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Long de 61,7 métres et large de 16,60 métres, ce
vaisseau porte 116 canons, il embarque
I 200 hommes et déplace 4 830 tonnes. Sa surface
de voilure totale atteint plus de 5 000 métres, soit

4 000 métres carrés sans les bonnettes et les voiles .
d’étai. Le grand mdt culmine a 70 métres au- =
dessus de la mer. Son tirant d’eau est de
8 métres. C’est un exemple typique des grands E -
vaisseaux de guerre utilisés pendant la seconde §-!
moitié du XVIIIe siécle. |
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LLa Vie privée des Hommes

LCEGYPTE

«Au temps « Au temps
des Anciens Egyptiens...» de la Grece ancienne...»

«Les temps préhistoriques...» « Au temps des Gauloss...»
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«Au temps des Romains...» «A POMPEI» « Au temps des Mayas, «Des Celtes aux Chevaliers
des f}z!{eues et des Incas... » du Moven Age..»
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[ a vie secrete des bétes

grue candriés < Le glouton

La vie secréte des bétes L a vie secréte des bétes La vie secrete des bétes
La Préhistoire Dans les Bois et Foréts Dans le Grand Nord
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Dans les Déserts Les Bords de Mer Dans 'Océan
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[La Vie privée des Hommes

A bord des grands voiliers |
du XVIII" siecle...

L.es Grands Marins

Texte de Pierre-Henr: Strdter

Illustrations de Pierre Brochard
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__La péche au loin...

ur toutes les Mers
du Monde

Chaque année, des navires partent
vers Terre-Neuve pour pécher la
morue, ou vers le Groenland pour
capturer des baleines.

Certaines années, on a pu Vvoir au
large de Terre-Neuve jusqu'a 150
morutiers francais, 100 Espagnols,
50 Portugais, 30 Anglais et 30
Néerlandais.

Quant a la péche a la baleine, les
Néerlandaris, grands  spécialistes,
n’‘envoient jamais moins de 140 ba-
teaux baleiniers a l'est du Groenland
et 40 a louest. IlIs rapportent en
moyenne 800 baleines.

© Hachette, Paris, 1979.

Le « grand siécle », le « siecle des Lumieres » :
ainsi a-t-on souvent défini le xviire sieécle. Mais
on pourrait tout aussi bien P’appeler « siecle de la
mer », ou « siécle maritime ».

Jamais, en effet, I’expansion maritime de
’Europe ne fut aussi importante ; non seulement
en ce qui concerne le commerce des marchan-
dises et les échanges d’idées, mais également, et
surtout, par les découvertes que permettent les
expéditions outre-mer : découvertes de terres, de
continents, d’hommes, d’animaux, de plantes.
Les progrés techniques de la seconde moitié du
siéecle rendent enfin la navigation moins hasar-
deuse et facilitent la reconnaissance de toute
notre planéte. De plus, pour la premiere fois, des
spécialistes en botanique, en zoologie ou en carto-
graphie accompagnent, et méme motivent, ces
longs périples. Ceux-ci se font toutefois au prix
de lourds sacrifices, car ils se caractérisent par un
manque de confort et une insalubrité difficiles a
concevoir de nos jours. La faim, la soif, la mala-
die sont le lot quotidien de chacun; si le marin
échappe a des affections comme la dysenterie, le
scorbut ou la tuberculose, il doit également sur-
monter de nouvelles maladies, telle la fievre
jaune.

La mortalité par maladie est la plus impor-
tante ; elle précéde de loin celle qui est causée par
les combats et les naufrages. Le scorbut vient en
téte des maladies mortelles, suivi de preés par les




fievres. Les épidémies sont fréquentes a bord des
vaisseaux, €étant donné la promiscuité totale qui y
regne. Mais 1l n’y a pas que les maladies orga-

niques : les désordres psychiques affectent sou-

vent les hommes.
Par ailleurs, I’inconfort et la maladie sont ren-

dus plus pénibles a supporter en raison de la
discipline sans faille qui régne a bord des bati-
ments ; toute infraction a cette discipline est
punie de chatiments corporels, particuliérement
rigoureux et parfois mortels en cas de mutinerie.
Mais la brutalité excessive et gratuite est trés
rare.

Bravant tous les risques, les navigateurs
découvrent donc de nouvelles terres et de nou-
velles routes pour s’y rendre. Mais, ces terres et
ces routes, il faut les protéger et empécher
’ennemi1 d’en profiter. C’est le réle de la marine
de guerre qui, outre la protection des voies mari-
times, doit assurer la sécurité et I’indépendance
de sa nation. On ne dira jamais assez que la
majorité des guerres se sont gagnées ou perdues
sur mer. A chaque fois, avec peu de vaisseaux
et d’hommes engagés (comparativement aux
batailles terrestres), ces combats eurent une
influence décisive sur le cours de I’histoire. En
voicl trois exemples :

AUTOMNE 1781 :
LA LIBERTE ET L’ INDEPENDANCE
VIENNENT DE LA MER

La bataille de la baie de Chesapeake, rempor-
tée par le chef d’escadre francais de Grasse, est
décisive pour I’histoire des Etats-Unis. Elle force
en effet les Anglais a capituler a Yorktown, puis a
ouvrir des pourparlers qui consacreront 1’indé-
pendance américaine. LLe mérite de cette victoire
revient entiérement a de Grasse servi, il est vrai,
par une chance extraordinaire.

Le 28 aott 1781, I’amiral anglais Hood arrive
a Chesapeake pour soutenir le général Cornwallis
établi a Yorktown. Ne trouvant pas la flotte fran-
caise qu’il attend, il appareille et rejoint New
York.

Le 30 aout, de Grasse, renforcé par Ternay,
débarque le corps expéditionnaire au complet et
moulille dans la baie de Chesapeake avec ses
trente-six batiments.

e

—Lescorbut

Jusqu'a la fin du XVIlle siecle, le
scorbut est le fléau le plus redouté
des marins. Un premier exemple va
nous en convaincre.

En 1740, six batiments de guerre,
accompagnés de deux navires de
ravitaillemént, quittent [’Angleterre
sous le commandement de George
Anson. La mission de cette escadre
est de combattre les Espagnols dans
le Pacifique. Les Anglais s’emparent
de plusieurs vaisseaux ennemis et
amassent un eéenorme butin. Mais,
partis 2000, ils ne reviennent que
/0! Tel fut le tribu payé au scorbut
par cette expedition catastrophique
qui dura trois ans et demi.

Voici un autre exemple que nous
extrayons du Journal de /'expédition
du commodore Anson par John Phi-
lips, midship dans ['expédition
(1744) :

« L'équipage est en trés mauvaise
sante,; 1l reste tres peu de matelots
capables de manceuvrer. Ce qui
ajoute a leur infortune, c’est la multi-
tude de rats qui les empéchent de
dormir, ils ne sont pas plutét cou-
ches dans leurs hamacs que ces
sales bétes se promenent sur eux et
leur Infligent souvent de sévéres
morsures. Certains malades, condam-
nés a rester allongés dans leurs
hamacs par la sévérité du scorbut et
pratiquement insensibles a la dou-
leur, se sont fait dévorer les orteils.
Les destructions provoquées par les
rats sur les cadavres qui gisent sur le
pont (il y avait alors dix a douze
morts chaque jour) constituent Je
spectacle le plus terrible que [/on
puisse Vvolr yeux manges, Joues
rongees jusqu’aux os, parties entiéres

de jambes et de bras arrachées... » l




Nantes et Bordeaux :

| deux puissantes cites

commercantes

Au XVlIlle siecle, le trafic colonial
représente un tiers du volume total
du commerce francais.

Nantes et Bordeaux font fortune
grace a l'importation de sucre, de
tabac, d’indigo (matiere colorante
bleue extraite de l'indigotier), et a la
traite des Norrs.

Grande-Bretagne

La part des importations d’outre-mer
dans le commerce global ne cesse
d’augmenter :
1 730 000 livres sterling par an de
1701 &a 1705, soit 33 % du com-
merce global,
6 100 000 livres sterling par an de
1770 a 1776, soit b7 % du com-
merce global,
9 550 000 livres sterling par an de
1791 & 1795, soit 50 % du com-
merce global

Le 5 septembre, les Anglais, commandés par
’amiral Graves, se présentent; mais i1l est trop
tard, et leurs vingt et un navires s’effacent devant
la flotte de Grasse. Cornwallis, qui ne peut plus
étre ravitaillé par mer ou la suprématie francgaise
est localement totale, capitule début octobre
devant Rochambeau et Washington.

George Washington tira les lecons de I’événe-
ment et écrivit, dans une lettre qu’il envoya a La
Fayette : « Dans toute opération, et quelles que
soient les circonstances, i1l est fondamental de
posséder une nette suprématie navale. Tout
espoir de vaincre dépend en dernier ressort de ce
soutien. »

De Grasse, trente-six vaisseaux... et la face du
monde est changée!

PRINTEMPS 1794 :
LLA LIBERTE EST SAUVEE
PAR LA MER

La France est au bord de la famine. LLa Révo-
lution et I’effondrement de la monnaie lui inter-
disent tout achat a I’étranger. Ravitailler le pays
colite que coute est la préoccupation majeure du
Comité de Salut public. Il envoie donc le contre-
amiral Van Stabel comme ministre plénipoten-
tiaire aux Etats-Unis pour négocier des achats de
blé. Van Stabel réussit a constituer, dans la baie
de Chesapeake (toujours elle!), une flotte de
138 navires chargés de 240000 quintaux de
farine, plus du riz, du sucre, du café, du coton,
etc. Les Anglais, naturellement, sont avertis ; des
lors, il faut a tout prix protéger ce convol et
éviter qu’il ne tombe entre leurs mains. Les ins-
tructions données a P’amiral Villaret par le
Comité de Salut public sont claires : « Le salut
du convoi devra étre le seul but, la seule regle de
conduite du commandement de I’armée. » Villa-
ret sort et combat, du 28 mai au 1€’ juin,
’escadre de I’amiral anglais Howe. C’est une
défaite pour la flotte francaise; elle est célébree

avec éclat en I’Angleterre sous le nom de « Glo-

rious First of June ». Mais le but principal est
atteint ; le convoi Van Stabel parvient a gagner la
France. Certains affirment que son arrivée sauva
la Révolution. Quoi qu’il en soit, la marine de
guerre a, au prix d’une défaite il est vrai, rempli
son rdle : protéger les convois marchands.

10
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1798 : ABOUKIR,
OU LA FIN D’UNE CAMPAGNE

Bonaparte est victorieux en Egypte. Mais pas
pour longtemps, car la encore, la maitrise des
voles de communications maritimes est détermi-
nante. Nelson, avec 13 vaisseaux, détruit la flotte
francaise a Aboukir et met ainsi fin au réve orien-
tal de Bonaparte. L.’ Angleterre contréle désormais
la Méditerranée.

LES RUSSES ARRIVENT

Le xviire siécle voit également la premié€re
apparition, et ce ne sera pas la derniere!, des
Russes en Méditerranée. En 1768, I'impératrice
Catherine II, en guerre contre les Turcs, envoie
en Méditerranée 12 vaisseaux de ligne et 12 fré-
gates sous le commandement de ’amiral Orloff.
Celui-ci, bénéficiant de l’aide et de I’assistance
des Anglais, ravitaille a Portsmouth, franchit
Gibraltar et, dans un premier temps, s€ repose
aux Baléares. Puis, en mars 1770, il établit sa
base dans la rade de Navarin, en Grece.

[La marine turque, elle, est commandée par
Hassan, un personnage au curieux destin. Ancien
esclave devenu amiral (ce mot, d’origine arabe,
est utilisé dans toutes les marines du monde) de
la flotte du dey d’Alger, 1l se querelle avec son
maitre et offre ses services au sultan turc Mus-
tapha III. C’est lui qu’Orloff, toujours assisté par
les Anglais, va affronter. Les combats sont telle-
ment acharnés que les deux navires amiraux
s’abordent, prennent feu et sautent ensemble.
Orloff et Hassan seront sauvés, et le Russe
détruira finalement la flotte turque.

LES ROUTES DU COMMERCE

(Grace aux voies maritimes protégées par des
marines de guerre efficaces, aux terres nouvelles
colonisées, le commerce connait un formidable
essor. L. Europe importe des quantités de plus en
plus considérables de produits d’outre-mer, mais
elle exporte aussi les siens. Commercgants et
armateurs se groupent et fondent de puissantes
« compagnies ». Celles-c1 se transforment vite en
sociétés par action, car elles ont sans cesse besoin
d’argent pour se développer. Le capitalisme
moderne et international vient aussi de la mer!

[——————

——

La canne a sucre __ .

La canne a sucre illustre particuliere-
ment bien les echanges entre
I'Europe et les pays d’outre-mer.
Contrairement a ce que l'on pourrait
penser, la canne a sucre n'est pas
originaire d’Amérique du Sud ou des
Antilles, ou elle est pourtant devenue
['une des principales cultures. La
canne a sucre provient de I'Inde, du
Bengale plus précisement, ou elle est
connue depuis I'’Antiquité. Au Moyen
Age, les Arabes [1mportent en
Egypte, puis en Sicile, et enfin dans
le sud de I'Espagne.

Des la découverte de I'Amérique, en
1492, les Espagnols [l'introduisent
aux Antilles, puis au Mexique. Les
Portugais [‘acclimatent au Bresil,
d’ou elle gagne toute I'Ameérique du
Sud.

Les conditions climatiques particu-
lierement favorables a cette plante lui
donnerent, des le XVII® siecle, un
essor extraordinaire.




LES MUTINES DU « BOUNTY »

Le 23 décembre 1787, le Bounty quitte Spit-

head pour Tahiti. Sa mission : rapporter des
plants d’arbres a pain, les acclimater dans les
Indes occidentales, particuliérement a Ila
Jamaique, et ce pour enrayer la famine qui y
sévit. Un lieutenant de trente-trois ans, William
Bligh, commande I’expédition. Cet homme, qui
embarqua pour la premiére fois sur un navire a
’age de sept ans, avait navigué sur presque
toutes les mers du monde. En 1776, par
exemple, il accompagnait Cook dans sa troi-
sietme et derniére expédition. C’est donc a un
marin, a ’'un des meilleurs de son époque (il va
le prouver) que cette expédition est confiée. A
part de menus incidents, le voyage se déroule
bien et, le 26 octobre 1788, le Bounty mouille a
Tahiti. Quelques jours plus tard, on commence
a charger les plants d’arbres a pain.

Mais la situation se gite en janvier. En effet,
la douceur du séjour tahitien incite peu les
hommes a rembarquer et a accepter de nouveau
une discipline de fer! Des désertions se pro-
duisent, que Bligh sanctionne avec vigueur ;
malgré les punitions, la discipline se relache. Le
4 avril, aprés avoir été chargé de plus de mille
arbres a pain, le Bounty appareille. Cependant,
la plupart des hommes, révant de Tahiti, ne
tiennent plus tellement a rejoindre la meére
patrie. Et Bligh n’est certes pas trés diplomate :
seule lui importe sa mission. Les affrontements
se font plus sévéres, particulicrement entre
Bligh et Fletcher Christian, le lieutenant adjoint
au second.

Dans la nuit du 27 au 28 avril, la mutinerie
éclate. Fletcher Christian s’empare du navire et
capture Bligh qu’il abandonne en pleine mer
avec quelques fideles, dans une chaloupe non
pontée de 7,50 m de long, 2,30 m de large et
I m de profondeur.

Bligh réalise alors I'un des plus extraordi-
naires exploits maritimes de tous les temps.
Avec ses hommes, i1l va franchir § 800 kilo-
meétres d’océan. Finalement, i1l atteindra un éta-
blissement hollandais a Java, et regagnera
I’Angleterre.

Quant aux mutinés du Bounty, apres avoir
enlevé quelques Tahitiennes, ils s’établissent sur
I’ile Pitcairn, qu’ils tentent de coloniser. ‘La
marine anglaise envoya un navire, le Pandora,
pour les capturer. Beaucoup d’entre eux furent
repris, jugés et pendus.

Faire le point
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3 Pour connaitre avec précision son point en mer,
il faut connaitre sa latitude et sa longitude. La
latitude se déduit de I'angle que fait le soleil avec
I'’horizon @ midi (fig. B). La longitude se calcule
en comparant I'heure du lieu ou l'on est (obtenue
en observant le soleil a midi) et I'heure d’un meéri-
dien de référence (celui de Paris ou de Greenwich).
La longitude est égale a la différence des heures
comptées au méme moment au lieu du navire et au
méridien d’origine, convertie en degrés a raison
de 15 degrés par heure (fig. A). D’ou I'ilmportance
extréme d’une juste connaissance du temps. On
peut dire que ce n’est qu‘avec linvention du
chronométre que /la navigation scientifique est
apparue.
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LLa construction du vaisseau

Triomphe du travail artisanal et manuel, un vais-
seau de ligne du xviIiie siécle représente 1’abou-
tissement des techniques les plus avancées de
I’époque.

Les bateaux sont alors construits en bois : 1l est
donc nécessaire de s’approvisionner en arbres et
notamment en chénes; songez qu’a raison d’une
trentaine de chénes centenaires par hectare,
100 hectares de foréts seront consommeés pour la
construction d’un seul navire! Sans oublier les
autres essences telles que pins et sapins pour la
mature et les vergues, ormes pour les poulies et
affits de canons, hétres pour les avirons, buis
pour les essieux de poulies, noyers et peupliers
pour les sculptures et la décoration. Ce probléme
est si important qu’au milieu du XvIII® siécle, une
grande puissance maritime comme [’Angleterre
n’a presque plus de foréts ; elle doit donc comp-
ter sur ses colonies et sur les pays étrangers pour
son ravitaillement en bois de construction.

Les piéces en bois de chéne équarries sont
conservées en partie dans l’eau de mer (pour
pouvoir mieux les travailler), en partie a I’abri de
hangars. Quant aux bois de pins et de sapins, on
les immerge toujours dans ’eau pour éviter qu’ils
ne perdent leur résine.

La fabrication d’un navire dure plusieurs mois.
La quille une fois posée, on commence par le
montage de l’étrave et de la poupe. Viennent
ensuite les autres éléments de charpente qui com-
posent le squelette du batiment, qui sera recou-
vert par les bordages. Les ponts et leurs équipe-
ments sont réalisés au fur et 4 mesure.

Le colit final d’un bateau de guerre avoisinait le
million de livres, soit quelque dix millions de
francs. C’est dire combien le budget de la marine
était important pour une nation!

La cale de construction est orientée nord-sud afin que les deux cotes
de la coque subissent également les rayons du soleil; en effet, si I'un
des flancs séchait plus vite ou plus fort que l‘autre, il en résulterait un
facheux gauchissement.

14



Le secrétaire d'Etat du département de la marine décide, & la vue des
plans et devis qui lui sont fournis par l'ingénieur-constructeur, de la
mise en chantier du vaisseau. |l désigne alors le port-arsenal -qui
accuelllera les travaux et en nomme les responsables.

L'établissement du plan du navire est une tache primordiale. Celle-ci
est exécutée par l'ingénieur-constructeur; sept a huit ans d'étude sont
nécessaires pour accéder a ce poste privilegié. |l faut que le plan
tienne compte des qualités que le vaisseau doit avoir a la mer : bien

Les ports-arsenaux les plus importants sont equipés de grandes cales
seches destinées a |'entretien et a |la réparation des vaisseaux endom-
magés. De puissantes machines hydrauliques assechent les cales une
fois le bateau entré et les portes des écluses refermées.

Les arbres sont souvent choisis en fonction des plans des plus grosses
pieces. || faut quelque 3 000 chénes centenaires pour la quille et les
membrures d'un vaisseau de ligne, sans compter toutes les autres
essences néecessaires a sa construction.

gouverner, étre stable et virer de bord tacilement; en outre, sa batterie
basse, celle qui porte sa plus grosse artillerie, doit pouvoir tirer méme
par mer houleuse. Le plan est tracé grandeur nature, dans un abri
spécial, afin que les maitres charpentiers aient un modéle.

Le levage et |'assemblage des éléments du navire se font uniquement
par la force humaine, au moyen de palans, de cabestans et de grues a
tambours. L'étrave que l'on voit mettre en place ici pese environ
3 tonnes. Des forcats sont employés aux travaux les plus durs.




L.es ouvriers de ’arsenal

Les ouvriers travaillent trés durement dans les
arsenaux de la marine. (Certains enfants y sont a
’ouvrage dés I’dge de six ou sept ans.) L’horaire
est 4 peu prés le méme dans tous les ports : en
été, de s heures du matin a 7 heures du soir; en
hiver, de 7 heures du matin jusqu’a la fin du
jour. Les ouvriers ont droit a une heure de repos
seulement par journée de travail. Ils ne sont
méme pas payés réguliérement, et I’arsenal leur
doit souvent plus d’un mois de salaire. En 1778,
un apprenti gagne par jour de 5§ a 10 sols, un
contremaitre-calfat de 14 a 28 sols, un forgeron
de 28 a 30 sols, un charpentier de 13 a 20 sols et
un contremaitre charpentier de 32 a 46 sols. En
un mois, les ouvriers les mieux payés regoivent
environ 600 de nos francs.

En outre, les conditions de vie sont souvent tres
mauvaises : c’est ainsi que des ouvriers vivent a
dix ou douze dans une méme chambre. Le cli-
mat, aux hivers presque toujours treés rudes dans

certaines régions, ne fait qu’aggraver ces condi-
tions ; en 1709, a Brest, par exemple, la mer gela
et le thermomeétre descendit au-dessous de 20 °C.
Hommes, femmes et enfants mouraient de faim
et de froid dans les rues. Il y eut de nombreuses
émeutes, et la milice bourgeoise n’hésita pas a
prendre les armes.

Parallélement aux ouvriers spécialisés et aux
apprentis, des forcats enchainés sont employés
pour les gros travaux : hisser les piéces de char-
pentes ou tourner les manivelles pour fabriquer
des cordages.

Les ports, en dehors des arsenaux, attirent aussi
de nombreuses industries directement liées au
trafic maritime. Ainsi, I’importation de coton per-
met de créer des filatures. En France, Nantes
deviendra la capitale de cette activité.

Seule la force de I'homme est utilisee dans I'ensemble du chantier. Un
moulin a@ eau comme celui-ci constitue |'exception : il sert surtout pour
les forges ou de lourds marteaux faconnent le fer.
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Les instruments du charpentier sont la scie, I'herminette ou la gouge. La plupart des canons sont constitués par du fer fondu dans des
Les planches de bois, aprés avoir été sciées, sont souvent courbées a moules en terre argileuse placés verticalement. Ces moules sont rem-
la chaleur. C’'est du métier et de l'art des maitres-charpentiers que plis par de la fonte provenant directement du fourneau. Aprés démou-
dépend en grande partie la parfaite réussite de la construction. lage, on creuse les canons en les faisant tourner autour d'un foret.
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Les maitres-calfats sont responsables de |'étanchéité du navire. llIs Des sculpteurs sur bois, des ébénistes et des décorateurs travaillent
bouchent les moindres fissures avec des cordons d'étoupe qu'ils aussi a la construction des bateaux; ceux-ci sont en effet toujours
recouvrent de poix, puis d'une couche de goudron. Ces deux mateé- luxueusement décorés. Ces artistes, qui sculptent les figures de proue,
riaux (tires de la résine de pin) sont appliqués a chaud sur la coque. mais aussi bien d’autres éléments, sont payés au forfait.

Les salles de corderie sont, en @général, trés longues : plus de ensemble, elles rétrécissent d’'un tiers environ. Pour faciliter la torsion,
300 metres; en effet, les pieces de cordage ont ordinairement une les éléements sont enduits de suif. Avant de parvenir a la corderie, les
longueur de 200 meétres environ. Soumises a |'‘opération de commet- cordages (les meilleurs sont faits de chanvre) ont été préalablement
tage, c'est-a-dire a la réunion de trois ou plusieurs éléments tordus iImmergés dans du goudron afin d'accroitre leur resistance a |'eau.
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Des navires
recouverts d’or

De tout temps, les hommes ont cherché a
embellir leurs créations. Les navires n’ont
pas échappé a cette régle : de la pomme du
mat au gouvernail, ils étaient couverts de
décors sculptés. Des documents nous rensei-
gnent sur la personnalité de certains sculp-
teurs célébres a leur époque. La majorité
d’entre eux ont fréquenté des écoles spéciali-
sées dans I’art maritime. Outre les sculpteurs,
des peintres participent a la décoration du
batiment. Lorsque le bateau est terminé, le
portraitiste, autrement dit ’un des peintres
de marine qui exercent dans chaque port, en
fixe le « portrait » sur une toile. Ces représen-
tations de navires furent exécutées dans tous
les pays du monde ; grace a elles, nous possé-
dons une connaissance trés précise des bati-
ments — et méme des bateaux les plus
modestes — des siécles passés. De plus, des
maquettes, fidéles jusque dans les moindres
détails, viennent compléter cette connais-
sance. Ces maquettes servent également a
I’instruction des éléves officiers.
[’ornementation, qui souvent surcharge les
navires, a des conséquences ficheuses tant
sur leur tenue a la mer que sur leur capacité
au combat. Deés le milieu du xviIre siécle, les
ornements deviennent plus sobres ; au début
du x1xe siecle, ils disparaissent presque com-
plétement.

Pourtant, les marins avaient lutté pour les
maintenir, car ils leurs voualent un attache-
ment presque superstitieux : souvent, d’ail-
leurs, ces ornements s’inspiraient de sujets
tirés de la Bible ou de la mythologie. Mais
cette décoration luxueuse, multicolore et
rehaussée d’or, n’avait pas seulement un but
esthétique ou religieux; elle devait aussi
impressionner I’adversaire en mettant en pra-
tique le vieil adage : « Qui est riche, est
puissant. »

Tous les ornements d'un navire (ici une figure de proue) sont
regulierement entretenus et repeints. Il faut environ 13 tonnes de
couleurs, soigneusement choisies en fonction de leur résistance a
I'eau de mer, pour recouvrir |'extérieur d'un batiment.
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Jusqu’'a la fin du XVIlle siécle, les figures de proue sont toujours tres
décoratives, et leurs motifs d'une grande variété : effigies a cheval du
roi régnant, soldats, capitaines, bustes féminins plus ou moins dénu-
dés, animaux tels que lions, dragons, dauphins, ou tout simplement

Chaque batiment posseéde deux cloches : une grosse, située sur le
gaillard d'avant, qui appelle I'équipage pour les repas ou prévient en
cas de brume; une petite, sur le gaillard d'arriere (ci-dessous), qui
rythme la vie des hommes en sonnant toutes les demi-heures.

Il 'y a, au début du XVIlle siécle, des vaisseaux particulierement spec-
taculaires : sur certaines parties, en effet, ils sont dorés avec de I'or fin
en feuilles, appliqué a chaud. Ce travail délicat est confié a des
peintres-doreurs.

des armoiries. En régle générale, ces figures de proue symbolisent le
nom du navire; ainsi, le vaisseau francais La Carmagnole- a une guillo-
tine en figure de proue. A la fin du siecle, 'ornementation se simplifie de
plus en plus.

Cette poupe d'un vaisseau hollandais du début du XVl siecle montre
bien la luxueuse décoration en usage a cette époque : richesse des
ornements, chatoiement des couleurs, etc. A |'occasion de réceptions,
des concerts sont souvent données a bord.
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Premiére visite a bord

A la fin du xvIire siécle, les coques de certains
navires sont doublées de feuilles de cuivre. Cette
technique présente deux avantages importants :
d’une part, elle assure une protection plus efficace
contre l’attaque de l’ecau de mer et des divers
parasites des bateaux (tarets, coquillages, algues) ;
d’autre part, elle favorise ’écoulement de I’eau le
long de la coque, d’ou une vitesse accrue. Ce
procédé est utilisé en Angleterre dés 1670, puis,
durant le xviire siécle, il s’étend a tous les pays
constructeurs et a presque tous les types de bati-
ments.

Lors du lancement, une grande féte est toujours
organisée dans le port ou a été construit le vais-
seau ; celui-ci est décoré de branchages et de
drapeaux. Le ministre de la Marine, ou son
représentant, les notables et les constructeurs
participent aux festivités. LLe navire est lancé, soit
par Parriére, comme c’est toujours le cas en
Angleterre, soit, plus rarement, par ’avant; la
cale de construction est inclinée de 8 a 10 pour

cent vers la mer afin que le navire achevé y glisse
naturellement. Un homme, néanmoins, ne parta-
geait pas cette liesse, car souvent il mourait
durant cet événement; il s’agissait en général
d’un forgat, déja condamné a mort, et qui était
gracié s’il parvenait a sauver sa vie. En effet, dans
bien des cas, le navire n’était plus maintenu en
place que par un arc-boutant disposé tout a

Parriere ; d’un coup de maillet, ’homme faisait

sauter cette piece et n’avait que le temps de se
jeter dans une cavité prévue a cet effet; puis le
vaisseau glissait au-dessus de lui. S’il n’était pas
assez rapide ou s’ill se trouvait asphyxié par la
fumée due a I’échauffement du suif et du bois, il
perdait la vie. Cette technique de lancement fut
employée a maintes reprises.

Le lancement d'un navire par |'arriere, en Espagne.
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L'inconfort qui regne a bord des navires est difficilement imaginable.
La promiscuité des hommes est totale. Les hamacs, répartis dans tout
le bateau (ci-dessus, au premier pont), sont serrés les uns a coOté des
autres. Seuls, quelques maitres ont droit a un « écarteur », c'est-a-dire

Pour certains voyages au long cours, on embarque des animaux,
vaches et moutons, sur pied. Cette pratique aggrave |'inconfort de
'équipage, mais resout en partie le grave probleme des vivres. Géne-
ralement, la viande et le poisson sont conserves salés.

Les officiers et les visiteurs de marque montent toujours a bord par
tribord. C'est le c6té noble du navire, celui ou se proméne le comman-
dant et ou se situe sa cabine. Les prisonniers, les punis, ceux que |'on
veut deshonorer, montent toujours par babord.

SR

une piéce de bois qui maintient le hamac un peu plus large a ses
extrémités. De plus, chaque hamac est prévu pour deux hommes, ['un
I'utilisant quand |‘autre est de quart. Certains matelots garnissent leur
hamac d'un mince matelas d'étoupe.

Revue des troupes sur le gaillard d'avant! Chaque vaisseau de guerre
embarque une compagnie d’'infanterie de marine, d'environ
125 hommes. Son rdle est triple : protection contre d'éventuelles muti-

neries, débarquement et mousqueterie au combat.

Sur la dunette, des cages a volailles contiennent des poules, des
canards, des dindes et des pigeons qui sont destinés a ameéliorer
I'ordinaire. Mais |'alimentation est a base de biscuits, de farine, de
légumes secs, de fromages, de salaisons et de condiments.




Des soutes a la dunette

La salle de conselil est le poste de commandement
du navire. C’est 1la, comme son nom I’indique,
que le capitaine-commandant étudie la tactique a
adopter ou la route a suivre et donne ses ordres.
Le commandant a ’usage exclusif de la salle de
conseil ; elle lui sert de salle d’état-major, de salle
a manger, de salon et de salle de réception. Sa
disposition est la suivante : au fond, deux portes
donnent accés a la galerie de poupe du navire. A
’avant, séparées par le couloir d’accés ou sont
fixés de chaque coOté les rateliers d’armes, se
trouvent, a tribord, la cabine du capitaine-com-
mandant et en face, a babord, celle du capitaine
en second. L’accés de la cabine du commandant
se fait par la salle de conseil.

LLa salle de conseil est chauffée par un petit bra-
sero et, sur certains vaisseaux, anglais notam-
ment, par une cheminée en tdle. Les siéges, en
forme de canapés, servent aussi de caissons pour
ranger un certain nombre d’accessoires qu’utilisent

habituellement les divers membres de I’état-major.
En principe, la cabine et la salle de conseil sont
d’un confort acceptable et d’un décor austére.
Mais beaucoup de capitaines ont besoin de plus
de commodités ; aussi ne se privent-ils pas —
malgré la défense qui en est faite par les ordon-
nances régissant la vie a bord — de faire venir
avant I’embarquement, et par charrettes entieres,
leur propre mobilier afin d’égayer leur séjour.
L’autorité supérieure ferme généralement les
yeux sur de telles entorses aux reéglements.
Cependant, lorsque ce luxe « toléré » devient trop
ostentatoire, 1l crée souvent un sentiment de
jalousie parmi les autres officiers.

Dans la salle de conseil, un amiral en grand uniforme regoit un hote
de marque, un prince indien. En l'accueillant a8 son bord, il désire
I'hnonorer tout particulierement.

22



.-;:

B

_' _-|‘ p ' s 3 h_'
m—E T ) G

La cabine au capitaine-commandant, qui donne sur la salle de conseil,
comporte un lit en alcdve, un placard et un bureau encadré de deux
armoires. Un petit caisson, formant siége avec accoudoirs, renferme un
vase de nuit. La porte de |la cabine est vitrée dans sa partie supérieure.
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De chaque cbté de la grande chambre, se trouvent les « bouteilles »,

lleux de commodités ou les officiers font leur toilette. Au-dessus des

bou_tei_lles, au niveau de la salle de conseil, se tiennent les w.-c. du
capitaine-commandant.

Voici la coupe longitudinale d'un vaisseau. Au pied du mat de misaine,
dans la cale, se trouve la fosse aux cables d'ancres. Puis viennent les
soutes a vivres. Au pied du grand-mat, les archipompes évacuent |'eau
gul aurait pu pénétrer dans la cale du navire.

Au-dessous de la salle de consell, sur le deuxieme pont, |'état-major et

‘les officiers disposent de la grande chambre, ou ils prennent leurs
repas. Des cabines, dont les cloisons de toile sont démontables en cas
de combat, permettent a quelques officiers de se reposer.
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A : dunette; B : chambre de conseil; C : timonerie; D : chaloupes; E :
grande chambre; F : gaillard d'avant; G : cabestan; H : sainte barbe;
| . deuxieme pont et batterie basse; J : soute aux biscuits; K : premier
pont; L : soute aux poudres; M : cales; N : fosse aux cables d'ancre.

Entre les deux passavants du pont supérieur, emboitées les unes dans
les autres, se trouvent les embarcations du navire. La plus grosse, la
chaloupe, assure le service des ancres. Puis vient le grand canot qui
sert au commandant et aux officiers, et enfin le petit canot.




Dans la mature

« Lorsque les hommes imaginérent
d’employer la force du vent pour mouvoir les
vaisseaux, ils inventérent nécessairement l’art
de la mature. »

Telle est la premiére phrase de la Description
de Part de la madture, un livre écrit en 1778
par un ingénieur francais, Nicolas Charles
Romme. La forme des mats, la liaison des
différents troncons qui les composent, leur
solidité et leurs emplacements respectifs par
rapport a la quille : autant d’éléments essen-
tiels pour la bonne marche du navire.

Les grands vaisseaux pesent extrémement
lourd : un 120 canons, par exemple, déplace
prés de 5 000 tonneaux. Aussi ces navires ne
peuvent-ils étre mGs que par une force consi-
dérable, donc une vaste surface de toile (pres
de 5000 m? pour les plus grands). LLes mats
doivent par conséquent étre d’une solidité a
toute épreuve, mais également d’une grande
flexibilité. Les pins et les sapins possédent
ces deux qualités. Plusieurs arbres, naturelle-
ment, sont nécessaires pour faire un mat.
Prenons par exemple le grand mat d’un vais-
seau de 128 canons; 1l est réalisé en trois
parties qui sont, de bas en haut : le bas-
grand mat, le grand-mat de hune, le mat de
grand perroquet. Le bas-grand-mait a une
hauteur de 41,50 métres, un diameétre a la
base de 1,I1§ meétre et son poids est de
4,60 tonnes. Sept sapins seront nécessaires
pour en obtenir le diameétre. Mais on ne
trouve pas toujours des sapins de plus de
40 metres de haut; aussi faudra-t-il souvent
les doubler pour obtenir la hauteur désirée.
C’est, en définitive, une douzaine de sapins
qui seront utilisés pour la construction du
bas-grand mat.

ILLe grand mat de hune, lui, mesure
24,75 metres de haut, a un diameétre de
0,63 meétre, et peése 2,50 tonnes. Quant au
grand mat de perroquet, sa hauteur est de
13,70 metres, son diametre de 0,32 meétre et
son poids de 1 350 kilogrammes. En partant
de la quille, le grand mait culmine a

70 metres!

Chaque arsenal posséde une machine a mater, destinée a soule-
ver les bas mats et a les laisser descendre dans leurs emplan-
tures. Ce bas mat est cerclé de fer.
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Les mats sont maintenus en place latéralement par des haubans; on
en compte jusqu'a 12 de chaque cOté pour les bas-grands-mats des
plus grands vaisseaux. En travers des haubans, les enfléchures servent
d'échelles aux gabiers : ils accedent ainsi aux hunes et aux vergues.

Un maitre commande & des matelots de carguer la grand-voile, c'est-
a-dire de la retrousser sur elle-méme de chaque cé6té. Le but de cette
manoeuvre est soit de la soustraire a |'action du vent, soit de la prépa-
rer pour que les gabiers montés sur la vergue commencent a la ferler.
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La hune est une plate-forme qui sert principalement de départ aux
haubans du mat supérieur. Comme les haubans inférieurs, ceux-ci sont
raidis par des cap-de-moutons, sortes de poulies percées de 3 ou
4 trous. Les haubans supérieurs sont aussi munis d’enflechures.

De la hune, les gabiers accedent aux marchepieds de vergue sur
lesquels ils posent les pieds. |l y a souvent plus de 50 hommes sur
une grande vergue afin de ferler (c’est-a-dire serrer sur la vergue) une
voile, ou de lui faire prendre des ris (en diminuer la surface).

o
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La voile est ferléee et bien serrée sur sa vergue. Le matelot se tient du
bras a I'un des deux étais, cordages qui maintiennent le mat vers
I'avant. Un mat est donc assujetti de c6té par des haubans et, vers
I"avant, par des étais qui portent le nom du mat qu’ils soutiennent.
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Du capitaine au cambusier

Les principaux grades dans la marine francaise
et, 4 peu de choses prés, dans toutes les autres
marines, sont les suivants amiral, lieutenant
général, chef d’escadre, capitaine de vaisseau
(commandant un navire de ligne), capitaine de
frégate, enseigne de vaisseau, lieutenant de frégate.
Survolons rapidement la carriére d’un officier de
marine. Vers I’dge de 14 ans, le futur officier
entre d’abord dans une compagnie des gardes de
la marine ; une condition préalable est toutefois
nécessaire : €tre noble (sauf dans les marines
anglaise, hollandaise et américaine) ; en outre, il
est préférable d’avoir déja navigué 1 ou 2 ans. A
16 ans, notre jeune homme peut, aprés concours,
étre embarqué comme éléeve de 3¢ classe afin
d’apprendre la manceuvre, la navigation et le
canonnage. Il revient ensuite a terre pour étre
¢leve de 2¢ classe dans une école de la marine, ou
il regoit une instruction scientifique et technique
trés poussée. Aprés un nouvel examen, il est

embarqué pour 2 a 3 ans comme ¢leve de
17¢ classe. Enfin, un dernier examen lui permet
de devenir enseigne de vaisseau, aprés IO a
12 années d’études et de navigation.

L’accession aux grades supérieurs vient petit a
petit, par ’ancienneté et le mérite ; un capitaine
de vaisseau a généralement 44-45 ans.

En revanche, d’autres officiers n’atteignent le
grade de capitaine qu’aprés 50 ans. Certains
sortent du rang, quoique non nobles, a la suite de
quelques actions ou mérites particuliérement
exceptionnels ; mais 1ls sont rares.

Le capitaine-commandant est responsable de son
navire; s’il le perd, de quelque maniére que ce
soit, 4 tort ou a raison, i1l est traduit devant un
consell de guerre. En cas de naufrage, il doit étre
le dernier a quitter son bord.

Un capitaine de vaisseau francais quitte son bord dans son grand
uniforme pour se rendre a une réception. Au passage, une chaloupe lui
rend les honneurs : toutes les rames sont levées.
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d’'abord, ou un baril contient en permanence une meche allumée;
celle-ci est gardée par une sentinelle qui ne laisse approcher que les
hommes qui ont le droit de « demander la meche ». Puis la chambre
du capitaine et enfin |’"habitacle contenant le compas de route.

Le capitaine d'armes commande |'infanterie de marine embarquée. |l
est également responsable du maintien de |'ordre a bord du vaisseau
et se livre donc a de fréequentes rondes. En outre, il doit s'assurer qu’il
n'y a pas de feu en dehors de trois endroits autorisés. La cuisine, tout

/

Le chirurgien du bord a beaucoup moins de compétences qu'un
médecin. Sorte d’'infirmier en chef, il soigne les blessés et surveille
I'état de santé de |I'équipage, dont il est aussi le pharmacien. Son poste

L'aumdnier, lui, sort d'un séminaire de marine. |l doit soigneusement
entretenir sa chapelle, située sur le premier pont. La grosse cloche
annonce la priere du matin et celle du soir. Si le temps le permet, la
messe du dimanche est celébrée sur la dunette (ci-dessus). se trouve dans le premier pont.

Les vivres et les liquides (eau, vin, etc.) sont entreposés au fond du

A la fois notaire et comptable, I'écrivain du bord enregistre les actes batiment, dans la cale et le faux-pont. Dans cet endroit sombre
officiels (des testaments, par exemple) et tient I'état des marchandises regnent le cambusier et sa douzaine d'aides. Un tonnelier assure

et des vivres. Officier-major, il est assisté d'un secrétaire particulier. I"'entretien des futailles.
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Du cuisinier au maitre-voilier, I’équipage d’un
navire doit former un tout cohérent. Dans la
marine royale, les hommes sont souvent origi-
naires d’une méme province, ce qui resserre les
liens qui les unissent. Il n’en va pas toujours de
méme dans la marine marchande ou, au hasard
des engagements, toutes les nationalités se
cotoient. A tout seigneur tout honneur, commen-
cons par le timonier...

LLa timonerie, qui abrite le gouvernail, est en effet
le point névralgique du vaisseau; celui-ci n’est
jamais équilibré sans le secours de la barre. Les
forces qui agissent sur lui, le vent et la mer,
déplacent constamment son centre de gravité et
’empéche d’avancer en ligne droite. Il faut donc
redresser a tout moment les mouvements du
bateau. Un bon timonier connait exactement la
« quantité » de barre suffisante et nécessaire pour
compenser la dérive du navire. Il ne doit en faire
ni trop ni pas assez ; I’idéal est méme d’anticiper

i ; - i i

le mouvement. C’est dire que les timoniers
habiles sont rares et trés appréciés par le com-
mandant et le maitre-pilote.

Devant le timonier, I’habitacle a compas ren-
ferme les compas du batiment. .’homme de barre
les surveillle en permanence afin de suivre le cap
qui lui est donné par le maitre-pilote en fonction
de la route a parcourir.

Par beau temps, au preés du vent, 1l est facile de
gouverner sans presque toucher les roues.: En
revanche, quand la mer se creuse et que le navire
est vent arriére, quatre hommes sont souvent
indispensables pour maitriser les roues du gou-
vernail. Dans ces circonstances, un bon timonier
est le premier homme du bord. Le rdle de
’homme de barre est également capital lorsqu’il
faut fuir ou rattraper des vaisseaux ennemis.

Un paquet de mer vient de deéferler par |'arriere. Un maitre accourt
pour aider 'homme de barre.



Le maitre-charpentier assure, avec ses aides, |'entretien géneral du Le premier-maitre d'équipage est un marin confirmeé, qui a deja
batiment et, plus particulierement, de ses dispositifs essentiels : le accompli au moins une dizaine d'années de service a la mer. Sur les

gouvernail et les cabestans. || se sert des outils traditionnels : scies, gros vaisseaux, il y a deux premiers-maitres, un par bordée. Pour se faire
herminettes, verins, rabots, etc. entendre, ils disposent de porte-voix appelés « braillards ».
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Le maitre-voitier a, lui aussi, plusieurs années dexperience, SiX au grand hunier; 9) la grand voile détai; 10) le grand perroquet; 11) le
minimum. Les différentes voiles d'un navire sont : 1) la civadiere; grand hunier; 12) la grand voile; 13) la perruche d'artimon; 14) le
2) la contre-civadiére; 3) le grand foc; 4) le petit foc; 5) le petit perroquet de fougue; 15) la voile d’artimon.

perroquet; 6) le petit hunier; 7) la misaine; 8) la voile d'étal de

Dans le faux-pont et |la cale, le cambusier veille sur les vivres : bis- Le moral et la bonne humeur des marins dépendent en grande partie
cuits, léegumes secs, farine, fromage, salaisons, épices, eau douce, vins, du cuisinier, ou « coq ». Il faut dire que la nourriture des hommes est

etc. La campagne d'un navire dure de 3 a 6 mois; il faut donc empor- presque toujours déplorable. Le coq dispose d'une chaudiere et d'un
ter des quantités considérables de provisions. four a patisserie; de son coté, un boulanger prépare le pain diu bord.




Canonniers,
a vos pieces!

Le canon de 36, I’un des plus gros en service
a la fin du xvime siécle, expédie un boulet
rond de 17,604 kilos ; long de 3,085 metres, il
pese 3 640 kilos et son affit 9oo kilos. C’est
donc 4 500 kilos que les servants doivent
manipuler a chaque tir (huit minutes repré-
sentent la cadence de tir normale d’une piece
de 36). Aussi sont-ils nombreux, quinze
autour de chaque canon!

LLa mise en batterie d’un tel canon est une
opération complexe ou chaque homme doit,
au moment preécis, remplir parfaitement le
rOle qui lui a été assigné. Le tir nécessite des
nerfs a toute épreuve, car il se déroule dans
la chaleur du combat, au milieu du bruit, de
la fumée et des cris des blessés. Les canon-
niers doivent conserver leur sang-froid pour
ne pas rompre la cadence et pouvoir tirer le
plus vite possible : la vie du navire en
dépend.

LLa portée maximale des canons ne dépasse
pas 2 500 a 3 000 metres. Mais, a cette dis-
tance, les boulets n’ont plus d’effets sérieux
ni de force de pénétration. LLa portée utile
commence a 600 meétres ; a cette distance, un
boulet traverse 9o centimeétres de chéne, a
100 metres, 1,30 metre. On combat donc a
treés courtes distances, de 100 a §00 metres, et
meéme bord a bord.

Le tir est pratiqué soit de plein fouet, soit a
ricochet ; son but n’est pas seulement de cou-
ler bas ’ennemi, mais aussi de le démater et
de tuer I’équipage. Les canonniers utilisent
donc diverses sortes de projectiles : le boulet
plein, en fer fondu ou forgé, est destiné aux
coques ; le boulet ramé ou enchainé, c’est-a-
dire constitué de deux demi-boulets réunis
par une chaine ou par une tige de fer, sert a
endommager le gréement et la mature ; enfin,
les obus a mitraille, sacs de forte toile conte-
nant plusieurs petits boulets, déciment les
hommes et provoquent de terribles blessures.
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L'embarquement de lartillerie est une opération délicate, ne
serait-ce qu’'en raison du poids des canons. Ceux-ci sont hissés
par des palans, utilisant une basse-vergue comme mat de
charge, et tirés a l'intérieur par des palans de pont.
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Le pire ennemi de la cambuse est le rat, généralement le rat noir, que
des pieges variés ne parviennent pas a éliminer. Une prime est souvent
offerte aux matelots qui en tueront le plus; de véritables battues sont
alors organisées dans les cales du navire.

Le canon est chargé par la bouche; il faut donc le rentrer dans le
vaisseau. Un servant place d'abord la cartouche de poudre; le boulet
est ensuite glissé dans le canon, puis poussé par un refouloir que tient
le canonnier de droite. A gauche, un servant porte la meche allumée,

L'armement du vaisseau ne comprend pas que des canons, mais aussi
d'autres armes : 1) mousquet; 2) petit canon de muraille; 3) pierrier
sur piston a fourche; 4) petit mortier; 5) caronade; 6) grenade avec

amorce en bois; /) mortier.

Située dans la partie arriere de la cale du navire, la soute aux poudres
est éeclairéee par un fanal soigneusement protégé par une gaine en
grillage. Un incendie serait dramatique et entrainerait la destruction
immeédiate du batiment.

dite boutefeu, qui va mettre le feu aux poudres. Parfois, on pratique
aussi le tir & boulets rouges, c'est-a-dire avec des projectiles chauffés
sur un brasero; cette manceuvre est rarement utilisée car elle presente
de gros risques d’incendie.

Les servants du chef de piece soulévent la culasse du canon avec des
leviers. Le chef de piéce engage plus ou moins sous la culasse un coin
en bois, appelé « coin de mire »; celui-ci repose sur deux coussins en
bois, qui mettent le canon a bonne hauteur.




Hissez le grand pavois

Un navire arbore différents pavillons et flammes.
Parmi les premiers figure d’abord un grand pavil-
lon, dit pavillon de nationalité, qui est hissé sur
un mat placé a la poupe, le mat de pavillon. Le
pavillon de I’amiral, celui du chef d’escadre ou
du capitaine de vaisseau sont les marques de
commandement. Quant aux pavillons de signali-
sation, ils sont destinés a transmettre les ordres
aux subordonnés. Par beau temps, les pavillons se
voient a 10 kilomeétres environ. Mais au combat,
la fumée intense causée par les décharges dimi-
nue la visibilité.

En ce qui concerne les flammes, celle dite de
guerre indique un état de fait. Les flammes
d’escadre distinguent, a la fin du siecle, les trois
escadres pour la France : bleue, blanche, blanche
(escadre de I’amiral) et bleue.

Outre ses propres pavillons et flammes, un vais-
seau emporte ceux de nations étrangeéres, pour
essayer de tromper un adversaire a la mer. Mais

on doit toujours combattre sous son propre pavil-
lon ; lorsque celui-ci est enfin hissé, il est assuré
par un ou plusieurs coups de canon. Cela équi-
vaut a affirmer sur ’honneur que ce pavillon est
bien le sien.

Lors de parades, ou quand on veut honorer parti-
culiérement un invité que ’on recoit ou un pays
que P’on visite, la tradition veut que I’on décharge
les canons, ferme les sabords et hisse tout ce qui
peut flotter et claquer joyeusement dans le vent.
Pavillons, flammes, piéces d’étoffe, voiles, toute
cette « lessive » crée une atmosphére de féte ; C’est
le grand pavois.

Plusieurs navires de la flotte ont hissé tous leurs pavillons pour le
« grand pavois ».
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Pour transmettre des ordres, communiquer rapidement avec les navires
qu’il commande, ou en recevoir un message, un amiral, ou un chef
d'escadre, dispose de pavillons, de flammes et de guidons. Ces
signaux de couleurs (blancs, rouges, bleus, jaunes, etc.) sont tres

Les signaux changent d'une marine a |'autre. Aux pavillons rectangu-
laires s'ajoutent les guidons en triangle, les cornettes et les grandes
flammes. Le code est évidemment un document ultra-secret.

=
.

L'éclairage intérieur et extérieur du navire est assuré par différents
fanaux : 1) d’'embarcation; 2) a signaux; 3) grand fanal de poupe;
4) de pont simple; 5) de hune; 6) fanal sourd; 7) de compas. Dans
la plupart des cas, |'éclairage provient d'une bougie.

a[ulll
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grands. lls doivent en effet étre vus distinctement de loin. Le pavillon
mesure 6 metres sur 4, le guidon, 10 metres sur 3 et la flamme,
14 metres sur 2,50. La nuit, des fanaux se substituent aux pavillons.

A) Espagne;
E) Grand
1) Suede;

Voici les pavillons de quelgques puissances maritimes :
B) Royal France; C) Portugal; D) Prince de Hollande
pavillon d'Angleterre; F) Venise; G) Etats-Unis; H) Sicile;
J) Tsar de Moscou; K) Royal Brandebourg.




L.’art de la manccuvre

Au mouillage, dans certains ports bien équi-
pés, le vaisseau est amarré sur un corps-mort.
I peut alors appareiller immédiatement.
Lorsque le navire est ancré, les choses se
présentent tout autrement. Le plus souvent,
le mouillage est assuré par deux ancres
situées de chaque co6té de la proue. Il arrive
pourtant, en cas de tempéte par exemple, que
le navire chasse sur ses ancres : celles-ci
dérapent sur le fond et ne retiennent plus le
batiment. Aussi, dés que le vent se léve, le
maitre-pilote détermine sa position a I’aide
du compas ; la nuit, il fait sonder le fond a
intervalles réguliers afin de s’assurer que le
vaisseau tient sur ses ancres. S’il s’apercoit
que le navire chasse, il donne ’ordre de filer
du cable pour essayer de faire crocher les
ancres de nouveau. Si cette manceuvre
échoue, 1l faut mouiller d’autres ancres ; mais
cela présente un danger, car le navire peut
alors couler par I’avant, entrainé par le poids
de toutes ces ancres (une grosse ancre pése
jusqu’a 3 ou 4 tonnes); en terme de marine,
on dit que le navire risque de « sancir ». Dans
ce cas, tres rare, il ne reste qu’une seule solu-
tion : tout couper et, a-Dieu-vat, aller s’échouer
au mieux sur la cote!

Pour quitter le mouillage, on attend un
temps et un vent favorables. Les ancres sont
hissées, et on manceuvre le navire unique-
ment avec ses voiles; en effet, n’ayant pas
encore acquis de vitesse, il ne peut étre dirigé
par le gouvernail. Les hommes commencent
habituellement a border un foc dés que le
vaisseau, qui est au départ face au vent,
prend un angle par rapport a la direction
d’ou 1l souffle. Aussité6t que le batiment
marche a une certaine allure, il peut gouver-
ner ; dés lors, on met la voilure appropriée au
vent et a la route que ’on veut tenir. Avant
meéme que la derniére ancre soit hissée, les
marins sont parés aux drisses de voiles, préts
a les border dés que les gabiers dans les
vergues les auront larguées au commande-
ment du maitre.

Dans les mers froides, le gel des toiles et des cordages rend le
travail des matelots trés pénible, et méme dangereux.
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La remontée de l'ancre se fait au moyen du grand cabestan. Une

grosse ancre pese 3,50 tonnes; elle est tenue par un cable de plus de
50 centimeétres de diametre, long de 120 brasses (194 metres) et
pesant 6 tonnes. Le cabestan doit donc exercer une traction de prés

de 10 tonnes; 140 hommes, 70 par pont, I'actionnent. Comme le céble
est trop gros pour étre enroulé directement, il est hissé par I'intermé-
diaire d'un « tournevire », cordage a noeuds sans fin.
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Les punitions et chatiments corporels sont nombreux : du retardement
de solde a la cale, en passant par le fouet. Celui-ci, surtout utilisé
dans la marine anglaise, peut conduire a la mort. Les insubordinations,
désertions, vols, etc., sont ainsi séverement réprimes.

Le gouvernail est I'un des éléments les plus importants du navire; |l
faut donc surtout ne pas le perdre. Deux chaines |'empéchent d'étre
emporté par la mer. Par les sabords arriére de la Sainte-Barbe, on peut
survelller |'appareil a gouverner.

Le maitre-pilote, sous la tutelle du commandant, est responsable de la
route. Pour devenir aide-pilote, il faut avoir accompli douze mois de
service et passer un examen d'hydrographie; 34 mois seront encore
nécessaires avant d’'accéder au titre de pilote.

Les roues du gouvernail actionnent les drosses qui descendent jusque
dans la Sainte-Barbe (quartier des canonniers, du nom de sainte
Barbe, patronne des artilleurs); la, elles orientent le timon du gouver-
nail qui coulisse sur une piece de bois en demi-cercle, la « tamisaille ».
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Pendant les deux premiers tiers du siécle, avant
Pinvention du chronomeétre qui va permettre de
mesurer la longitude, les heures sont comptees
avec des sabliers. On navigue a I’heure solaire,
c’est-a-dire au midi vrai du lieu ou lon se
trouve ; dés que I’on navigue vers ’est ou ’ouest,
on décale I’heure tous les jours. On observe le
passage exact du solell au méridien et on
déclenche les sabliers. Il existe plusieurs types de
sabliers. LLe premier, utilisé seulement en cas de
combat,. dure 4 heures. Le plus courant est le
sablier d’une demi-heure que ’on retourne regu-
liéerement depuis le « top » de midi. Enfin, on
trouve le sablier de Loch, d’une durée de 30 se-
condes. D’aprés la vitesse, mesurée avec le Loch,
et le temps écoulé, on calcule la distance parcou-
rue. Encore faut-il avoir des chiffres exacts. Or, on
se heurte a I’imprécision des sabliers, et a la
négligence de certains hommes de quart peu
scrupuleux qui ont la facheuse habitude de

« manger du sable », C’est-a-dire de retourner
trop vite le sablier afin d’abréger leur service.
Quant a la direction du navire, elle est donnée
par le compas. Peu a peu, ’observation du soleil,
puis des étoiles se perfectionne et les connais-
sances astronomiques des officiers se développent.
Pour bien mesurer la hauteur d’une étoile sur
I’horizon, il faut faire ’observation soit tout de
suite avant le lever du soleil, soit aprés son cou-
cher pour distinguer en méme temps 1’étoile et la
ligne d’horizon.

Le capitaine prend avec un octant une hauteur d'étoile au-dessus de
'horizon. Il pourra ainsi calculer sa position. Un de ses officiers se
tient a ses cotés, prét a noter les chiffres qu’il va lul communiquer.
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L'octant (a gauche), dont la mise au point est due a un Anglais, John
Hadley, marque un grand progreés dans |'observation des étoiles. A la
fin du siecle, il donne naissance au sextant, qui est toujours utilisé de
nos jours. C'est un pas décisif par rapport & |'astrolabe, au baton de

Utilisée depuis la plus haute Antiquité, la sonde & main est le plus
ancien instrument de navigation. Elle est constituée de plomb de 10 &
15 kilogrammes, reliés a une ligne marquée de brasse en brasse (cette
mesure de |'ancienne marine valait 1,66 meétre).

Jacob ou au quadrant utilisés jusqu’au milieu du siécle. Les compas (a
droite), au nombre de deux, sont logés dans un habitacle face aux
roues du gouvernail, sous la vue du timonier; au milieu de |'habitacle,
entre les deux compas, un fanal a bougie les éclaire pendant la nuit.

Au XVIlle siécle, le loch est constitué par une planchette lestee, fixée
a I'extrémité d’'une corde portant un noceud tous les 15 metres environ.
On le laisse filer a I"arriere et on compte le nombre de nceuds qui défilent.
Autant de noeuds en 30 secondes, autant de milles a I'heure!

Enfin, en 1763, apparait le chronomeétre qui apporte la solution au
probleme du temps. John Harrison, un artisan de Londres, met au
point les premiers chronomeétres de marine vraiment satisfaisants. On
en voit icl I'un des premiers exemplaires.
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En mer

Les convois marchands qui traversent les océans
sont presque toujours escortés par des navires de
guerre. LLorsqu’un convoi rencontre une escadre
ennemie, I’escorte doit se porter vers elle et assu-
rer, au prix de sa propre perte bien souvent,
Parrivée a bon port de la flotte; de celle-ci, en
effet, peut parfois dépendre I’équilibre écono-
mique d’une nation.

Attaquer des convois bien protégés devient alors
quasiment impossible pour des pirates ou pour
des corsaires. Et en temps de guerre, il faut enga-
ger des forces considérables pour avoir une
chance de s’emparer de navires ainsi escortés.

Le convoi présente toutefois un inconvénient : sa
vitesse est forcément fondée sur le batiment le
moins rapide. Aussi, un grand nombre de mar-
chands préférent encore naviguer seuls.

La navigation en convoi exige une grande habi-
tude de la part des marins, ainsi1 qu’une tres
bonne communication, par pavillons de jour, ou

par fanaux de nuit, pour assurer la cohésion du
groupe; sans cela, on risque des mélées confuses,
voire méme I’abordage. En cas de mauvais temps,
on augmente la distance entre les vaisseaux; en
revanche, la nuit, on cherche a suivre une ligne
aussi serrée que possible de fagon a ce qu’a aucun
moment les navires ne se perdent de vue. L.’équi-
page, et bien sir les hommes de quart, doivent
se montrer particuliérement vigilants. En effet,
jamais, quelles que soient les circonstances,
Pordonnance du convoi ne doit étre rompue : un
navire marchand isolé devient vite une proie
facile pour l’ennemi ou pour les pirates. Au
matin, les marins éprouvent une grande impres-
sion de sécurité lorsqu’ils retrouvent autour d’eux
les mémes navires et les mémes camarades.

Ces navires marchands hollandais sont encadrés par des vaisseaux
armés. Malgré la mer qui se creuse, le chef de convoi doit maintenir la
cohésion de sa flotte.
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Les matelots, quand le temps s’y préte et qu'ils ne sont pas de quart,
se livrent a de menus travaux artistiques : maquette de leur navire,

bateaux en bouteille, musique... Les baleiniers sculptent des dents de
cachalot.

Il fait beau. Le navire avance toutes voiles dehors. Les hommes en
profitent pour sortir les hamacs et le linge; le gros vaisseau ressemble
a un immense séchoir! |l y perd sans doute en dignité, mais le confort

du bord y gagne.

_e temps change! Un coup de vent s‘annonce. Aussitdt les gabiers
sont envoyés dans les vergues afin de prendre un ris. lls ont en main
es garcettes de ris de la partie sous le vent de la voile qu'ils vont lier
avec celles qui sont au vent.

Avec le mauvais temps, plus question de se distraire ou de se reposer.
Tout doit étre parfaitement arrimé, a commencer par les lourds canons
qui, s'ils rompent leurs amarres, peuvent causer des dommages impor-
tants au navire. |l faut aussi songer a la cargaison : mal arrimée, en

La péche, qui améliore I'ordinaire du bord, est aussi une des distrac-
tions favorites des marins. Elle est toujours pratiquée par temps calme,
car si le batiment va trop vite, le poisson n‘a guére le temps.de mordre
a 'appat!

cas de gite, elle risque de s'entasser sur un bord et de coucher le
bateau définitivement. Cet accident, plus fréquent qu'on ne le croit,
survient encore de nos jours.




Chebec, baleinier,
galere...

Des quantités de navires différents ont été
congus et fabriqués. LLa forme de leur coque
et leur gréement varient en fonction de leur
utilisation : navires de guerre ou navires mar-
chands ; navires évoluant sur les océans ou
sur les mers intérieures, au large ou le long
des cOtes; navires transportant des hommes
ou des marchandises. Sur les océans régne le
lourd vaisseau : qu’il soit marchand ou de
guerre, sa conception est assez semblable. En
Méditerranée navigue un tout autre type de
bateau, trés particulier, et qui atteint sa per-
fection au xviIire siécle : le chebec.

Ce « tigre de la jungle méditerranéenne, roi
de la course et de ’attaque », comme le décrit
Jean de LLa Varende, est un voilier rapide, de
faible tirant d’eau, aux lignes élégantes et qui
ne possede d’avirons qu’a titre auxiliaire.
Armé de pieces légeéres, 1l est équipé de 10 a
30 canons. Ses dimensions sont variables
ains1 sa longueur peut aller de 15 a
40 metres. Un chebec de 36 meétres de long
sur 9 metres de large porte environ
660 métres carrés de toile ; il peut, soit encal-
miné, soit au combat, étre manceuvré par
20 avirons de 8 metres de long, chacun mu
par deux hommes. Les chebecs ont des voiles
multicolores et sont magnifiquement peints ;
aussi les reconnait-on de loin, ce qui n’a
d’ailleurs pas d’importance car ils sont les
plus rapides! Ces bateaux constituent donc
de petits navires de combat redoutables et
tres efficaces, surtout s’ils sont gouvernés par
des marins compétents.

LLe chebec est copié par toutes les marines du
monde, des Espagnols aux Russes. Dans la
marine francaise, avoir servi sur un chebec
est un brevet de savoir maritime appreéci€.
Mais ce sont surtout les bateaux de prédilec-
tion des corsaires barbaresques de Tunis et
d’Alger : 1ls imposent leur loi en Méditerra-
née, ranconnant et pillant sans merci les « 1n-

fidéles ».

Un chebec, tigre de la mer...
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Les Ameéricains construisent surtout de petites goélettes rapides et trés
vollees, les « balaous ». Tout y est sacrifié a la vitesse. Avec 30 meétres
de long, un gréeement léger et des voiles de coton, elles peuvent
atteindre, dit-on, 17 a 18 nceuds.
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_a Hollande fait partie de ces pays qui ne vivent que par leur marine.
Elle crée, entre autres navires, les premiers bateaux de plaisance, les
jacht (dont les Anglais vont faire yacht), qui naviguent fierement avec
‘eurs dérives latérales.

Le Bucentaure, navire d'apparat de Venise, sort une fois par an pour la
célébration des « épousailles de la mer ». Cette galére a deux ponts,
de 3b metres de long sur 7,50 metres de large, est mue par 200 ra-
meurs. Elle est surchargée de sculptures dorées; celle de [|‘avant
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Les Hollandais sont parmi les chasseurs de baleines les plus acharnés.
lls construisent des navires particulierement adaptés a cette chasse.
Chaque navire baleinier porte plusieurs chaloupes dites « baleiniéres » :
elles vont rechercher et harponner les cétaceés.
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Les Suédois construisent des bateaux trés bien adaptés a la Baltique.
Celui-ci, dG a l'architecte Chapman, comporte une nouveauté : ses
canons, montés sur afflts pivotants, peuvent tirer de chaque bord; mais
Il ne fut jamais construit.

represente la Justice revétue des insignes du doge avec, a ses genoux,
la Paix. A I'entrée de la passe du Lido, le doge jette un anneau d'or a
la mer et dit : « Mer, nous t'épousons en signe de la libre domination

aQue nous exercons sur toi! ».




Des laboratoires
flottants

Dans ce siécle riche d’idées et d’inventions,
les navigateurs ne restent pas en. marge de
cette véritable « soif de connaitre » et se
lancent a la recherche de mondes inconnus.
Leurs voyages scientifiques, mieux organises,
répondent souvent a des buts précis. Les
expéditions ne sont plus élaborées par les
seuls militaires ou commercants, mais aussl
par les savants. Quant aux navires, 1ls
deviennent de véritables laboratoires flot-
tants; les canons sont démontés et on
embarque des chercheurs spécialisés dans la
plupart des disciplines scientifiques.

Dans toutes les capitales, savants et techni-
ciens perfectionnent les instruments de
mesure ; ainsi le chronométre de marine qui,
en cette seconde moitié du XvIiie siecle, va
bouleverser les conditions de navigation et
donner un nouveau sens aux voyages de
découvertes. En effet, a quoi bon aborder des
iles, des coOtes nouvelles, s1 ’on n’est pas
capable d’y retourner faute d’avoir pu déter-
miner leurs positions avec suffisamment de
précision? En méme temps, la médecine et
’hygiéne font de grands progres ; les voyages
au long cours deviennent beaucoup moins
meurtriers. Peu a peu, la perte d’une vie
humaine devient I’exception. Au début du
siécle, en revanche, de telles expéditions
s’accompagnaient d’un pourcentage élevé de
morts par manque d’hygiéne, mauvaise ali-
mentation, empoisonnement, soif, scorbut, etc.
Le monde influence I’Europe et, de méme,
I’Europe est en train de changer le monde,
non seulement sur le plan matériel mais aussi
dans le domaine des idées. « Les récits des
explorateurs sont les romans des philo-
sophes », disait Descartes au XVII® siécle, et
jamais ce ne fut aussi vrai qu’au XvIIre. Les
journaux et observations de voyages autour
du monde se font de plus en plus nombreux,
se diffusent et pénétrent dans les salons et les
foyers ou ils sont commentés et discutés.
L’homme commence vraiment a découvrir
scientifiquement la Terre.

Le probléme du ravitaillement en eau est crucial lors d'un voyage
de découvertes. Un navire embarque habituellement 3 mois
d'eau et se réapprovisionne chague fois qu’'il en a la possibilité.
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_es bateaux d'exploration emmeénent a leur bord de véritables équipes
de chercheurs. Des géometres-cartographes dressent des cartes de
plus en plus precises qui vont permettre de nouveaux voyages. Les
botanistes, eux, cherchent de nouvelles plantes.

Aprés le cartographe et le botaniste, le zoologue étudie les animaux
qu’il découvre et |I'anthropologue décrit les peuples rencontrés. Tous
ces savants concourent a une description de plus en plus précise et
approfondie de notre planéete.

Ces expéditions comprennent aussi des peintres. Dans des conditions
souvent difficiles, et méme dangereuses, ils sont les « reporters »
fideles des peripéties et des découvertes de |'expédition. La photogra-
phie viendra plus tard!

Les navires des découvreurs sont avant tout choisis pour leurs qualités
marines, leur robustesse et leur habitabilite. Les savants et astronomes
ont besoin d'espace. L'Endeavour, du célebre capitaine Cook, est un

ancien cargo charbonnier (ci-dessus).

Le cap Horn n'est pas seulement un point géographique; c'est aussi
un passage difficile a franchir avant de pénétrer dans un monde

nouveau : I'ocean Pacifique. C'est aussi un symbole : le Horn représente
encore pour un marin ce aue |'Everest est pour un alpiniste.




Branle-bas de combat

Un navire a voiles ne va pas ou 1l veut, a la
vitesse qu’il veut. Il est soumis a la force du vent
et a I’état de la mer. Ces deux ¢éléments sont les
bases sur lesquelles un amiral va construire sa
stratégie.

Si les navires sont au vent de I’ennemi, par
exemple, ils évoluent mieux par rapport a
’adversaire et peuvent donc accepter ou refuser

plus aisément le combat. En outre, la ligne de

flottaison est plus basse du c6té ou ’on recgoit les
boulets, ce qui assure une meilleure protection du
batiment ; mais, si la mer se creuse, 11l y a un
inconvénient car la gite prise par le vaisseau
empéche souvent la batterie basse de tirer. En
revanche, lorsqu’il est sous le vent de I’ennemi, la
gite protége mieux le pont, les canons reculent
plus facilement pour se mettre en position de
chargement, la fumée provoquée par le départ
des coups est moins intense.

En fait, tout est affaire de circonstances et de

jugement. C’est la que se distinguent les grands
capitaines : savoir profiter au maximum du vent,
choisir son moment, imposer sa tactique. Cette
science de la guerre sur mer est bien sir ensei-
gnée et codifiée dans les écoles navales. Mais elle
ne suffit pas : une réelle intuition, une espéce de
sixieme sens doivent I’accompagner.

Sur le navire méme, chaque homme fait son
devoir jusqu’au bout ; des actes de courage indi-
viduels ou collectifs, allant parfois jusqu’a
’héroisme, se déploient dans toutes les batailles
navales. Ces hauts faits doivent toujours étre
empreints du plus grand sang-froid, car la cohé-
sion de I’équipage est plus que jamais nécessaire :
toutes les manceuvres ont a s’enchainer les unes
aux autres sans rupture, en toutes circonstances.

L'incendie commence a se propager sur le pont du vaisseau ennemi.
Les soldats d'infanterie de marine tirent aux mousquets sur les marins
adverses. Dans la hune du mat de misaine, des tireurs d’élite cherchent
a atteindre les officiers.
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« Branle-bas! » A ce commandement, les hamacs (ils s'appelaient
autrefois branles) sont retirés des ponts et rangés dans les bastin-

gages. lls fourniront ainsi une- protection supplémentaire contre la
mitraille et la mousqueterie ennemies.
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Les boulets, lorsqu’ils sont tirés de pres, font des dégats considerables
dans les coques. Les éclats et les débris de toutes sortes multiplient
les effets du tir et de la mitraille ennemis. Certains causent de graves
blessures.

Le canon pointé, un servant met le feu aux poudres avec le boutefeu.
Le bruit, la fumée, la proximité de l|'adversaire, les éclats de bois
meurtriers font de la batterie un lieu infernal. Et les combats sont
longs : plus de 10 heures parfois!

Un mat vient d'étre atteint par des boulets; vergues, espars el appa-
raux divers s'abattent sur le pont, blessant ou tuant les hommes. |l va
falloir couper les haubans a la hache et essayer de tout rejeter a la mer
pour pouvoir poursuivre le combat.

A la fin du siécle, un nouvel engin de combat, qui va bouleverser la
stratégie navale, fait son apparition : le sous-marin. Celui de I'’Améri-
cain David Bushnell fut, en 1776, le premier bateau de ce type
capable d’attaquer un batiment ennemi.




Pirates et corsaires

« A P’abordage! ». C’est a ce cri que les pirates
se préparent a capturer le riche navire mar-
chand dont ils ont croisé la route. Les navires
pirates sont petits, rapides et maniables ; en
outre, pour endormir la meéfiance de leur
future prise, ils arborent un pavillon de
nationalité neutre ou amie. Les navires mar-
chands, quant a eux, sont lourds et souvent
tellement chargés que leur maniabilité en
souffre. On voit souvent des navires qui
embarquent tant de marchandises que les
canons ne peuvent plus tirer, les ponts étant
encombrés de ballots, de caisses, etc.; 1ls
constituent deés lors une proie bien facile
pour les pirates ou les corsaires. Distinguons
bien ces deux termes : les pirates attaquent
n’importe quel vaisseau, de quelque nationa-
lité qu’il soit, et ne connaissent qu’une loi, la
leur ; pour toutes les nations, ils sont hors-la-
loi. Les corsaires, en revanche, n’opérent
qu’en temps de guerre, et contre des navires
ennemis ; ils possédent des lettres de créance
du ro1 les commissionnant a la course. Ce
sont donc des hommes de guerre et traités
comme tels. Capturés, les pirates seront pen-
dus haut et court; les corsaires, eux, se
voient considérés comme prisonniers de
guerre, libérés sous rancon ou échangés la
plupart du temps.

Le xviire siecle a connu plusieurs conflits au
cours desquels les corsaires ont pu faire la
preuve de leur efficacité.

Voici, pour la Révolution, et par nation, les
dommages dus a la course : les pertes
anglaises s’élevaient a § 500 navires mar-
chands, les pertes francgaises a I 00O navires
marchands coulés ou capturés. Il faut natu-
rellement remarquer que le tonnage mar-
chand britannique était beaucoup plus élevé
que celui de la France, ce qui explique ces
différences.

Ayant abattu le pavillon américain et hissé |'embléme des pirates,
ce petit navire se lance a l'assaut du lourd navire marchand.
Celui-ci, sans méfiance, ne s'est méme pas préparé au combat,
car ses sabords sont fermés.
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L'abordage du navire est le moment crucial du combat : il permet aux
marins de sauter sur le pont adverse et de maitriser |'équipage. Pour
stimuler leurs hommes, certains pirates ou corsaires coulent leur vaisseau
apres |'abordage afin de couper court a tout espoir de fuite.

Rares sont les pirates qui vivent assez vieux pour profiter des fortunes
qu’ils ont acquises sur mer. La plupart d'entre eux sont soit tués au
combat ou dans une rixe, soit, dans la majorité des cas, pendus a une
vergue apres un court proces.

-

Le partage du butin obéit, chez les pirates, a des régles strictes et codi-
fiees : les parts sont établies en fonction du grade, des blessures recues, etc.
Les prises des corsaires sont attribuées, aprés prélévement de la part
royale, au capitaine et aux armateurs du navire.

Fait exceptionnel! Deux femmes sont jugées a la Jamaique en 1720

pour fait de piraterie : Mary Read et Ann Bonney. Toutes deux, aussi
courageuses que les hommes, font partie de |'équipage de John
Rackam. Elles sont condamnées & mort, mais non exécutées.

Certains trésors de pirates sont souvent cachés dans des endroits
difficiles d'acces, loin de tout, et soigneusement repérés. Les aventu-
riers comptent venir les reprendre, mais les aléas de leur métier les en
empeéechent bien souvent.




L.es marchands d’ébene

ILa traite des Noirs constitue I’un des plus hon-
teux trafics de toute ’histoire. Son résultat immé-
diat fut de fournir a I’Amérique une main-
d’ceuvre, d’enrichir fabuleusement les trafiquants
européens et de faire perdre a I’Afrique une par-
tie de sa substance vive. Un Noir, en 1788,
s’achéte I’équivalent de 400 de nos francs sur la
cote occidentale d’Afrique, et se revend environ
2 500 a Saint-Domingue. Durant le XvIIIe siecle,
quelque 8 000 000 d’hommes sont ainsi « dépor-
tés », a raison de 80000 a 100000 par an. En
1770, la Grande-Bretagne domine le trafic avec
200 bateaux  transportant chaque année
soo000 hommes; vient ensuite la France avec
30 000 déportations, le Portugal avec 15000, la
Hollande 4 000, enfin, le Danemark avec 2 000.
Les trafiquants trouvent en Afrique bien des
complices en la personne de rois ou de chefs de
tribus du littoral ; ceux-ci, pour obtenir des pro-
duits européens, se lancent dans de véritables

razzias d’hommes jusque dans I’intérieur des terres,
LLe voyage d’Afrique en Amérique est extréme-
ment difficile pour les Noirs ; les pertes sont sou-
vent lourdes, 10 4 1§ pour cent en moyenne (ce
n’est en fait guére plus que celles de I’équipage).
Ce fret humain représente une grande valeur,
qu’il convient donc de protéger. Chaque matin,
les esclaves sont nettoyés a I’eau de mer sur une
plate-forme a caillebottis placée a I’extérieur du
navire ; on les oblige a se rincer la bouche avec
de ’eau douce mélée de jus de citron, puis leurs
corps est frotté d’huile de palme. Ils font deux
repas par jour, consistant en soupes de féves, de
riz, de biscuits pilés, de patates et de bananes.
Un Noir libre est chargé de la police des captifs.
Ce sinistre trafic restera licite jusqu’au début du
XIxe siecle.

Des esclaves quittent la cOte sur des radeaux pour monter sur le navire
négrier. lls ne savent souvent pas encore le sort réel qui les attend.
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Entassés dans les cales au navire, les esclaves ne peuvent jamais se De telles conditions de voyage font que, bien souvent, en plus des
tenir debout, rarement assis et portent des fers aux pieds et au cou. morts naturelles, certains captifs se laissent mourir d’inanition. Les
Par temps calme, la chaleur est a peine supportable et, par temps agite, soins donnés aux esclaves n'ont rien de meritoire : 1ls relevent simple-
les blessures dues aux mouvements du navire sont frequentes. ment du soucli d'éviter une perte d'argent.
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La rivalité d'intéréts qui existe entre négriers, celle qui peut naitre entre négriers ne sont pas équipés pour le combat, il faut fuir. Et, pour fuir
certaines nations, ou alors une attaque de pirates font que souvent le plus rapidement, le capitaine adopte froidement la solution la plus
voyage est perturbé par un vaisseau inattendu. Comme les navires effroyable : jeter les hommes a la mer.

Quand le temps le permet, on fait monter les Noirs sur le pont. On les Dés l'arrivée aux iles ou en Amérique, les Noirs sont mis en vente.
oblige alors a danser ou a se tremousser. Cet « exercice » a pour but Des affiches indiquent le nombre d'esclaves, leur provenance, leur age,
d'éviter une ankylose trop prononcée des membres, ce qui donnerait leur sexe et leur état de santé. Les acheteurs, peu confiants en |a publicité,
aux esclaves une mauvaise allure a l'arrivée au point de vente. s'empressent de verifier eux-memes.
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Dix semaines pour traverser I’Atlantique

Qui veut se rendre en Amérique ou dans les iles
ne trouve alors aucun navire spécialisé. En effet,
les paquebots ne feront leur apparition qu’au
X1xe siecle. Ce sont donc les navires marchands
qui assurent le transport des passagers. Ces
bateaux ne différent pas beaucoup des navires de
guerre ; 1ls portent d’ailleurs tous un armement
pour pouvoir se défendre lors d’attaques de cor-
saires ou de pirates. En outre, pour décourager
un éventuel agresseur, on n’hésite pas, dans de
nombreux cas, a utiliser ce stratagéme : des
sabords fictifs sont peints sur la coque du navire ;
ainsi, un bateau équipé de vingt canons fera
croire qu’ill en posséde soixante! Les passagers
sont logés dans la partie arriére du navire ; ceux
qui ont la possibilité de voyager en classe supé-
rieure ont des cabines formées de cloisons amo-
vibles en bois, ou alors en toile tendue sur des
cadres de bois. Les cabines les plus recherchées
sont celles situées a I’extréme poupe en raison des

fenétres plus nombreuses qu’elles comportent.
Entassés dans un entrepont, voire méme dans les
cales, les émigrants ou les passagers pauvres
voyagent dans des conditions d’inconfort et
d’hygiéne trés précaires. A la fin du siécle, toute-
fois, un médecin se trouve a bord de tout bateau
transportant plus de cinquante passagers. De
plus, le navire est désinfecté au vinaigre deux a
trois fois par semaine.

Aucun horaire ou route bien défini ne préside
a ces traversées. Celles-ci, qui dépendent entre
autres des caprices des vents, sont souvent fort
longues. Le trajet aller et retour Angleterre-
Chine dure de 14 a 18 mois; pour parcourir la
distance séparant ’Europe de I’Amérique, il faut
compter 6 a 10 semaines environ.

Une toile tendue protége les passagers du soleil des tropiques. L'équi-
page a capture un bébé crocodile, les passagers s’extasient sur le
nouvel animal qu’ils découvrent.
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Les passagers de cabine de la Compagnie anglaise des Indes ont droit
a quatre repas par jour petit déjeuner a 8 heures, déjeuner a
14 heures, thé 8 18 heures et diner a 21 heures. Mais |'état de la mer
rend souvent ces repas difficiles a consommer !

L'émigration vers |’Amérique commence et va atteindre son apogee au
début du XIXe siécle. Les Francais vont vers le Canada et la Louisiane,
les Allemands en Pennsylvanie, les Suédois en Delaware, etc. Loges
en grand nombre dans un entrepont, les émigrants les plus démunis
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Pour pallier les mouvements du navire, certaines cabines sont equi-
pées de lits suspendus ressemblant a des boites. Les passagers ne
peuvent guére s’y hisser sans I'assistance d’'un matelot...

A la fin du siecle, un reglement anglais oblige tout navire transportant
plus de 50 passagers a avoir un médecin a bord et une pharmacie
contenant suffisamment de médicaments pour soigner, en principe, les
maladies les plus communes.

voyagent dans des conditions de confort quasi inexistantes. Mais ils
sont soutenus par |I'espoir d’entamer une vie nouvelle dans un pays ou
tout est possible. La plus grande majorité de ces pionniers sont en
effet issus de milieux modestes, sinon méme franchement pauvres.

De tout temps, le passager clandestin a existé. Faute de vivres et deau,
Il est en général trés vite découvert. Son sort dépend alors du capi-
taine et de son bon vouloir. Habituellement, il sert de matelot surnume-
raire et purge une peine de prison a son arrivee.




LLes dangers de la mer

« Fortune de mer » : cette expression désigne tous
les risques propres a la navigation maritime par
causes naturelles, c’est-a-dire vents, courants,
é¢chouages, récifs, icebergs, etc. Le taux des
pertes (que ce soit la perte corps et biens ou la
perte totale) est alors trés élevé ; le navire a voile
n’a en effet que sa voilure pour le propulser, et il
dépend étroitement de la direction et des caprices
des vents. De plus, les cartes géographiques sont
imprécises et I’on ne dispose pas encore des ins-
truments nécessaires pour déterminer avec préci-
sion la position du navire. Les récifs ne sont pas
situés ou leur position reste approximative, sans
parler de ces iles flottantes que sont les icebergs!
Les chaloupes que tout navire emmeéne a bord ne
peuvent étre mises a I’eau qu’avec une extréme
difficulté dés que la mer se creuse. Sur les cotes,
il n’existe aucun canot de sauvetage ; le premier
canot destiné au sauvetage, et congu pour tenir la
mer par tous les temps, est lancé en 1790 : C’est

POriginal, construit par ’Anglais William Grea-
thead. La premiére station de sauvetage est celle
de Bamburgh, située sur la cOte nord-ouest de
’Angleterre ; mise en fonction a partir de 1771,
elle n’est équipée que d’une simple chaloupe
totalement inefficace dés que le temps forcit. Le
canon lance-amarre, qui est indispensable dans la
plupart des cas, n’est inventé qu’a la fin du siécle
par le capitaine George Manby ; il envoie un fort
cordage a quelque 300 meétres. Mais le danger
que les marins redoutent le plus —, et il en est
toujours de méme aujourd’hui —, ce sont les
rochers situés a proximité de la terre (le large est
infiniment plus str!). La plupart des naufrages se
sont produits sous les regards impuissants et
effrayés des gens de la cote.

Un navire est jeté a la cOte; sa voilure est détruite, la coque s'éventre
sur les rochers. |l y aura peu ou pas de survivants.
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L'aveuglement des voies d'eau fait partie du travail du maitre-calfat et
de ses aides. De la toile a voile, des morceaux de bois sont utilisés

pour boucher une avarie de la coque.

Les icebergs causent la perte de bien des vaisseaux, et la navigation

au nord et au sud des océans est toujours dangereuse. Les baleiniers,

surtout, sont victimes d'abordages souvent mortels avec ces iles de
glace derivantes.

Les cOtes et surtout leurs abords sont mal connus. Bien souvent un
navire s'y échoue. |l faut alors l'alléger au maximum, le faire giter d'un
cOté pour diminuer le tirant d'eau et, a la faveur d'une marée d'eau, le
dégager en le halant sur des ancres mouillées vers le large.

Le feu est sans doute I'ennemi le plus redouté du marin, et ce de tout
temps. Malgré les précautions importantes prises a bord de chaque
navire, un accident reste toujours possible. C'est alors souvent la fin

du bateau.

Deés 1715, un Anglais, John Lethbridge, tente de récupérer les trésors
enfermés dans les épaves des navires coulés. |l prétend avoir accompli
de nombreuses plongées jusque vers 20 metres de fond, enfermé dans

un tonneau étanche dont seuls ses bras émergent.




Un capital
de 112 millions
de livres sterling

Marchands et armateurs ont toujours cherché
a s€ grouper pour éviter une trop grosse
concurrence, partager les marchés et les
zones d’influence, enfin, obtenir une aide de
la Nation ou du roi. Ces associations voient
le jour principalement dans les pays du nord
de P’Europe (Angleterre, Hollande); ainsi,
dés le Moyen Age est fondée la ligue hanséa-
tique (comprenant des villes de I’Allemagne
du Nord et de ’Europe septentrionale). Au
XVIII® si€cle, ces groupements sont nationaux
(a la différence de la Hanse), et se voient
transformés en sociétés par actions, donnant
ainsl naissance au grand capitalisme.
Commengons par la compagnie anglaise
Honourable East India Company ». Son
capital initial est de 3 200000 livres sterling
répartis en 500 actions. « Old John » emploie
un personnel trés important : 4 000 préposés
aux €critures, rien qu’a Londres, plusieurs
milliers d’employés et de fonctionnaires aux
Indes et en Chine, et méme sa propre armée
au statut spécial ; en 1789, ’armée des Indes
est forte de 100 000 fusils. « Old John » a une
influence politique considérable qui dépasse
largement celle d’une compagnie marchande
normale. Sa grande rivale, la « Compagnie
des Indes » francaise, résulte elle aussi de la
fusion de plusieurs compagnies. En 1723, son
capital est de 112 millions de livres répartis
en 56 000 actions. Outre le commerce avec
les Indes et ’Extréme-Orient, elle exploite la
ferme des tabacs, détient le monopole de la
vente du café ainsi que de la loterie royale.
La « Compagnie hollandaise des Indes Orien-
tales », fondée en 1602, est la plus ancienne ;
son activité se concentre surtout en Insu-
linde, en Chine et au Japon. Elle commence
a décliner avec la montée d’ « Old John ».
A cOté de ces trois grosses compagnies, il y
en eut bien d’autres ; les Danois, les Suédois,
les Américains, les Portugais et les Espagnols
eurent les leurs.

Installés aux Indes, les Anglais et les Francais commercent sur-
tout avec la Chine.
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[ ‘India Man est le navire type de |" « East India Company » : 1 200 ton-

neaux, 150 hommes d’équipage. Sa caractéristique principale est un
pont presque horizontal par effacement de |'entrepont et du chateau

arriere. La compagnie a laquelle il appartient résulte de la fusion, en

Le Japon, tout comme la Chine, est presque totalement fermé a I'Occi-
dent. Les Hollandais, qui détiennent le monopole du commerce avec
I'Empire du Soleil Levant, n‘ont pas le droit de mettre le pied sur la terre
nippone. Les tractations se font sur I'ilot comptoir de Deshima.

%] |

-
e

l.'*—:
b 4 Ky T
4 r ]

-
- = » ‘? -g‘lr—"r‘ H‘l:,‘.‘r.j. -y | ay ™ =
-, L CHIEr S '1“.':::} "l?" \:}.:’:“:::' "‘

—
—‘-_--‘.‘-

Les Portugais s’installent a8 Macao, presqu’ile fermée du coOté de la
terre par un mur fortifi€. Macao est situé a I'embouchure de la riviere
de la Perle, ou se trouve Canton, seul port habilité par les Chinois a

traiter avec les Occidentaux.
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1708; de la « East India » avec sa rivale « The Old ». Familierement
surnommée « Old John », elle est a la base de la domination anglaise

en Extréme-Orient.

Les Américains débarquent en Chine en 1784, date du premier voyage
en provenance de New York. Dés 1790, quatorze navires américains
mouillent en rade de Whampoa. Le voyage aller et retour dure en
moyenne quinze mois, dont six pour ["aller.
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des ports

Aboutissement des voies maritimes, confluent des
voles terrestres et fluviales, gigantesque entrepot,
point de rencontre entre négociants et marins de
toutes nationalités, port d’attache des navires,
chantier naval, arsenal, zone industrielle : le port
est tout a la fois. C’est dire son importance et les
richesses qui s’y accumulent.

Les ports sont généralement construits a
’embouchure de fleuves ou des riviéres navi-
gables. Ils s’abritent a Pintérieur des estuaires
pour se protéger des tempétes. On pense toujours
aux ports de mer. Mais 1l existe de grands ports
fluviaux, d’ou partent vers ’intérieur des terres
un trafic intense de chalands et de coches d’eau
utilisés par les voyageurs.

Autour du port s’établissent des industries de
transformation dépendant étroitement des pro-
duits d’outre-mer transportés par les vaisseaux :
filatures de coton ou sucreries. A Nantes, par
exemple, les fabriques de toiles de coton appelées

« indiennes » emploient prés de 5000 personnes,
en majorité des ouvriéres. '
L’embouchure de la riviére est signalée par des
phares, dont les premiers construits en Europe
datent du x1¢ siécle. En 1731, on voit apparaitre
le premier bateau-feu : c’est celui de Nore, a
’embouchure de la Tamise.

Les chenaux qui ménent au port doivent étre
periodiquement entretenus. Des dragues, tirées
par des chevaux, déblayent la vase et la boue en
excés au fond du chenal pour lui conserver la
profondeur nécessaire au passage des bateaux.

L'arrivee d'un navire au port est I'objet de fétes et de réjouissances
pour la population et les marins. Les négociants se livrent & d'apres
marchandages pour la vente du fret.




Nombreux dans les ports, les cabarets sont fréquentés non seulement
par des matelots, mais aussi par toute une faune interlope guettant un
moyen de soutirer aux marins tout ou partie de leur solde.

La fin du siécle voit apparaitre les premieres machines a vapeur. Les
navires en sont bientdt équipés. La navigation se transforme alors peu

a peu. Ci-dessus, les plans du remorqueur de Jonathan Hulls destiné a
la Tamise.

Lorsqu’un navire, éloigné d'un port, a besoin d'étre réparée, Il ny a
qu’une solution : le débarrasser de ses aménagements — fret, canons, etc.
—, le démater jusqu'aux bas-mats et, grace a des treuils et palans,

Le doublage de la coque avec des plaques de cuivre a pour but
d’éliminer les tarets, ce fléau des coques en bois. Mais cest une
solution onéreuse et réservée aux marines des pays les plus fortunés.
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Tous les matelots ne sont pas volontaires; ils sont souvent enleves de
force par des patrouilles qui sillonnent ports et campagnes avoisi-
nantes pour « recruter » des marins. Arrachés a leur terre et a leur
famille, ces malheureux se retrouvent a bord pour plusieurs mois.

'incliner sur la gréve pour permettre aux charpentiers et maitres calfats
de travailler au sec. Et il faudra répéter |'opération pour réparer |'autre
cOté de la coque.
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Quelques chiffres
pour
un vaisseau

Imaginez un vaisseau de la fin du
XVIIle siecle échoué devant un immeuble
moderne. Long de 60 metres, large de 16,
ce géant des mers lance son grand mat a
quelque 66 metres de haut! A lui seul, le
beaupré mesure plus de 23 metres.




"
Asseyons-nous sur la grande vergue! Lon- ONJ
gue de 32,80 metres, elle a un diametre de
0,743 meétre.
AN
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Un canapé, un buffet, une table
et ses six chaises, plus quelques
accessoires, auraient largement |
pu trouver leur place sur la hune. |

Pour une campagne de six mols, : o ;
le navire embarquait 195,5 tonnes Les reserves de bois a bruler

de provisions (viande, poisson s'élevaient a 161,/ tonnes.
séché, biscuit, farine, etc.).
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Les 690 a 1 100 hommes embarqués, selon
la taille des bateaux, occuperaient aujour-
d'hui de six a dix wagons de chemin de fer.

Un de nos actuels terrains de
basket n’'aurait pas été a l'etroit
sur la grand-voille.
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L'artillerie (306 tonnes), les boulets
(97 tonnes) et la poudre (39 tonnes)
442 tonnes au total a faire naviguer sur les
flots.

)
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_e diametre d'un cable
_. d’ancre, formé de trois
1,08 metre : c'est le ' naussieres  torsadees, La plus grande des cinq ancres
diameétre du bas-grand- _ pouvait atteindre 65 mesurait plus de 5 metres de
mat! _ ' ' centimetres. haut. |
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L.es Grands Marins
du XV1II¢ siecle

Lowis-Antoine de Bougainville
Fames Cook
René Duguay-Trowun
Dupetit-Thouars
Alexander von Humbolt

Fohn Paul Fones

« Captain Kidd »

Horatio Nelson
Pierre-André de Suffren

Robert Surcouf




A)

du XVIII¢ siecle

Lowis-Antoine
de Bougamnville

Bougainville nait dans une famille
aisée, en 1729. Son pére est notaire.
Il poursuit donc des études littéraires
et scientifiques, puis est successive-
ment secrétaire d’ambassade a
Londres et capitaine de dragon; il
participe ensuite a la défense du
Canada sous les ordres de Montcalm
dont 1l est ’aide de camp, et obtient
le grade de colonel. De retour en
France aprés la perte du Canada,
Bougainville entre dans la marine et
tente de coloniser les iles Malouines
(aujourd’hui les iles Falkland) pour
ouvrir les terres australes et le Paci-
fique a la France; il y fait un pre-
mier voyage de 1763 a 1766. En
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1767, 1l s’embarque pour son tour du
monde sur La Boudeuse, un vaisseau
de 40 metres de long sur 10 de large.
Il est rallié a Rio de Janeiro par un
second navire et achéve son périple a
Saint-Malo en 1769.

Son voyage connait un immense
retentissement, grace surtout a Dide-
rot et a son Supplément au voyage de
Bougainuville.

Par ailleurs, Bougainville voue
une telle admiration a Cook qu’il
obtient du ministre de la Marine
Sartine que celui-ci donne I’ordre
aux vaisseaux francais de laisser pas-
ser Cook et ses navires sans chercher
ni a ’attaquer ni méme a ’arraison-
ner, et tout cela en pleine guerre!
Vice-amiral, sénateur, puis comte
d’Empire, Bougainville meurt en
1811, comblé d’honneurs.
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Fames Cook

James Cook est i1ncontestable-
ment le plus grand marin-explora-
teur du xviire siecle. D’origine

modeste (fils d’un valet de ferme), il
doit sa réussite a sa volonté et a sa
ténacité. Matelot, pilotin, second
capitaine a 24 ans, il quitte la marine
marchande pour s’engager comme
simple matelot dans la marine de
guerre. En un mois, i1l deviendra
maitre d’équipage. En 1758 (1l a
30 ans), 1l est au Canada. A bord du
Northumberland, 11 étudie les cOtes
du Canada et de Terre-Neuve. Son
travail est d’une telle qualité qu’elle
attire sur lui Pattention de !’ami-
rauté. En 1764, Cook obtient son
premier commandement. Il poursuit
ses observations et fait encore parler
de lui en 1766, lors d’une éclipse de
Soleil qu’il étudie depuis Terre-
Neuve. Il n’est donc pas étonnant
qu’il soit choisi pour commander
’expédition chargée d’aller observer

a Tahiti le passage de Vénus devant
le Soleil, en 1769. Son navire,
’Endeavour, est un ancien bateau
charbonnier de 371 tonneaux; il
mesure 30 meétres de long sur 9 de
large. C’est donc sur un bien petit
navire que Cook va boucler son pre-
mier tour du monde, en deux ans et
dix mois. Il mourra a I’age de
§I ans, au cours de son troisieéme
tour du monde, aux iles Hawaii, dans
une rixe avec les indigénes.

LLa contribution de Cook a la
géographie est immense : il a en effet
exploré et découvert la plus grande
partie des terres du Pacifique. De
plus, i1l fut ’un des premiers a utili-
ser et a perfectionner le chrono-
meétre. Il vint également a bout du
scorbut et énonga des reégles simples
pour s’en préserver. Ses récits de
voyages sont des classiques du genre
par le naturel, la finesse et ’humour
qui s’en dégagent.

René Duguay-Troun

Duguay-Trouin, natif de Saint-
Malo, a 16 ans : il s’embarque pour
la premiére fois sur un vaisseau cor-
saire, La Trimité, et montre un beau
caractére de baroudeur qui ne va pas
cesser de s’affirmer. Deux ans plus
tard, il recoit son premier com-
mandement. A I’dge de 23 ans, 1l est
présenté a Louis XIV comme un
espoir de la marine francaise. Puis, il
lance des expéditions toujours plus
audacieuses et lointaines, et prend le
commandement, en 1711 (1l est agé
de 38 ans), d’une escadre de 17 na-
vires corsaires, dont 7 vaisseaux de
ligne, chargée de 4§ 700 hommes.
Aprés trois mois de traversée, 1l
attaque Rio de Janeiro, alors forte-
resse portugaise et réputée impre-
nable. La flotte de Duguay-Trouin
débarque 3 300 hommes et met le
siege devant la ville. Onze jours plus
tard, Rio est prise d’assaut. Duguay-
Trouin ranconne trés lourdement les
Portugais. Deux mois apres, 1l

détruit une escadre ennemie et repart
avec 20 millions dans ses caisses.
Cette prise de Rio par une flotte
corsaire francaise eut un énorme
retentissement : elle amena les
Anglais et les Hollandais a renforcer
la défense de leurs colonies.
Duguay-Trouin finit sa carriére
de marin comme chef d’une escadre
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chargée de protéger le commerce
francais contre les corsaires barba-
resques. Il mourut en 1736, vieilli
avant 1’age par ses nombreuses cam-
pagnes.




Nelson attaque la flotte francaise
qui se défend vaillamment. LLe com-
mandant du 7omnant, le capitaine
de wvaisseau Dupetit-Thouars, est
blessé ; il continue pourtant a donner
des ordres et a soutenir I’ardeur de
son équipage. Une nouvelle blessure
ne DPempéche pas d’encourager

encore ses hommes. Le Tonnant,
durement touché, est prés de couler,
mais ses canons tirent encore. Un
obus emporte alors une jambe du
commandant ; i1l se fait placer dans
un baril de son et continue a crier
des ordres jusqu’a sa mort. Le der-
nier qu’il donne est de clouer le
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pavillon et surtout de ne pas se rendre.

LLe Tonnant n’est plus qu’une
épave qui réussit péniblement a
gagner une position moins exposee.
Pendant deux jours, les mnavires
anglais bombardent ce ponton flot-

tant qui tient toujours...

Alexander von Humbolt :
un mfatigable voyageur

Beaucoup de savants se sont
embarqués sur les navires de la
découverte. Peu ont été aussi
curieux, Inventifs et universels
qu’Alexander von Humblot.

Ce savant est né a Berlin le
14 septembre 1769. Trés tdt, un ami
de son peére exerce une grande
influence sur lui; cet ami n’est autre
que I’écrivain Goethe qui encourage
le jeune Alexander dans son travail.
Humbolt étudie la philosophie,
’archéologie, les mathématiques, la
géographie, la géologie, la minéra-
logie, la biologie, la botanique,

I’histoire naturelle et, de surcroit,
apprend le frangais, l’anglais et
’espagnol. Ainsi armé, i1l arrive en
France, ou 1l rencontre le botaniste
Aimé Bonpland qui I’accompagnera
dans la plupart de ses voyages.

Tous deux parcourent I’Amé-
rique du Sud, du nord au sud et
d’est en ouest, puis le Mexique, les
Caraibes et les Etats-Unis, ou ils
sont recus par le président Jefferson
(1804). Aprés cinq ans de voyage, ils
reviennent en Europe. Humbolt
rédige alors 26 volumes de travaux
scientifiques : 1l y présente un
tableau d’ensemble de tout ce qui
existe, de la plus humble plante aux
étoiles les plus lointaines, ainsi que
les résultats de ses propres

recherches et le récit de ses voyages.
Cet esprit universel, I’un des plus

célebres de son époque, meurt a Ber-

lin le 6 mai1 1859, a ’dge de 9o ans.

e

Doc. Hachette
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Fohn Paul Fones :

Pun des premaers
marins americains

John Paul Jones, né en Ecosse en
1747, rejoint en 1760 son frére ainé
qui s’était installé en Virginie. Il
s’engage trés jeune dans la marine
marchande et navigue d’abord dans
’Atlantique @ Nord. Aprés avoir
embarqué a bord de négriers, il
recoit le commandement d’un bri-
gantin et fait de la contrebande. En
1775, Paul Jones s’engage dans la
marine américaine insurgée qui com-
mence a se former ; on luil octroie un
poste de second a bord d’une frégate.
Il fait escale a Nantes et a Brest,
pratique la guerre de course contre
les Anglais et raméne ses prises a
Brest.

En 1779, Paul Jones est a la téte
d’un navire que la France a offert a
la jeune marine ameéricaine, et qu’il
rebaptise Bonhomme Richard, en
hommage a Benjamin Franklin.
par 380 hommes, ce vaisseau appa-
reille de Lorient en aolGt 1799. Pen-
dant le mois de septembre de la
méme année, 1 livre son célébre
combat contre la frégate anglaise
Serapis. Deés le début de la bataille,
son navire fait eau de toute part et
est sur le point de sombrer. Sommé
par le commandant Pearson de la
Serapis de se rendre, 1l répond : « Je
n’al pas encore commencé a me
battre! » (cette réplique est restée
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célebre dans I’histoire américaine).
Paul Jones lance alors son Bonhomme
Richard a ’abordage de la Serapis et
s’en empare. Puis, il rentre triom-
phalement a4 Lorient a2 bord de la
frégate battant pavillon américain —
son propre navire ayant coulé.
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Jones séjourne quelque temps en
France, puis part en Russie, a la
cour de Catherine II, ou 1l est
nommé amiral. Le 18 juillet 1792, 1l
meurt en France. Ses cendres seront

transférées dans la chapelle de I’Aca-
démie navale d’ Annapolis.

Un pirate :
le « Captamn Kidd »

23 mai 1701 : Willilam Kidd, plus
connu sous le nom de « Captain
Kidd », est pendu haut et court apres
avoir été jugé pour piraterie par le
tribunal d’Old Bailey.

William Kidd nait en 1645 a
Greenock (Ecosse). Son pére est pas-
teur calviniste. Rien ne destine donc
le jeune Kidd a la gloire douteuse
qui allait étre la sienne. Il commence

par s’enrichir en naviguant honnéte-
ment et en faisant le corsaire dans les
eaux ameéricaines pour le compte de
I’Angleterre. En 1695, on le retrouve
a New York ou il posséde plusieurs
maisons et propriétés dans [’actuel
quartier de Manhattan.

Cette année-la, le comte de Bello-
mont, gouverneur du Massachu-
setts, recoit de Guillaume III, ro1
d’Angleterre, ’ordre de purger la
cote de la Nouvelle-Angleterre des
pirates qui linfestent. Bellomont
choisit Kidd, qui est un ami, pour

remplir cette mission. Un navire,
I’ Adventure Galley, de 50 canons et
150 hommes d’équipage, est mis a sa
disposition. Que se passa-t-i1l alors
dans la téte de ce bourgeois de
50 ans? On ne le sait. Mais 1l se fit
pirate lui-méme et écuma 1’océan
Indien et les cOtes de Madagascar.
Arrété en Nouvelle-Angleterre, i1l fut
pendu avec six de ses compagnons a
Execution Dock. Leurs cadavres,
conservés dans du goudron, furent
exposés durant un long temps a titre
d’exemple.
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Horatio Nelson

Le plus grand marin anglais du
siécle nait le 29 septembre 1758. Dés
’age de treize ans, 1l commence a
servir comme midship. En 1779, il
est capitaine de vaisseau aux Antilles,
pendant la guerre d’Indépendance
américaine. Lors du siege et de la
prise de Calvi, en 1794, Nelson perd
’ceil droit. Trois ans plus tard, apres
la bataille du cap Saint-Vincent, il
est nommé contre-amiral et, le
24 juillet de la méme année, son bras
droit est emporté devant Santa Cruz
de Tenerife. Détail curieux : c’est un
chirurgien francais royaliste, réfugié
et servant dans la flotte anglaise,
LLouis Remonier, qui ampute Nelson
de son bras.

Le 1er aolit 1798, en rade
d’Aboukir, Nelson détruit la flotte
francaise et, trois ans plus tard,
devant Copenhague, [’escadre
danoise. En 1803, 1l est nommé com-
mandant en chef en Meéditerranée.
Le 21 octobre 1805, alors qu’il ren-
contre les Espagnols et les Francais
au large du cap Trafalgar, il est tué

par un tireur du Redoutable sur le
pont de son navire amiral, le Vicrory.
Son corps est ramené en Angleterre,
puis immergé dans une grande
futaille pleine d’eau-de-vie afin de le

Maritime Mus. Greenwich

préserver. Londres lui réserve de
spectaculaires funérailles, le 8 jan-
vier 1806.

Pierre-André de Suffren

« Oh! pourquoi cet homme n’a-
t-il vécu jusqu’a moi, ou pourquoi
n’en ai-je pas trouvé un de sa
trempe, j’en eusse fait notre Nelson,
et les affaires eussent pris une autre
tournure. Mais j’ai passé tout mon
temps a chercher I’homme de la
marine, sans avoir jamais rien pu
rencontrer. » Ainsi s’exprima Napo-
léon en parlant de Suffren.

Pierre-André de Suffren de
Saint-Tropez (on doit prononcer son
nom « Suffrin », et non « Suffren »)
nait en 1729 au chiteau de Saint-
Cannat, prés d’Aix-en-Provence. Ce
troisi¢me fils d’un noble provengal
fait ses premiéres armes contre les
Anglais pendant la guerre de Séces-
sion d’Autriche, puis pendant la
guerre de Sept Ans. Lors des cam-
pagnes de 1778 et 1779, en Amé-
rique du Nord et aux Antilles, 1l

commande le Fantasque sous les
ordres de I’amiral d’Estaing ; a deux
reprises, il est fait prisonnier par les
Anglais. En 1781, 1l est a la téte
d’une petite escadre de cing navires.
Deés lors, et jusqu’a la paix de 1783,
par une suite d’actions d’éclat, Suf-
fren combat les Anglais sur les cotes
de I’Inde et remplit son contrat
sauver les possessions francaises et
celles de nos alliés hollandais.

Suffren n’a aucune base a sa dis-
position ; sa flotte, mal ravitaillée, est
en infériorité numérique par rapport
a celle de ses adversaires. Malgré
tout, a force de courage, d’obstina-
tion, de souplesse manceuvriere et de
génie tactique, i1l parvient a imposer
sa loi.

Suffren fut certainement 'un des
plus grands marins du siecle et I'un
des plus méconnu. Il mourut a Ver-
sailles en 1788, sans doute a la suite
d’un duel.




Robert Surcouf

Qui dit corsaire, dit Surcouf! Le
XvIIle siécle, qui avait commence
avec un malouin, Duguay-Trouin, se
termine avec un autre, Surcouf.

Robert Surcouf nait a Saint-
Malo, le 12 décembre 1773. Agé de
13 ans seulement, i1l s’embarque sur
un caboteur; a 15 ans, il participe
a une campagne aux Indes comme
éleve officier sur I’Aurore, un vais-
seau de 700 tonneaux.

En 1790, Surcouf est officier.

Neuf ans plus tard, un certain comte
B

armateur de Bordeaux le place a
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la téte d’un navire corsaire, la
Confiance. Commandant a 26 ans,
Surcouf donne alors toute sa mesure.
Homme d’une extraordinaire bra-
voure et excellent marin, il posséde
un grand ascendant sur ses hommes.
Mais c’est aussi un étre prevoyant
qui s’entoure, avant d’attaquer, du
maximum de précautions, et essaie
d’obtenir le plus de renseignements
possible sur ’ennemi qu’il va affron-
ter. Pour cela, il entretient méme des
espions dans les ports. Ses exploits
ne se comptent pas et ses prises lui
rapportent une fortune considérable.
A un capitaine anglais qui lu1 dit que
les Francais, c’est notoire, se battent

pour de l’argent, mais eux, Anglais,
pour I’honneur, Surcouf rétorque
« Chacun se bat pour ce qui lui
manque! » Toutefois il sut, et méme
les Anglais de I’époque en témoi-
gnérent, se montrer particuliérement
chevaleresque.

Surcouf mourut le 8 juillet 1827.
Saint-Malo lui fit des funérailles

grandioses.
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Mus. de la Marine

Une femme
autour du monde

Tahiti : juin 1768

A bord de La Boudeuse s’est
embarqué un savant naturaliste, Phi-
libert Commerson, homme de
sciences d’une quarantaine d’années.
Un jeune domestique, 4gé de vingt
ans environ, Jean Baret, partage sa
vie et ses recherches. Mais les Tahi-
tiens ont vite fait de découvrir la

Verité Baret est une femme; ce
Jean est une Jeanne!

Commerson, en effet, ne pouvait
se résoudre a naviguer seul; aussi
avait-il travesti sa jeune amie et col-
laboratrice en garcon, puis [’avait
amenée a bord en 1766, lors du
départ de France. Averti, Bougain-
ville convoque Commerson et sa
camarade ; sa décision est qu’on la
traite désormais en femme, avec
toute la déférence et la courtoisie qui
sont de mise a I’époque!
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Robinson
a reellement existé

31 janvier 1709

« Ce matin, a sept heures, nous
sommes arrivés a I’ile Juan Fernan-
dez. Notre pinasse ramena, €n méme
temps qu’une grande quantité
d’écrevisses, un homme vétu de
peaux de chévre, qui avait 1’air plus
sauvage que leurs propriétaires origi-
naux. »

Voila ce que rapporte le capitaine
Woodes Rogers. L’homme vétu de
peaux de chévre est écossais et
s’appelle Alexandre Selkirk. Il peut a
peine parler dans sa langue natale.
Mais, petit a petit, il parvient a
s’exprimer et raconte sa fabuleuse
histoire.

Maitre d’équipage a bord du
Cinque Ports, 11 fut abandonné dans
I’ile a la suite d’un différend avec son
capitaine. On lui laissa un fusil,
quelques outils, des munitions ainsi
que ses vétements et sa literie. Il
demeura seul sur cette ile quatre ans
et quatre mois. Il y construisit une
cabane, ¢éleva chévres et chevreaux,
cultiva un potager.

Le récit de son aventure, connu a
Londres dés 1713, servit de modé¢le
au roman de Daniel Defoe, Robinson
Crusoé, paru en 1719.

J e o — . )
Sl ] .r
- f*.;lﬂmﬂ P gag bl i W ¥ L i i badBin sBa-Baiebadis Fal TEI Ryt 21

Imprimeé en France par BRODARD GRAPHIQUE — Coulommiers-Paris

Dépot légal n° 5418-9-1982
29.55.0657.04
.S.B.N. 2.01.004684.6

Loi n° 49-956 du 16 juillet 1949, sur les publications
destinées a la jeunesse — dépot 9-82

29/0657/6
82-1X




LLa Vie privée des Hommes
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[.a Vie privée des Hommes

« Au temps | « Au temps de Louis XV
des mousquetaires...» et des guerres en dentelle... »
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«Au temps de Napoleon...»
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Au (€mMps ‘ « Au temps de la Belle Epoque
de la conquete de I'Ouest...» et des premieres automobiles... »
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[ a vie secrete des bétes [ a vie secréte des bétes [ a vie secrete des bétes [ a vie secrete des bétes
Dans la Savane Dans les Montagnes Dans les Lacs et Rivieres Les Rapaces d Europe




Long de 61,7 métres et large de 16,60 métres, ce
vaisseau porte 116 canons, il embarque
I 200 hommes et déplace 4 830 tonnes. Sa surface
de voilure totale atteint plus de 5 000 métres, soit

4 000 métres carrés sans les bonnettes et les voiles .
d’étai. Le grand mdt culmine a 70 métres au- =
dessus de la mer. Son tirant d’eau est de
8 métres. C’est un exemple typique des grands E -
vaisseaux de guerre utilisés pendant la seconde §-!
moitié du XVIIIe siécle. |
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A bord des grands voiliers du XVIII" siecle...




