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  « Quelle que soit la carrière de ce bateau, il lui sera sans doute malaisé d’égaler la vôtre… »


  Louis Rollin, ministre de la Marine, à Georges Philippar, à l’occasion du lancement du navire qui porte son nom, le 6 novembre 1930


  Avant-propos : sur le chemin de Kerdilès


  J’aurai toujours à l’esprit l’image d’un paquebot que je n’ai jamais vu et qui sombra en flammes au débouché de la mer Rouge et de l’océan Indien, en un jour funeste du mois de mai 1932. C’est sans doute au sortir d’une partie acharnée de dominos que mon père évoqua, pour moi, le destin tragique de ce prestigieux navire. D’une manière générale, lorsqu’il avait signé la partie, il se montrait un peu plus loquace sur sa carrière de marin au long cours.


  D’entrée, il avait choisi le service à la mer et affichait son matricule, émanant du quartier général de Concarneau, que j’avais appris par cœur : 7 658. Il portait sur lui l’odeur des embruns et le parfum mystérieux des terres lointaines. S’il possédait son brevet d’infirmier, il n’était pas encore « stabilisé » dans une compagnie maritime et ses voyages s’effectuaient au gré d’une vacance ici ou là. Malgré cela, il intégrait une liste d’embarquement car, afin de se retrouver entre ciel et mer, il s’avouait toujours prêt à assumer les fonctions de soutier, de graisseur où autre tâche peu en rapport avec son vrai sacerdoce. Ainsi, le 22 juillet 1931, débarquait-il, à Anvers, d’un navire charbonnier, le Lorient, de la compagnie Delmas. Le motif de son débarquement restera toujours inconnu mais, quelque temps après, on lui fit miroiter un emploi d’aide infirmier à bord du nouveau paquebot de la compagnie des Messageries maritimes : le Georges Philippar, magnifique bateau blanc aux deux cheminées carrées – une révolution à l’époque – qui devait, quelques mois plus tard, quitter les chantiers de la Loire, à Saint-Nazaire, pour effectuer sa croisière inaugurale vers Marseille, prélude à une carrière qu’on prédisait souveraine sur les routes maritimes et encombrées du Moyen et de l’Extrême-Orient.


  Durant quelques mois mon père, traîna son attente angoissée en adhérant à la pêche côtière sur de petites unités, dans sa région de Concarneau. Il n’épousait plus les vastes horizons de la mer et piaffait d’impatience. Et, lorsqu’une offre d’embarquement lui fut communiquée sur un autre navire des Messageries maritimes, le Saint-Joseph, il s’empressa d’accepter, brisant à regret ce rêve longtemps caressé d’appartenir au nouveau fleuron de la flotte de commerce française.


  On sait ce qu’il advint. Le Georges Philippar n’acheva pas son premier voyage, miné par un court-circuit électrique qui allait provoquer un embrasement général et entraîner la mort atroce de 50 personnes. J’apprendrai que le navire fut, aussi, le linceul du célèbre grand reporter que fut Albert Londres, l’un des plus grands maîtres du reportage moderne qui revenait de Chine avec, dans sa besace d’informateur, un document percutant et cruel sur la guerre sino-japonaise. Il avait annoncé que les révélations qu’il ferait à l’occasion de son reportage en Extrême-Orient, seraient retentissantes. Celles-ci allaient périr dans les flammes. Voilà qui allait attiser davantage ma curiosité.


  La disparition et l’épouvante, en cette nuit de mai qui promettait déjà d’être très chaude, au large du cap Guardafui, sans doute mon père les avait-il vécues dans son subconscient. Il m’en parla, puis m’en reparla, de longues années plus tard, comme s’il subsistait, dans son cœur quelque remords de ne pas avoir accepté une offre « sacrificielle ».


  Des naufrages, il en connaîtra d’autres dans sa vie de marin, participant au sauvetage des membres d’équipage du cargo libérien Greenville dans l’Atlantique, en 1953, et, trois ans plus tard, au sauvetage encore plus spectaculaire de l’équipage et des passagers, de l’Andrea-Doria, le plus beau paquebot de la flotte marchande italienne. Certes, il les évoquera devant moi et je lui happerai, jour après jour, mois après mois, année après année, les détails de ces jours tragiques, car il semblait ressentir, un peu pesamment, toutes ces traversées transatlantiques. Qu’importe ! Le drame dont il consentait à en dire davantage était, paradoxalement, celui qu’il n’avait pas vécu : la perte du Georges Philippar.


  Les jours se sont enfuis d’un vol mystérieux, mon père a quitté cette terre et, comme pour tout être cher, il me reste le souvenir de quelques propos égrenés qui imprègnent l’esprit. Le Georges Philippar est ainsi entré, un peu banalement, sans doute, dans ma vie d’adolescent. Jamais, dès lors, mon attention sur l’évocation de cette tragédie n’allait se relâcher. J’y revenais à chaque fois que les circonstances me conduisaient à consulter des archives pour étayer mon travail de journaliste.


  Enfin, j’appris que le personnage même de Georges Philippar, président de la compagnie des Messageries maritimes, à qui, de son vivant, avait été donné le nom du beau vaisseau immaculé, était, par la grâce de sa mère, originaire de Quimper, chef-lieu de mon département natal du Finistère. Il avait même appris l’incendie du navire éponyme alors qu’il conversait au célèbre café de l’Épée où toute l’élite de la bourgeoisie quimpéroise et des environs, se donnait rendez-vous pour voir et se faire voir.


  Je voulus en savoir davantage comme si, en toute légitimité, je m’apprêtais à aller murmurer toute cette grande histoire à mon père sur la tombe de granit gris qu’il partage avec ma mère.


  D’autres investigations me permirent – ô surprise – de découvrir l’un des derniers survivants de la dynastie des Philippar. Sa thébaïde se situait, chemin de Kerdilès, sur la commune de La Forêt-Fouesnant, entre Quimper et Concarneau. Il s’appelait Jean-Marie Paoli et son histoire paraissait loin d’être banale. En février 1932, lors du voyage festif du Georges Philippar vers Marseille, le commandant en second, Henri Paoli, rencontra Marie-Marguerite Philippar, fille de Paul Philippar, frère de Georges. Entre la nièce du président des Messageries maritimes et le numéro deux du navire, ce fut le coup de foudre. Ils se marièrent au cours de l’année 1932, quelques jours après la dramatique odyssée du paquebot.


  Sans plus tarder, j’ai repris la lecture de l’œuvre d’Albert Londres, notre père en matière journalistique, tout comme j’ai repris le chemin de Kerdilès.


  Prestige et grandeur : naissances des messageries maritimes et du Georges Philippar



  Une prestigieuse compagnie


  Lorsque Georges Philippar vient au monde, à Fontenay-aux-Roses, près de Paris, le 16 octobre 1883, à 6 heures du matin, la compagnie des Messageries maritimes possède déjà un peu plus de 50 années d’existence.


  Créée par un contrat passé avec l’État, le 8 juillet 1851, elle est issue d’une société qui, auparavant, exploitait un réseau de diligences. À cette date, en effet, un petit armateur marseillais, M. Rostand, proposa à M. Ernest Simons, directeur d’une compagnie de messageries terrestres, les Messageries nationales de s’associer pour créer une compagnie maritime de Messageries qui prit le nom de Messageries impériales, pour devenir, le 1er août 1871, la compagnie des Messageries maritimes. Le premier départ sous le pavillon des Messageries s’effectua le 9 septembre 1851, à destination de Civitavecchia en Italie, par l’Hellespont, sous le commandement de M. Auguste Caboufigue. Deux ingénieurs : Dupuy de Lome, considéré comme l’un des plus grands génies maritimes de son temps, qui devint célèbre par la construction du premier navire de guerre à vapeur, et Armand Béhic, ancien inspecteur des Finances, directeur du ministère de la Marine, député, furent invités à s’associer au projet, encourageant notamment le rachat des chantiers navals de La Ciotat. Dans ces chantiers, la compagnie fera construire la majorité de ses vaisseaux. Ses navires assureront deux sortes de lignes : lignes commerciales, indépendantes de l’État, et lignes postales subventionnées. La nouvelle compagnie passe une convention avec le gouvernement français pour l’exploitation de liaisons maritimes régulières d’abord et seulement vers le Proche-Orient.


  Très vite les Messageries maritimes établissent un réseau dense, sur toutes les mers du monde. À partir de Marseille, leur port d’attache, les paquebots de la compagnie desservent des lignes régulières vers le Proche-Orient, l’Afrique du Nord, l’Amérique du Sud, et les lignes au-delà de Suez, vers l’Australie et la Nouvelle-Calédonie, l’océan Indien-Madagascar, La Réunion-l’Indochine et l’Extrême-Orient.


  La route maritime Marseille – Yokohama, considérée comme la ligne impériale de la compagnie, connaîtra une exploitation durant un siècle, de 1865 à 1969. Elle représente une distance de 10 189 milles marins, soit 18 870 km – seule la liaison Marseille-Nouméa sera plus longue avec 12 595 milles marins, soit 23 326 km.


  La création des lignes vers l’Extrême-Orient date de 1861, d’abord jusqu’à Shanghai puis, à partir de 1865, jusqu’à Yokohama. Le premier paquebot des Messageries maritimes à s’amarrer dans le port de Yokohama est le Dupleix, le 12 septembre 1865. Or, à cette époque, le canal de Suez n’existe pas encore et le voyage s’effectue en trois étapes : d’abord Marseille – Alexandrie par mer, puis franchissement de l’isthme de Suez par voie terrestre, enfin à Suez, passagers, bagages et sacs postaux embarquent à bord d’un nouveau navire.


  Quelques mois après l’inauguration du canal de Suez, les transbordements pénibles connaissent leur crépuscule : en avril 1870, le Hoogly des Messageries maritimes, inaugure la ligne directe et bimensuelle pour l’Extrême-Orient, par le canal de Suez. La compagnie trouve dans le passage de ses paquebots par le canal maritime de Suez, à la fois le développement de ses chargements et l’exécution plus économique de son service, compensation faite, il est vrai, de dépenses nouvelles et importantes, résultant des droits de passage perçus par la compagnie du Canal1.


  La grande histoire des Messageries s’achève en 1977, lorsque la compagnie fusionne avec la compagnie Générale transatlantique, la célèbre French Line.


  Plus de 400 navires auront arboré le pavillon de la compagnie – blanc aux coins rouges – portant les initiales « MM ». La plupart des bateaux ont été construits dans les chantiers navals de La Ciotat, près de Marseille, mais les chantiers de Saint-Nazaire ont également livré sept paquebots à la compagnie : Sphinx (1914), Chantilly (1922), Compiègne (1923), Fontainebleau (1924), Explorateur Grandidier (1926), Félix-Roussel (1931), Georges Philippar (1932).


  En 1912, Georges Philippar entre à la compagnie des Messageries maritimes. Il en devient secrétaire du conseil d’administration. Il a 29 ans.


  Il appartient à une famille d’agronomes réputés, dont le grand-père a enseigné la botanique à l’école nationale d’agriculture de Grignon. Le père de Georges, Edmond devient lui aussi directeur l’école de Grignon avec le titre d’inspecteur du ministère de l’Agriculture. Georges Philippar, qui vient au monde au domicile de ses parents, au n° 1 de la rue de Châtenay, passe les 18 premières années de sa vie dans ce milieu. Sa mère, Marie Alphonsine Cormier, est originaire du cœur même de la ville de Quimper. C’est dans cette ville que les époux Philippar unissent leurs destins, en janvier 1875. La famille s’installe également à La Forêt-Fouesnant, tout près de là. C’est au demeurant Valéry Cormier, frère de M Cormier, juge de paix, qui séparera La Forêt-Fouesnant de Fouesnant, créant une nouvelle commune, en 1873, dont il sera d’ailleurs le premier maire. Au sein de cette famille de gens sérieux et travailleurs, on trouve encore une attache bretonne par une ancêtre du nom de Paule Guillou, dont le mari était monnayeur du roi, à Rennes et qui sera guillotiné lors la Révolution.


  Edmond et Marie Philippar ont quatre enfants : Edmond, ingénieur agronome à l’instar du père, qui meurt d’une appendicite foudroyante en 1934 ; Paul qui disparaît en 1955 après avoir fondé le Crédit foncier de Syrie et du Liban ; Georges, qui fait l’objet de cet ouvrage, et enfin Valéry, élève à l’école des Travaux publics, mort au champ d’honneur, en 1915, à 20 ans, sur le front de Champagne.


  Georges Philippar, après des études au lycée Hoche, à Versailles, fréquente les universités de Rennes, d’Alger et de Paris et obtient son diplôme d’études supérieures de Droit. Le 5 janvier 1907, il épouse Marguerite Céline Jeanne Bonnet – on l’appellera Jeanne – à la mairie du 8e arrondissement. Il intègre ensuite la compagnie des Messageries maritimes. Il doit à de fortes études classiques et juridiques et à des ascendances directes qui ont marqué leur place dans la science économique et dans l’enseignement supérieur de l’agriculture, on l’a vu, d’avoir pu s’enrichir, par acquisitions personnelles ou par atavisme. Des qualités, à la fois littéraires et scientifiques, dont l’harmonieuse association se retrouvera dans toute son œuvre et qui le révéleront administrateur d’inspiration cultivée et d’imagination créatrice, homme de réflexion méthodique et d’action, attentif à aller au-devant de tous les progrès, sans perdre de vue les profits à tirer des enseignements du passé.


  Une fulgurante ascension


  Deux ans après l’arrivée de Georges Philippar au poste de secrétaire de la compagnie, la Première Guerre mondiale éclate et conduit ce dernier à assumer des responsabilités dans des conditions difficiles. En 1914, il est nommé sous-directeur des Messageries. Il s’interroge alors sur le sens à donner à l’activité de la compagnie. Cette dernière n’a plus qu’un objectif en vue, et vers lequel toutes ses forces tendent exclusivement : se donner tout entière au service de la patrie en danger. Les navires sont transformés en navires-hôpitaux ou sont utilisés pour le transport de troupes.


  Les hostilités aussitôt terminées, on constate que l’épreuve a été déterminante pour Georges Philippar et les qualités d’autorité et d’organisation qu’il a démontrées dans ces circonstances difficiles le font choisir, dès 1918, comme directeur général. L’honneur lui échoit d’être le premier titulaire de ce poste qui ne connaissait aucune existence jusqu’alors. Il sera ensuite administrateur en 1921. À ce titre, il doit réorganiser la flotte décimée par la guerre, définir ses conditions d’emploi, donner à la compagnie une impulsion nouvelle. En août 1914, les Messageries maritimes comptaient 60 navires. À la fin de la guerre, il en reste moins de 40. Élevé à la double école de l’énergie et de la souplesse auprès des présidents André-Lebon et Félix Roussel, Georges Philippar possède un caractère trempé et armé quand les circonstances l’appellent à la tête du conseil. Il s’imposera comme l’un des meilleurs artisans de la rénovation de la flotte si cruellement éprouvée.


  En 1923, il se trouve avec Félix Roussel au cœur du problème que pose le terrible tremblement de terre de Yokohama, qui ravage une partie du Japon et impose de reporter à Shanghai, durant deux années, le séjour indispensable aux paquebots pour se remettre en état avant d’entreprendre le voyage de retour. Le paquebot André Lebon, amarré au quai de Yokohama, en ressent tout l’ébranlement. Ce séisme va donner, une fois de plus, la mesure de ce l’on peut attendre des états-majors et des équipes des Messageries maritimes. Le sang-froid, l’habileté et l’énergie du commandant Cousin – secondé par le courage et le dévouement de ses collaborateurs de tout ordre et de tout rang – sauvent ce paquebot. Les efforts de tous parviennent à opérer bien d’autres périlleux sauvetages, recueillant 1 500 réfugiés et assistant d’innombrables victimes, offrant l’hospitalité au Service consulaire de France dont l’hôtel a disparu, accueillant l’ambassadeur Paul Claudel, prodiguant les soins médicaux et les secours de toutes sortes.
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