét, le 8 mai 1532, FrancbiSest en pélerinage au
Mont-Saint-Michel, déplacement destiné aussi agneipe rattachement a la France
du duché de Bretagne. Accueilli par 'abbé comméaxida Jean Le Veneur de
Tellieres, le roi manifeste le plus grand intéré@upl’activité maritime de la baie du
Mont-Saint-Michel a la péche hauturiecensidérant la possibilité d’atteindre I’Asie
par I'ouest. L'abbé Le Veneur recommande alors &addin Jacques Cartier pour...
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conduire des navires a la découverte de terres elees/ dans le Nouveau Monde
[...] en considération de ses voyages en Brésil et ere-Neguve L'abbé est méme
prét a veiller au financement de I'expédition. beme pouvait espérer de meilleures
circonstances pour entrer dans la course vers li&gueé, trop heureux de provoquer
son puissant beau-frere Charles-Quint et, le ch&agt, offrir un royal présent a la
Bretagne en honorant I'un de ses meilleurs marins.

A 41 ans, Jacques Cartier doit alors relevegéfede... faire le voyage de ce
royaume en Terres Neufves pour descouvrir certayhes et pays ou I'on dit qu'il
se doibt trouver grant quantité d’or et autres mshchosesLa navigation vers
Terre-Neuve est devenue familiere aux Malouinsygpratiquent la péche depuis
déja plusieurs décennies. Avec ses deux navirese ifaut que vingt jours au
navigateur pour parcourir la distance de Saint-Malocap de Bonne Viste
(Bonavista), sur la c6te orientale de Terre-Nelivarrive méme trop tot, le 10 mai
1534, car les glaces obturent enclardbaye des Chasteau(détroit de Belle-Isle).
Cartier met a profit les dix jours d’attente a &@ebSainte-Catherine, pour monter les
grandes chaloupes préfabriquées, sortes de badsingui lui serviront a explorer la
cOte au plus pres.

Durant trois mois, Cartier observe et décrit Iéfegdu Saint-Laurent et son
littoral, sans s’engager au-dela de I'extrémitésbude I'lle de I'’Assomption(ile
d’Anticosti). Il visite plusieurs baies, espéra@inement y trouver un passage vers
I’Asie et amorce son retour par le détroit de Bédle. Durant son parcours, selon la
pratique initiée par les pécheurs, il fait la waites fourrures avec les Micmacs. |l
coOtoie aussi les Iroquois présents a Gaspé ouateaux sont a I'ancre pendant une
dizaine de jours. Il arrive méme a persuader ld Elmnacona de lui confier ses
deux fils afin qu’ils apprennent le francais pogira@nsuite comme interpretes.

Effectivement, les informations obtenues auprésdiix Iroquois, au cours
du voyage, révélent I'existence d'une grande voeau prenant sa source loin a
I'intérieur du continent. Jacques Cartier obtielorsune nouvelle commission du
roi... pour conduire, mener et emploier troys navires ppés et advitailles
chascune pour quinze moys au parachevement de Végaten des terres
commancées a descouvrir oultre les Terres Neubhaesgleuxieme voyage, en 1535-
1536 l'entraine jusqu’aéHochelaga (Montréal) ou les Iroquois l'accueillent en
thaumaturge, lui procurent des indices sur la goméition du territoire avoisinant,
sur les voies navigables et surtout sur I'existetieaninerais d’or, d’argent et de
cuivre dans les environs du SaguenaytAdaconéQuébec), les marins découvrent
I’hiver laurentien, particulierement rigoureux estnnée-la. Vingt-cing d’entre eux
meurent du scorbut, maladie dont les marins soafftiencore pendant deux siecles
avant de savoir la prévenir et la guérir. Peu afadente des glaces sur le fleuve
Saint-Laurent, Cartier quitte son campement deid@re Sainte-Croix (Saint-
Charles), le 6 mai 1536, avec deux vaisseaux cantemes ballots de fourrures et
des minerais qu'il croit étre de I'or. Une dizaii&oquois, dont le chef Donnacona
et ses deux fils, sont aussi embarqués contreolagsse du retour I'année suivante.
Neuf d’entre eux meurent en France au cours desatinées suivantes.

Ce n'est qu’en 1541 pour qu'une troisieme expedifrancaise retourne au
Canada. Francois™1 séduit par les récits fantaisistes de Donnacoram@iant en
I'existence de richesses miniéres, a toutefoisstttbaccorder la priorité au conflit
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avec Charles-Quint. C’est alors un gentiihommen-Jeancois de La Roque de
Roberval qui, cette fois, commande I'expédition tdbabjectif est la fondation
d’'une colonie. Vexé, le capitaine malouin précipaeitaillement de fagon a larguer
les voiles de ses cing navires en mai 1541, emmontamigrants, marins, soldats,
provisions et bétail. Roberval, avec ses trois niegvine sera prét a quitter La
Rochelle que le 16 avril 1642.

Pour fixer les colons, Cartier choisit la riviede Cap-Rouge, a quelques
encablures de Stadaconé. Malgré ces précautianeliions deviennent de plus en
plus tendues avec les Iroquois qui refusent aussi de 'accompagner vers de
nouvelles explorations que de faciliter I'établisemt des colons. Croyant avoir
trouvé des diamants dans la falaise surplomba8aiet-Laurent, Cartier se hate de
rentrer en France avec tout son monde, des juiR.184a demande de Roberval,
rencontré a Saint-Jean (Terre-Neuve), Cartier eefuéme de rebrousser chemin,
privant ainsi son chef d’'une précieuse connaissduacterritoire et des habitants et
contribuant ainsi fatalement a I'échec de I'entisgr

Echec pour le roi, les expéditions de Cartier trent cependant une
importante réussite pour les savants de I'époquentMeuses sont les cartes qui
reconstituent les cotes du fleuve et du golfe dintSaurent avec leur nouvelle
toponymie. On sait dorénavant que ce grand fleunend sa source dans les
profondeurs d’'un continent dont on est encore thapprécier les dimensions mais
qui se révele infiniment plus vaste qu’on ne I'irmezgt.

Jusqu’a sa mort, Jacques Cartier partage sonstemipe sa résidence de
Saint-Malo et celle de Limoélou (Rothéneuf), cotdble malouiniére avec vue sur
mer. Il est un notable respecté, toujours actifsdEs activités liées au négoce.
Méme s’il ne semble pas bénéficier d’'une reconaaiss proportionnée a ses
découvertes, son action ne tombe pas dans I'dublielation du deuxieme voyage
est publiée en 1545 et donne lieu & de nombrewesawuvrages d’histoire, de
géographie ou de fiction. Explorateur du golfelefleuve Saint-Laurent, il a révélé
le Canada aux Européens en le faisant apparatitia sarte du monde et insufflé a
ses contemporains un élan de curiosité envers lifgué du Nord.

Raymonde LITALIEN

1707- ESSAIS DE NAVIRE A VAPEUR DE DENIS PAPIN

Le 25 septembre 1707 a Kassel, DenisnP@i47-1712) s’embarqua sur la
Fulda a bord d’'un navire a roues de son inventiour gagner par la Weser le port
de Bréme, puis I'Angleterre. Mais a Minden, lessbets de la Weser mirent son
bateau en piéces. La question est débattue der sél/était équipé d’une machine a
vapeur ou s’il emportait simplement les plans stpieéces détachées d’'une invention
gue Papin se proposait de mettre au point dansile=six de laRoyal SocietyQuoi
gu’il en soit, c’était I'épilogue lamentable de gieurs décennies de recherches sur
la propulsion par la force expansive de la vapéad

Denis Papin avait commencé sa carrierassistant l'illustre Huygens dans le
perfectionnement de la pompe a vide, ce qui I'afatiliarisé avec les questions
d’étanchéité. En 1675 il s’était établi en Angledeou il avait construit son digesteur
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ou marmite a soupape (la cocotte-minute). En 16&@écteur de Hesse-Kassel
I'avait fait venir a Marbourg pour y enseigner reathématiques. C’est en 1690 que
Papin publia dans le&cta eruditoruma premiéere idée d’'un navire ou une série de
« tubes a vapeur » (cylindres) actionnerait desues a rames » (roues a aubes) par
des pistons, des crémailleres et des encliquetagesonstruction fut entamée en
1704 ; Papin fit paraitre & Kassel uxdeuvelle maniére pour lever I'eau par la force
du feu Il y décrivait une autre machine, la « mactded’Electeur », une pompe a
feu proche de celle de Thomas Savery, qu’il eneadgeut-étre d'installer sur son
bateau. Parvenu a Londres en 1708, Papin n'eué ges de succes. Il mourut dans
la géne et 'incompréhension.

Robert HALLEUX
Directeur du Centre d’histoire et des techniques
de l'université de Liege

1857 — MORT D’EUGENE SUE

Il n'est pas étonnant que la télégrsighd’'un sketch comique demande a ce
gue I'on épelle son nom : Eugene Sue est encoreomau. La célébration du cent
cinquantieme anniversaire de sa disparition en 18&7/'occasion de mettre en
lumiére un personnage curieux et une ceuvre divegsif

Né a Paris en 1804, Eugene Sue exerce quelquesractivité de
chirurgien militaire et participe a des campagregsales. Revenu a Paris en 1828, il
écrit des romans maritime&ernok le pirate(1830),La Salamandrg1832). Auteur
connu, dandy, membre du Jockey-club, Sue s'oriemguite vers le roman de
meceurs :Mathilde (1830),premier grand roman-feuilleton, montre déja saerit
pour les questions sociales.

En 1842-1843, la publication en feuilleton ddgstéeres de Pariglans le
Journal des Débatsonstitue un événement littéraire aussi importaet la bataille
d’'Hernanien 1830 : c’est le premier grand roman populddes milliers de gens
attendent chaque jour la suite des aventures delptoel qui, prince de Gérolstein,
se déguise en ouvrier pour protéger les faiblete®topprimés du petit peuple
parisien. Montrant les miseres, mais proposantialss réformes socialeses
Mystéres de Parise font le porte-parole de toute une population.

Un an apresle Juif errant publié en feuilleton dans I€onstitutionnel
(1844-45), connait aussi un immense succes, sanfaikecho des violentes
polémiques entre catholiques et libéraux, et ptés¢éna Compagnie de Jésus
comme une dangereuse société secrete.

Elu député de gauche a Paris en avril 1850, Eug§aeecrilLes Mysteres du
peuple (1849-1857), immense fresque historique, ou il méeol’histoire d’'une
famille de prolétaires a travers les ages. La aendu Second Empire s’en prend a
ce roman particulierement polémique et l'interdit 28357, exigeant que tous les
exemplaires soient détruits.
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Exilé en Savoie a partir de 1852, Eugene Sue momtia publier des
brochures contre le Second Empire et des romailtetens. C’est a Annecy qu'il
meurt le 3 aolt 1857.

Héritier de divers courants littéraires, Eugene 8wréé un type de roman de
meaeurs ou la jungle est celle des villes et ou dewds que le héros doit affronter
sont les malfaiteurs et criminels qu’il rencontemsd toutes les couches de la société.
Sue prouve aussi son art de mener des intriguepleres, riches en personnages,
avec un souffle digne des grandes épopeées.

Daniel COMPERE
Maitre de conférences en littérature francaise
Université de Paris Ill — Sorbonne nouvelle

1857 — FONDATION DE DAKAR

Le 25 mai 1857, le commandant de lasthvi navale des cbtes occidentales
d’Afrique, Léopold Protet, prend possession de Dalkanom de la France, alors
gue la colonie du Sénégal est séparée adminignagint en deux entités
territoriales, Protet ayant autorité sur Goréeestétablissements francais au sud de
cette 1le, et Faidherbe gouvernant un territoickiitéa Saint-Louis et au fleuve.

Tandis que I'administration de Gorée désire pretéty pillage les navires
naufragés dans la baie de Yoff et s'affranchir dieits et coutumes payés aux chefs
de la presqu’le pour le ravitaillement en eau, rasv et combustibles, le
gouvernement francais, soucieux de sécurité nmditaveut défendre Gorée en
fortifiant la grande terre. Gorée s’enrichit, spplation s’accroit, son extension au-
dela de ses limites (300 sur 900 metres) devieatndétessité. Des traitants goréens
ont rejoint sur la presqu’ille les missionnairesbisadepuis 1846 et participent au
commerce naissant de l'arachide. Le commandant deteGa le souci de les
protéger. Eliman Diol, le chef de Dakar, solliciiele et assistance. N’est-ce pas sur
I'lle que se trouve la seule force capable d’empédtds interventions du Damel du
Cayor contre les Lébous de Dakar ? En 1853, Pral@ts gouverneur du Sénégal,
fait lever par son chef du génie, Faidherbe, um mla village de Dakar. Le 13
janvier 1857, le méme Protet, depuis mars 1856 camdant supérieur de Gorée et
dépendances, débarque avec quelques troupes a Pakamaison du commercant
Jaubert, située a I'actuel emplacement de la pladdndépendance, est acquise par
le gouvernement et transformée en poste fortifie.

Le 25 mai, Protet arbore sur le poste le paviflamcais et demande a « tout
le monde de se conduire a Dakar avec la prudendes ekgards que mérite une
population qui a fété aujourd’hui notre prise desgassion parce qu’'elle a cru a la
parole que je lui ai donnée et que je tiendraindeporter atteinte a aucun de ses
droits et de la traiter en tout et pour tout confra@caise ». Une ville est ébauchée
par les soins de celui qui sera le véritable fomglatle Dakar, le chef du génie de
Gorée, Pinet-Laprade, qui deviendra en 1859 comardrslipérieur de Gorée et, en
1865, gouverneur du Sénégal avant de mourir duéchian 1869. Un phare est
construit sur la Grande Mamelle et la Compagnie BEessageries impériales
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s’engage a assurer la ligne du Brésil. Commencd8&2, le port de Dakar est
inauguré en 1866.

La séparation entre Saint-Louis et Gorée ne doomiefois pas les résultats
attendus. A l'impuissance des autorités goréenmesatisfaire les aspirations de
comptoirs dispersés le long des cotes de Guinéggpmrcutent les demandes des
commercants de Gorée et dépendances d’'un pouvbtfprotecteur, et le souci de
Pinet-Laprade, officier du génie comme Faidherlmiygrneur du Sénégal de 1854
a 1861 et de 1863 a 1865), d'établir une lignegt@ghique et un chemin de fer
entre Gorée et Saint-Louis. Le regroupement dex delonies permet a Faidherbe
d’entreprendre une expédition qui dégage la prélequdu Cap Vert.
L’administration est transférée en 1875 de Goré&makar, mais il faut attendre la
construction du chemin de fer en 1883 pour donnBakar toute son importance,
consacrée en 1887 par son érection en communesesu8700 habitants. Elle se
sépare ainsi de Gorée gu’elle absorbe en 1929968, Dakar devient le siege du
Gouvernement général de I'Afrique Occidentale Fagse et prend alors l'allure de
capitale, avec un grand port de guerre et de comendma bataille de septembre
1940 et la crise de Suez en 1956 consacrent soortamee mondiale. Lors de son
centenaire, célébré en grande pompe en 1957, l&a coimpte 400 000 habitants.
L’année suivante la capitale du Sénégal est tregesfde Saint-Louis a Dakar.

Jacques CHARPY
Archiviste-paléographe,
Conservateur général du patrimoine,
Directeur honoraire des Archives de I'A.O.F

DISTINCTIONS, PRIX etc.

Edith GARNIER a recu le Prix Diane Potier Boes ‘deddémie Francaise,
pour son livre L’age d'or des Galéres de France. Le champ de Hetai
méditerranéen a la Renaissan@aris, Editions du Félin, 2005. 316 pages.

Plusieurs membres de la SFHM ont vu cette annéereneurs travaux
distingués par I'Académie de Marine a l'occasiofiatigibution de ses prix annuels :

- Jean Christophel@Hou et Francis BEYER, co-auteurs, se sont vu décerner le
Grand Prix 2007 de I'Académie de Marine palnstoire de tous les phares de
France publié par les éditions Ouest-France.

- Claire Laux, de l'université Michel de Montaigne Bordeaux dllrecu le prix
Georges Leygues pour ses travaux sur le Pacifiqm@tamment son article « Les
Francais dans le commerce maritime du PacifiquXIxif™ siécle » paru dans la
Revue d'histoire maritime.
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Suite a la soutenance de son habilitation a dilegerecherches en décembre
dernier sur le themees chemins de la mer en Méditerranée. Economieimeas
et sociétés littorales aux XVIet XVIIF siécles Gilbert BuTi, administrateur de la
SFHM et président de la délégation Méditerranéegta fait professeur des
Universités et nommeé professeur d'Histoire modarhigniversité de Provence.

SEMINAIRES, COLLOQUES, CONFERENCES

- Dunkerque : Dans le cadre de I'année Vauban, s’est tenu a Dguokele 6
octobre 2007, le colloguéauban et son tempgrganisé par la délégation SFHM
Nord-Pas-de-Calais, le Centre de recherches ajlangt littorale de I'ULCO et la
Société dunkerquoise d’histoire et d’archéologie.dBlloque qui s’est tenu dans le
magnifique cadre de la salle Vauban dans la md&i®unkerque sera mis en ligne
sur le site de 'ULCO, l'université du Littoral wd’Opale.

Pour voir et écouter ce colloque aller sur le Bitp//www.univ-litoral.fr, puis
surRecherchespuis sulEvénements scientifiquedn y trouve déja le collogukean
Bart et son tempdont on peut voire et écouter les 17 communicateamutilisant le
logiciel Real Player

- Rochefort : Rochefort et la merCycle de conférences organisé par le Centre de
recherches et de migrations atlantiques (CERMAYliPations de I'Université
francophone d’éte, Jonzac.

Pour la vingt-cinquieme année consécutive, le CERII&sidé par Etienne
Taillemite, inspecteur général honoraire des Areide France, a tenu sa session a
Rochefort, la derniere semaine de septembre sotieilee des métiers de la mer.
Chaque cycle de conférences fait I'objet d’'une jaltion. Parmi celles des années
récentes, signalons le tome 22 et le tome 24.

Champlain et le Canaddtome 22) évoque les conditions de la fondation de
Québec ainsi que de certains officiers qui y orgreX leurs fonctions. Pauline
Arseneault y traite de « L’Acadie de Champlain —|Becadie a la Chine », Jean
Glénisson : « Les voyages en France de Samuel Gaansp Raymonde Litalien :
«La renommée de Champlain, en France et au Cana8zrnard Allaire :

« Morues, baleines et pelleteries : les piliers néoaques de la colonisation
francaise au Canada », Patrick Villiers : « Naveaesonditions de navigation vers le
Canada au temps de Champlain», Michel Vergé-Fsahce « M. de la

Galissonniere (1693-1756), gouverneur général cha@a et illustre Rochefortais ».

L’'arsenal de Rochefort de la restauration a sa feetmre (tome 24)
reconstitue I'histoire de la marine rochefortaiseXaX® siecle avec les conférences
de Dominique Brisou : « La révolution industriedid’arsenal de Rochefort (1815-
1870), Martin Motte : « La place des ports métibvams dans la stratégie navale
francaise (1880-1914) », Etienne Taillemite : « pedfets maritimes de Rochefort
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(1827-1927) », Michel Depeyre : « Role militaire Bechefort au XIX siécle » et
Benoit Jullien : « La fermeture de l'arsenal de lradort vue a travers les archives
de la police (1918-1927).

Ces conférences, comme celles des autres pubtisadio CERMA se situent
parmi les textes de référence de haut niveau eiemat histoire maritime.

Raymonde LITALIEN

COLLOQUE « AUTOUR DE MICHEL - PACHA »
SANARY -sur-mer, MAI 2007

En cette année 2007, les villes de Sanary-sur-inge & Seyne sur Mer ont
honoré, séparément, le centenaire de la mort diseBMarius Michel dit Michel-
Pacha, capitaine au long cours devenu sous le 8deammpire directeur des phares
de I'Empire ottoman puis promoteur de leur conswncen association avec
I'armateur bordelais Camille Collas ; tous deuxsade Ferdinand de Lesseps et de
Gustave Eiffel. Deux expositions et un colloque oocbntribué a cette
commemoration.

La premiere exposition a été organisée a la Ssyn®ler au Musée maritime
du Fort de Balaguier. Intitulée « Réves d'un packle a été inaugurée le 18 février
pour étre cléturée le 19 mai par un spect&da et Lumiereappelant que Camille
Saint-Saéns fut le filleul de Michel-Pacha

L'exposition sanaryenne a été réalisée avec ume lparticipation de la
direction des Archives de France (Centre des Aashivationales d'Outre-Mer, basé
a Aix-en-Provence), du Service historique de laeiDéé, département Marine de
Vincennes, du Service historique de la Défenseardément Marine de Toulon, du
Musée national de la Marine de Toulon ; du sendes affaires culturelles de la
Chambre de commerce et d'industrie de Marseilled?ree ; du musée de La Ciotat
et de l'association Vence de La Ciotat. Elle aiduéséficié du concours du centre
de conservation du livre d’'Arles, de l'associatibiéritage & paysage, de la
fondation Regards de Provence présentant quelqmgsedas tableaux ayant composé
I'expositionL'Orient des Méditerranéens

Cette exposition pourra avoir, du moins partieb@in un caractere itinérant
avec un intérét pedagogique, qu'il s'agisse demmaissance du personnage, de la
domination européenne aux® siecle dans ses aspects politiqgues, économiques et
techniques (passage de la voile a la vapeur damsaline, lentille de Fresnel
multipliant la portée des phares, structures m@temk de type Eiffel), mais aussi de
la fondation de l'institut de biologie marine denlais ou encore du domaine
artistique : la ville de La Seyne sur Mer est édiae de la publication du numéro
hors série 307 de la revu@onnaissance des artsonsacré aux réalisations de
Michel-Pacha a Tamaris.

L'église Saint-Nazaire, les fontaines, le mausetéie tombeau de l'ancien
cimetiere, le chateau de Pierredon, la fondatiorékera la montée de Notre-Dame
de Pitié (devenue un immeuble d'habitation tout roenta villa Micheline), I'école
dont le site est aujourd'hui celui de I'espace t9dazaire ou encore le Grand Hotel
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des bains et le pont de fer de la Reppe. Autantéd®ignages rappelant aux
Sanaryens celui qui par deux fois fut maire de lBammune, un homme dont la
destinée fut exceptionnelle !

Toutefois, plus que sur les réalisations a Sapara La Seyne, la série de
conférences s'est attachée a la résonance mardien¢héritage familial et des
débuts de Marius Michel a son ceuvre dans I'empt@r@n. Plusieurs membres de
la délégation Méditerranée ont participé a cesaeines a Sanary-sur-mer (espace
Saint-Nazaire).

Francois POURCELET, CNRS et université de Provence, « Présentation du fonds
Michel-Pacha du Centre des Archives d'Outre-Merxaeh-Provence : Découverte
et genese »

JacquesTHOBIE, professeur émérite de l'université Patis; ancien directeur de
l'institut d'études anatoliennes d'Istanbul. «himistration générale des phares de
I'empire ottoman »

André RAMPAL, professeur, membre de la SFHM, « La station madalLevant ; la
création de la ligne des paquebots poste a vapelasedébuts du commandant
Marius Michel, capitaine au long couss

Daniel BanzAa, CNRS directeur de recherche émérite, « Les principaastspde
I'empire ottoman a I'époque de Michel Pacha (sdeomoitié duxix® siécle) :
Présentation et activités économiqgwues

Marie-ChristineCELERIER Musée national de la Marine de Toulon, membrédade
SFHM, « La vapeur et I'évolution de la navigatarxix © siécle »

Michel BALIVET, professeur a l'université de Provence, anciezcthur de l'institut
d'études anatoliennes d'Istanbul, « Avant MichelRRa: histoire de naufrages en
Méditerranée : saint Paul, ibn Djobair (voyagewabarduxii® s), Ruy Gonzalez de
Clavijo (ambassadeur d'Espagne a la cour de Tamadav®s). Créte, Bosphore,
mer Noire »

Francois POURCELET, CNRS et université de Provencele nouveau et grand
illuminant. Le flambeau de la mer 1699 », 3° par8e livre, 13° démonstration :
« Le Bosphore famille Michel de Pierredon. Condinn et administration des
phares de I'empire ottomamx - xx° siécles ». Présentation du cd-rom réalisé par le
ccL d'Arles, avec F. Pourcelet qui a dressé l'inveatdu fonds Michel-Pacha en
2001.

Yves LAGET, professeur, membre de la SFHM, « La constructiea paquebots
poste a La Ciotat »

Jean-Noél BVERINI, commissaire de Marine, membre de la SFHM « L& searin
de Michel-Pacha, don de la nature ou héritagelii »

Gilbert BUTI, professeur d’histoire moderne a l'université devience, membre de
la SFHM, « Capitaines au long cours et caboteurSaiet-Nazaire (Sanary) a la fin
du xvii © siécle »

Jean-PierreFARGANEL, professeur, docteur en histoire, membre de la NGFH
« Consuls et résidents francais dans les Echelldsedant: un aspect des relations
franco-ottomanes axwvii °siécle »

André RAMPAL, délégation Méditerranée de la SFHM
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COLLOQUE INTERNATIONAL

« LE RIVAGE ARCHITECTURE »

CENTENAIRE DE LA DISPARITION DE MICHEL - PACHA 1907-2007
L A SEYNE-SUR-MER

LES 26 ET 27 OCTOBRE 2007

Vendredi 26 octobre
Phares et ports d’Orient et d'Occident

Florence QRULNIK, adjointe chargée du Patrimoine de la ville deSeyne-sur-
Mer,

« D’un rivage a l'autre. Du Bosphore a Tamaris »

Pierre GiUVIN, dir. de l'Institut francais d’études anatolienn@sorges Dumeézil,
Istanbul,

« Ports et phares comme ceuvres dart dans I'Oriezienisé ;. descriptions,
figurations et réalités, d’Alexandrie d’Egypte arbl@ée du Pont, en passant par Tyr
et Beyrouth »

Jacques HOBIE, professeur émérite, université Paris-VIIl, Dieat honoraire de
I'institut francais d’études anatoliennes d’Istahby Michel-Pacha déplace les
rivages : la construction d’un port moderne suCdeine d’Or »

Nathalie BERTRAND, maitre de conférences en histoire de l'art coptain a
I'université d’Aix-Marseille 1, CEMERRA, « Les ples de Michel-Pacha »
Natacha RKKER, architecte du patrimoine et urbaniste, chargémidsion pour les
actions internationales, Ecole de Chaillot, ParksUne nouvelle aventure :
MARMARAY, le tunnel-métro sous le Bosphore et lesstgyne métro aérien (RER)
de Halkali (Europe) a Gebze (Anatolie) petite histales futures 76 km, 41 stations,
les fouilles archéologiques et trouvailles. »

Le rivage : villégiature, modernité et décor

Gilbert BUTI, agrégé d’histoire, professeur d’histoire modeari&Jniversité d’'Aix-
Marseille |, MMSH-UMR-Télemme, «Les voyageurs dé&phémeére: entre
cabotage et délassement. Aux racines de la plagawoeencale »

Pierre BNON, professeur a I'Ecole nationale supérieure dtmchire de Paris-
Belleville, chercheur associé a l'Institut natiowétistoire de l'art, « Villégiature
stambouliote : entre terre et mer, Yali et casgue

Derin ONCEL, professeur assistant, université des Beaux-Arisndvl Sinan,
Istanbul, « Un regard sur la transformation urbahd&evolution de I'habitat dans
les derniéres décennies du XXsiécle a Galata ; le quartier portuaire d’Istanbul
Claire VIGNES-DUMAS, chargée d’études documentaires, DRAC lle-de-franc
« Charles Séchan a Constantinople »

M. Frédéric HTzZEL, chargé de recherche CNRS, EHESS, Paris, « Laiveao des
arts décoratifs francais au contact de la Turqutenmane », projection du film
d’Eric Sarner]stanbul, la terre, le ciel, la mer2004.
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Samedi 12 mai
Parcours d’architectes d’'Orient et d’'Occident

Pierre PNON, professeur a I'Ecole nationale supérieure dtmchire de Paris-
Belleville, chercheur associé a I'Institut natiodddistoire de I'art, « Albert Gabriel
(-1972), fondateur de l'Institut francais d’arch&égie de Stambul : un archéologue
resté architecte »

Natacha RKKER, architecte du patrimoine et urbaniste, chargésions pour les
actions internationales, Ecole de Chaillot, Parises Balyans : architectes en chef
de I'empire ottoman depuis XVHkiécle, leur vie, leurs ceuvres »

Jean-Paul VGUIER, architecte, « L’architecture et la mer »Visitélil de Tamaris et
du village des Sablettes de Fernand Pouillon p@sstciation Mnémosyne (sur
inscription)

Renseignements : Rencontres Orient-Occident :
www.rencontresorientoccident.org

2RAR

MUSEE NATIONAL DE LA MARINE
SEMINAIRE D’ARCHEOLOGIE NAVALE
(SOUSLA DIRECTION DE J.BOUDRIOT ET E.RIETH)

QUATRIEME TRIMESTRE 2007

1°" octobre 2007 « Les frégates dans la marine francaipamJ. BDOUDRIOT

8 octobre 2007 « Les frégates dans la marine francaigeas J. ®UDRIOT

15 octobre 2007% Les frégates dans la marine francaide BOUDRIOT

22 octobre 2007 « Flibusterie et piraterie francaise dans la barat les mers du
sud, les batiments utilisés » par J.ROREAU

29 octobre 2007« L'épave de la corvett8wife(1770) » par P. ECENCIERE(
SFHM-AAMM)

5 novembre 2007 « L'artillerie du vaisseau » par PECENCIERE( SFHM-AAMM)
12 novembre 2007« L'artillerie du vaisseau » par HEBDRIOT

19 novembre 2007« La flotte des galeres de l'ordre de Saint-#FeMualte, XVII-
XVIII ¢ siécles » par R. BRLET

26 novembre 2007 « Les voiliers d'Indonésie » par le commandaoRHRER
(AAMM et SFHM)

3 décembre 2007 « Le caboteur du XI° siec8kudelev 3au Danemark » par E.
RIETH.

10 décembre 2007« Le port de Rochefort d'apres Joseph Vernet 3.d8UDRIOT
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Les séances ont lieu le lundi, a partir de 17B8djtorium du Musée de la
Marine (entrée par la porte de la conservatiorexardins).

La plupart des séances sont prévues avec prajsctigiapositives,
transparents ou présentation Power point).

Renseignements au musée de la marine, tel 05 5% 63 ouwww.musee-
marine.fr

XXX

Les mardis de la Mer et des Francais

Centre d’études de la mer (CETMER) Faculté des Letes
Institut catholique de Paris Et Institut francais de la Mer
21 rue d’Assas 75006 Paris

17h30-19h30

MER ET DEVELOPPEMENT DURABLE

6 novembre 2007 « La mer, avenir de la terre » par ChristiandET

« Sécurité  maritime, solidarités maritimes » p&rancis
VALLAT
13 novembre 2007« Les défis de I'archéologie sous-marine » pashdi LHOUR
et le commandant Max GUEROUT
27 novembre 2007« Aux frontieres de la vie dans les Abysses » bacien
AUBIER et Daniel DESBRUYERES
4 décembre 2007 « Le défi des ports » par Michel QUIMBERT et Jaesgu
TRORIAL
11 décembre 2007 « Mer et littérature » par Didier DECOIN
18 décembre 2007« L’avenir du littoral » par Yvan BONNOT et
Jean-Pierre LAZATO-GIOTARD
12 février 2008  « Le défi des énergies maritimes renouvelablesrsJgan-
Michel GERMA et Gilles COCHEVELOU
19 février 2008  « Que faire des navires en fin de vie ? » pagémeur général
Yves LEBACQ
18 mars 2008 « Marine nationale, développement durable et ptiotecie
I'environnement » par le vice amiral d’escadre fi¢irancois FORISSIER
1°" avril 2008 « Défi humain et sportif a la mer » par Maud FONTEN
15 avril 2008 « Mer et Télécommunications » par Philippe LOUIS-
DREYFUS et Jean GODELUCK

2R
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CONGRES DU CTHS ,
400°™ ANNIVERSAIRE DE LA VILLE DE QUEBEC
QUEBEC (CANADA) 2-8 JUIN 2008

A l'occasion du 400 anniversaire de Québec, le Comité des travaux
historiques et scientifiques (CTHS) organise exoapellement son 133Congres
dans cette ville sur le théme « Migrations, trarisfet échanges de part et d’autre de
I'Atlantique : Europe, Canada, Amériques ». Le a@sgest subdivisé en plusieurs
thémes dont le 5« Economies d’échanges » privilégie une approchsdtime. Le
programme et I'appel a communication sont disp@sibéur le site du CTHS:
www.cths.fr La date limite de présentation de projets de comaoations est le 31
décembre 2007.

XXX
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SOCIETE FRANCAISE D’'HISTOIRE MARITIME
Bulletin d'adhésion pour I'année 2008

Membre actif ;: 40 € Etudiant : 20 €

Nom
Profession/fonction
Titres/qualités
- Adresse personnelle
Téléphone
Adresse électronique
- Adresse professionnelle
Téléphone
Adresse électronique
Année de naissance
Champ d’intérét en histoire maritime :

Publications/travaux

Date: [/ [/ Signature

J'adhere a la SFHM et je joins ma cotisation poliannée 2008, par cheque a
'ordre de SFHM, a envoyer au trésorier de I'Assation. L'adhésion a la Société,
reconnue d’intérét général a caractére culturel pdécision AP/2006/314 de la Direction
des services fiscaux de Paris-Ouest, ouvre droitaddéduction fiscale prévue par les
articles 238bis et 200.1 du Code général des imp0ots
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Imprimé par
Editions SPM
34, rue Jacques-Louvel-Tessier
75010 PARIS
lettrage @free.fr

Directeur de la publication : Jacques CHATELLE
Rédacteur : Jean-Marc VAN HILLE
Dépot Iégal : 2éme trimestre 2007
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