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Pour leur survie les hommes ont l’obligation de vivre en groupe, de faire société, d’exploiter en commun et distribuer les ressources d’un territoire. La production, la distribution et la protection des richesses du groupe humain est liée à une notion objective de territoire, légitimatrice de la construction juridique d’Etat: « un peuple, un territoire, un gouvernement ».


Le monde ainsi créé aurait pu être parfait si chaque nation s’était contentée de vivre sur un territoire délimité par sa géographie et de vivre en bons échanges avec les peuples voisins. Mais aucune nation n’a songé à restreindre ses possessions et ses limites derrière la montagne, le fleuve ou la mer qui imposent des frontières naturelles.


Les hommes ont toujours cherché à franchir les limites imposées par la géographie pour aller voir ailleurs. La curiosité, le courage et la diplomatie de l’explorateur est toujours rattrapée par la cupidité de ceux qui suivent ses traces et qui n’hésitent pas à briser les murs de la cité convoitée.


C’est là l’histoire de l’humanité et des civilisations qui naissent et disparaissent. Les peuples recherchent la supériorité technologique qui permet de mieux exploiter ses ressources et d’acquérir celles de son voisin. Par exemple, l’élevage des chevaux et l’invention de la roue créent les charrues mais aussi les chars de combat. Pour franchir les étendues d’eaux, les pirogues, galères et quelques coquilles de noix ne permettaient de ne rien faire d’autre que du cabotage le long des côtes, remonter les fleuves ou parcourir la mer intérieure.


Ainsi, contraintes par la puissance des vastes océans, les civilisations se sont affrontées, les empires se sont formés sur les terres qui pouvaient être techniquement accessibles à leurs armées.


La chute de Constantinople en 1453 oblige les peuples de la Méditerranée occidentale à chercher de nouvelles routes vers l’Orient. Les premiers à réagir sont les Portugais, déjà empêchés de s’aventurer en Méditerranée par leurs rivaux Catalans, Génois et Vénitiens, ils parient sur l’idée qu’en contournant l’Afrique par l’ouest, il soit possible d’aller en Orient. Mais d’Azambuja, Diégo Cao, Bartolomeu Dias, perdus par un ciel dont ils ne reconnaissent pas les étoiles, font souvent demi-tour aux abords de l’équateur et osent à peine franchir le cap de Bonne-Espérance et ses tempêtes


Les progrès techniques, encore eux, allaient changer le destin de l’humanité.


De meilleures constructions navales, l’invention du gouvernail, les découvertes astronomiques et les inventions de télescopes, boussoles, astrolabes, montres vont permettre de dessiner les cartes de plus en plus précises des contours du globe.


Les peuples de l’Ancien monde qui venaient d’admettre que la Terre est ronde, cherchaient intuitivement comment trouver une autre route pour la Chine et l’Inde. Certains navigateurs se lancèrent dans des entreprises privées avec des succès restés confidentiels.


Un navigateur relance les dés: Colomb. Il ne sait pas où il va exactement, il ne sait pas où il est arrivé mais il sait que c’est la cour d’Espagne qui s’offre un empire en le nommant « Vice-Roi des Indes ».


Six ans après, Vasco de Gama, lui, sait qu’il est en Inde. Il a suivi ses prédécesseurs portugais, plein d'espérance il a franchit le cap jusqu’aux routes des felouques arabes qui à partir de la corne de l’Afrique , traversaient la mer d’Arabie. Il arrive donc en Inde qui avait déjà été en partie colonisée par les arabes.


En 1500 Manuel 1er roi du Portugal demande au navigateur Pedro Alvares Cabral d’aller en Inde. Poussé par les alizés, il tombe par hasard sur les cotes du Brésil. Espagnols et Portugais ignoraient qu’il pouvait exister un autre monde au delà des océans. Très vite, en 1494, ils décident avec la complicité du pape Alexandre VI de se partager ses « terres sans maitres » qu’il reste à découvrir. Dans ce Nouveau Monde, ils vont découvrir des civilisations, « pré-colombiennes », les empires Incas et Astèques qu’ils vont faire disparaitre.


Les autres occidentaux regardent la carte du monde. Ils devinent la présence d’autres terres et espérant toujours trouver le passage vers la Chine. vont désormais se lancer dans des luttes impériales.


Il en est ainsi pendant plusieurs siècles, les nations ne renoncent jamais à redessiner les frontières géopolitiques de leur continent et poursuivent leurs ambitions et leurs rivalités sur les nouvelles terres.


Le dangereux monde maritime n’inspirait que des superstitions et légendes mais peu à peu les récits des navigateurs marchands et des capitaines des marines de guerre suscitèrent un intérêt, ouvrant la création littéraire et artistique d’un style nouveau.


Ce livre est un recueil de récits publiés dans la deuxième moitié du XIX siècle. Ils nous donnent une idée de la perception du monde maritime de cette époque.


D’autres textes que j’ai rédigés sont là pour un intérêt historique.


Mais revenons à la notion de frontière naturelle.


A la fin du XIX siècle, après la conquête de l’Ouest américain, on pensait que toute la planète avait été explorée et qu’il n’y avait plus de frontière impossible à franchir pour les intrépides.


Après la seconde guerre mondiale l’humanité change de dimension. En 1957 les soviétiques lancent leur premier satellite. Le 15 juillet 1960, dans son discours d’investiture à la convention démocrate, Kennedy, répond à son peuple inquiet par la guerre de civilisation. « les problèmes ne sont pas tous résolus et les batailles ne sont pas toutes gagnées… et nous nous trouvons aujourd’hui devant une nouvelle frontière… une frontière faite de chances et de risques inconnus, une frontière faite d’espoirs inaccomplis et de menaces…. la Nouvelle Frontière est devant nous. De l’autre côté se trouvent les champs inexplorés de la science et de l’espace, les problèmes non résolus de la paix et de la guerre, les derniers bastions de l’ignorance et des préjugés, les questions sans réponse de la pauvreté et de l’abondance…. »


Deux modèles sont en compétition entre les Occidentaux et les régimes totalitaires. Les frontières de l’inconnu ne sont plus sur la surface des continents mais dans l’espace; et les Océans et le monde souterrain n’ont pas livré tous leurs secrets. Le monde scientifique a gardé vivace son appétit de connaissance, d’aventure et d’exploration. La France a des atouts, elle dispose de la plus grande zone économique exclusive après les Etats-Unis. Il ne faut pas négliger la compétition et ses enjeux économiques. Les règles ne changent pas pour les nations ou entreprises multinationales: dotation de moyens financiers, technologiques et culturels. On retrouve le vocabulaire marin; « instruments de navigation », « vaisseaux ».., On retrouve aussi la sélection des équipages qui répondent aux mêmes critères: compétences technique, qualités physiques et mentales exceptionnelles.


L’explorateur de l’espace a les yeux sur la carte du ciel pour guider son vaisseau poussé par les vents stellaires, tout comme l’explorateur de notre petite planète avait les yeux sur la carte marine pour guider son vaisseau dans les vents océaniques.


J’ai rassemblé quelques récits de la communauté de la France maritime.


Nul doute qu’une autre génération écrira les récits des explorations de la S.E.F: la Société des Explorateurs Français. (La S.E.F. regroupe scientifiques, marins et astronautes. Thomas Pesquet est l’un de ses membres. Il a passé son bac « S » à Dieppe au lycée Jean Ango, armateur et explorateur normand du XVI siècle , hasard ou signe du destin?)
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Frédéric Rateau.









Le Navire. par Pitre-Chevalier.


Un navire! combien d’hommes dans notre France, si nécessairement maritime, ignorent ce qu’est un navire!


Pour quelques-uns le Louqsor et le bâtiment du 28 Juillet en sont les modèles; d’autres, cédant à leurs impressions de collège, le voient à travers les descriptions de la trirème antique; j’ai connu quelques dames qui à propos d’un vaisseau me parlaient des bains flottants de M. le baron Vigier.1


C’est pourtant sous de telles images que généralement on se représente ces gigantesques constructions où l’homme a revêtu des formes les plus gracieuses ce que la statique lui présentait de plus hardi dans ses combinaisons, le chef- d’œuvre où l’art et la science ont résumé progrès par progrès tous ceux qu’a successivement faits la civilisation. Examinons dans ses détails et dans son ensemble, dans son repos et dans son action, cette merveilleuse machine flottante. Et remarquons d’abord qu’en parlant de navires nous ne confondrons pas sous cette dénomination tout ce qui la porte, beau ou laid, bien ou mal construit ; non, nous n’examinerons l’architecture navale que dans les embarcations où elle se révèle, et non dans ces bateaux dont les nécessités du cabotage lui imposent les formes massives.


Nous négligerons donc ces lourds chasse-marées de Bretagne, larges boîtes construites sans grâce et sans proportions; espèces de chariots flottants qu’on remplit jusqu’aux bords et qui se traînent d’un port à l’autre, passant tête baissée sous chaque lame.


La galiote hollandaise, si pesante, si carrée des hanches et des épaules! pauvre barque, qui ne marche qu’à force de vent et de voiles, toujours dans l’eau jusqu’aux préceintes, et bruyante comme un nageur poussif.


Et ces espèces de lougres, de dogres, de balourds prussiens, russes, autrichiens, danois, qui viennent chaque hiver sur nos rades montrer au près de nos jolis bâtiments leurs faces noircies, sales et toutes barbouillées de galipot.


Nous entendrons par navire la goélette française, légère, élégante, fine de formes, élancée comme un petit poisson ; la goélette avec sa tonture doucement abaissée au milieu et relevée coquettement vers l’arrière comme les reins cambrés d’une créole; avec toutes ses proportions harmonieuses, ses épaules allongées, sa poulaine aiguë et ses hanches en cœur, au-dessus de l’eau.


La goélette, c’est la petite-maîtresse de nos ports ; qu’elle vole sur les flots où son sillage ne laisse point de traces, qu'elle glisse et se joue au milieu des récifs, c’est l’hirondelle de la mer.


Un navire, c’est le brick du Havre ou de Nantes, moins joli, moins fin, moins coquet que la goélette; plus fort, mieux pris dans sa taille courte et trapue, plus vigoureusement établi sur son centre.


C’est le grand paquebot américain qui nous promène à travers les tempêtes, dans des boudoirs et des salons dorés; le majestueux trois-mâts de France, amiral des ports marchands, qui porte avec calme et dignité mille tonneaux dans sa vaste cale.


C’est encore la corvette, élégante comme la goélette, fière et mutine comme le brick, plus grande que le trois-mâts, et plus vaillante que tous ensemble, car elle a sa double rangée de canons, qui montrent toujours leur gueule ouverte à ses sabords.


C’est la frégate armée en guerre, belle et puissante reine de l’Océan ; c’est le vaisseau qui en est le roi. Le vaisseau ! tout une ville, tout un monde flottant sur la mer!...


Pour faire comprendre cette immense construction dans sa conformation, dans son ensemble et dans son mécanisme, il ne faudrait pas dire : Voici comme il est fait, voici comme il est gréé, voici comme il manœuvre, voici comme il marche! Non; un pareil ouvrage échappe à la description et à l’analyse. Il faudrait vous mener sur le quai de Brest, quand une escadre arrive sur sa rade ou dans ses bassins; il faudrait vous promener dans les chantiers où se taille et se joint sa membrure ; il faudrait surtout vous jeter au milieu d’un beau combat, au milieu d’une grande et majestueuse tempête, puis vous dire : Regardez! Vous comprendriez alors ce que tout l’art d’un écrivain ne vous reproduira jamais.


Comme on indique, par repos et mouvement, le navire offre deux aspects, deux états d’être distincts. On peut voir en lui la machine inerte, ouvrage du constructeur et du gréeur; et l’être animé, a man of war (l’homme de guerre), comme disent si bien les Anglais! Pour le voir sous ce double point de vue, dans tous les détails de sa curieuse anatomie, et dans toutes les vicissitudes de sa vie voyageuse, prenez-le sur le chantier, et suivez-le sur ce désert mobile, qu’il parcourt sans y trouver et sans y laisser de traces, jusqu’au port, où il viendra, vieux et décrépit, se dissoudre, si quelque brisant, quelque grain ou quelque bataille ne l’ensevelissent auparavant au milieu des flots.


Une longue pièce de bois, aux extrémités de laquelle se dressent, en regard, deux autres plus petites, forment sa quille, son étrave et son étambot.


C’est sur cette faible base que s’élèvera tout l’édifice, dont chaque partie sera plus faible encore; cependant jamais édifice n’aura été plus compacte et plus solide, tant chaque pièce soutiendra l’ensemble, et sera soutenue par lui.


Sur cette quille, que l’on pourrait nommer l’épine dorsale du navire, s’accoupleront des côtes arrondies et nivelées, de telle sorte que leur courbure, trèsprononcée au milieu de la carène pour former le ventre du bâtiment, diminue insensiblement en approchant de l’étrave, pour en faire un tranchant propre à fendre les vagues, et s’élève, vers l'étambot, afin de donner au navire des hanches sur lesquelles il puisse s’asseoir ; et il faudra que ces façons ne soient ni trop effilées, ce qui augmenterait la rapidité aux dépens de l'équilibre, ni trop arrondies, ce qui produirait l’effet contraire. Mais on trouvera un moyen terme à ces deux conditions ; et la carène sera assez aiguë pour couper l’eau, assez plate pour s’y soutenir. Admirable conciliation des deux plus incompatibles propriétés !


Puis, ce squelette sera couvert, enveloppé, lié dans ses parties, par des planches qui formeront son bordage et l’embrasseront dans toute sa longueur, comme autant de ceintures successives.


Et quand cette enveloppe aura recouvert toute la membrure, quand la carcasse sera achevée et formera une longue boîte ovale, on fermera cette boîte avec plusieurs ponts parallèles qui marqueront les étages de l’édifice, la cale, les batteries, le faux-pont, etc., et chacun de ces étages sera divisé en compartiments : ici la demeure des caliers, la fosse aux lions ; là la soute aux poudres, la cambuse ; audessus la chambre du commandant, les carrés des officiers, les hamacs de l’équipage : ici s’accroupiront les canons, là fumeront les cuisines; là seront les câbles, là les vivres, là les munitions de guerre, là les pompes, tout ce qu’il faut enfin pour faire le tour du monde, pour vaincre la mer, les vents et les écueils, pour anéantir des flottes, pour loger, nourrir, vêtir, armer, protéger plusieurs centaines d'hommes pendant des années entières !


L’immense quantité de matériaux, d’agrès, de munitions nécessaires à un vaisseau, est incroyable ; on l’a dit cent fois, et c’est vrai : entassé dans une plaine, tout cela formerait une montagne trois fois plus grosse que le vaisseau lui-même, et cependant tout cela s’y loge, y prend sa place ; et rien n’est encombré, tous les passages sont libres, et il reste encore assez de place pour former des salons, des boudoirs au capitaine, et des promenades aux matelots.


Mais si la coque du navire et l’économie de son intérieur captivent l’admiration, que dire de l’harmonieuse combinaison de son gréement, autre modèle de grâce et de hardiesse?


Il n’existe pas d’appareil plus compliqué que le gréement d’un navire, et cependant le résultat cherché est bien simple ; c’est le même qu’obtient le cygne en ouvrant au vent ses deux ailes, quand il nage sur un étang. Aussi, à la première vue, tout ce labyrinthe de cordages, de voiles, de vergues et de mâts s’offre-t-il comme une combinaison plus élégante qu’utile; il n’y a pourtant pas, dans celte apparente profusion d’apparaux, une cheville, un anneau, une poulie, pas un petit bout de toile ou de filin qui n’ait son rôle nécessaire et d’où ne puisse dépendre un jour le salut du navire.


C’est que l’art de la navigation n’est plus dans ses langes, et ne consiste plus, comme aux temps de son origine, à fuir devant la brise avec une voile carrée, qu’on baissait pour prendre la rame dès que tournait le vent. Cet art, le plus difficile et le plus perfectionné de tous, a trouvé autant de secrets et de ressources que le vent et la mer ont de caprices.


Le navire, en sortant de la cale de construction, entre nu dans la mouvante arène, comme l’homme qui vient au monde ; ce n’est qu’après sa mise à l’eau qu’on le grée. On commence par planter jusqu'au fond de ses entrailles, les trois bases de tout l’édifice aérien : son bas-mât de misaine, devant ; son grand mât, au milieu ; et son bas-mât d'artimon, placé derrière. Chacun d’eux est coiffé d’une hune plate, en demi-lune, qui laisse passage à un second mât plus faible, et lui donne le nom de mât de hune.


Sur le second mât s’élève de la même manière un troisième, le mât de perroquet, et sur ce troisième enfin, le mât de cacatois, qu’on surmonte encore d’une flèche, dernier degré de cette élégante échelle, dont la pointe perce les nuages.


Ces trois derniers mâts, désignés, en outre, sous le nom commun de celui qui leur sert de base, se calent ou s’élèvent à volonté, comme les tubes d’une lunette, avec cette différence qu’ils s’abaissent l’un sur l’autre, les plus faibles sur les plus forts, tandis que les tubes rentrent l’un dans l’autre, les plus étroits dans les plus larges.


Un mât de beaupré sort encore comme une lance en arrêt, de la poulaine, ou avant du navire, allongé aussi d’un bout-dehors qui se ramène et se pousse à volonté.


Les vergues, barres transversales destinées à porter la voilure, montent et descendent le long de ces différents mâts, et de la tête de chacun de ces derniers tombent à droite et à gauche, en avant et en arrière, les haubans, échelles et appuis tout à la fois ; les étais, dont le nom désigne l'usage ; les drisses qui hissent et amènent les voiles ; les balancines qui suspendent et balancent les vergues, et les mille autres parties de cette abondante chevelure noire qui va d’un mât à l’autre, qui descend par cascades, de barre en barre, de hune en hune, de vergue en vergue, depuis la pointe des cacatois jusqu’aux derniers porte-haubans, le long de la préceinte. Comme je l’ai dit, chaque pièce de cet appareil a sa nécessité. Eh bien ! le beau s’y trouve si intimement lié à l’utile, qu’au premier aspect on n’y voit, au lieu de calcul, qu’une élégante coquetterie, et l’on est porté à prendre pour la toilette du navire, ce qui en est avant tout la défense et l’indispensable vêtement. Ces mâts sont si élancés, si fins, si gracieusement étagés dans les airs ! Et ces vergues qui les coupent en croix de distance en distance, et qui montent de plus en plus minces et de plus en plus courtes, jusqu’à leurs grêles sommets; ces hunes à jour dont la blancheur se détache au milieu des haubans comme un bois de harpe sous ces cordes renversées ; et ces milliers de manœuvres tendues dans tous les sens, de haut en bas, de tribord à bâbord, de l’avant à l’arrière, séparées, confondues, parallèles, obliques, perpendiculaires, croisées de cent façons, et toutes fixées, propres, bien peignées, vibrant au moindre souffle ; tout cela forme un ensemble si harmonieux, si complet, si admirablement assorti dans ses moindres détails, qu’une coquette ne mettrait pas plus d’art et de magie dans les dispositions voluptueuses de sa parure de bal !


Et pourtant ceci n’est rien encore, ce n’est que la machine du navire. Il faut voir cette machine s’animer sous un souffle, et devenir le véritable homme de l’Océan.


Montez sur le quai du port, regardez bien ce vaisseau qui appareille. Voyez ! un frémissement de vie court dans tous ses membres. Il répand son équipage sur son pont, dans ses hunes, le pend à ses vergues et le jette par grappes sur ses haubans. Les poulies crient sous les cordes, ses grandes voiles s’étendent sur leurs ralingues ; les vergues montent lentement vers les barres ; les focs échancrés flottent en écharpes, secouant joyeusement leurs écoutes; le pavillon national s’élève et se déploie majestueusement sur le couronnement doré du vaisseau, pendant que sa flamme capricieuse s’agite et claque comme un fouet au sommet du grand mât.


Tout à coup, voilà que le mouvement se communique à la masse entière, on lève l’ancre qui mordait le fond, le vaisseau s’ébranle, ouvre au vent toutes ses voiles, bondit de joie sur la houle, et part.


Voyez comme son étrave et sa poulaine enrichie de sculptures coupent tranquillement devant lui l’air et l’eau! comme il glisse au milieu de la ceinture d’écume qui danse autour de ses flancs !


Mais la roue tourne, le gouvernail fait un mouvement. Avez-vous vu avec quelle précision cette vaste machine a suivi l’impulsion d’un faible morceau de bois; comme les voiles, un instant faseyantes, ont retourné leurs larges ballons à la brise, et comme le vaisseau, qui semblait dormir, couché sur le flanc gauche, s’est relevé avec grâce et dignité, pour se recoucher mollement sur le flanc droit? Il s’éloigne, il quitte la rade en jetant au rivage un coup de canon pour adieu


Le voilà parti, parti pour des années, parti pour un autre monde ! Que deviendra-t-il, voyageur errant sur un désert sans routes? Quelles seront tes aventures, tes périls, tes victoires, tes malheurs, beau navire?


Oh ! si vous pouviez le suivre au milieu des accidents de sa route et des vicissitudes de sa destinée, de sa destinée inconstante comme la face du ciel, mobile comme la mer qui le ballotte !


Quand vous l’avez vu partir, il s’en allait bien fier et bien tranquille sous un ciel bleu, sur des flots caressants. Il étalait avec orgueil ses vives peintures, l’or de sa guibre et de son couronnement; il se jouait, plein de confiance, sous toutes ses voiles. Il emportait joyeusement un joyeux équipage qui chantait sur son pont, dans ses batteries et dans sa mâture.


Eh bien! demain peut-être, tout changera, le ciel déroulera son rideau de nuages, l’Océan se gonflera, se dressera rugissant devant lui; le vent lui jettera ses épouvantables rafales; tiens bon, vaillant navire ! serre tes hautes voiles, obéis au vent pour mieux le vaincre, et prends garde aux écueils !


Eh bien ! s’il n’est pas broyé contre un rocher, s’il ne sombre pas dans quelque abîme, bientôt vous le verrez se reposer, dans l’accalmie, des fatigues de la tempête, se bercer sur une mer paisible, en réparant pour la prochaine bourrasque sa coque disjointe et son gréement en lambeaux.


Voilà sa vie, sa vie de voyage du moins, car il en est une autre pour lui, vie de dangers et de désastres, mais belle, intrépide, glorieuse ; qu’il bondisse au milieu du feu et de la fumée ; qu’il coule bas criblé de boulets, ou qu’il hisse le pavillon ennemi sous son pavillon vainqueur.


Après celle-là, l’histoire du navire est complète, il ne reste plus à décrire que son existence intérieure : les drames de sa dunette, de ses cabines, de son entre-pont et de ses gaillards ; toutes les amitiés, toutes les haines, toutes les vengeances, tous les dévouements qu’il emporte et berce dans sa coque insensible.


Pitre-Chevalier. -





1 L’auteur se moque des parisiennes qui ne connaissent de la marine que les péniches de Pierre Vigier. Il nait le 19 janvier 1760 dans le Cantal, avocat au Parlement de Paris il investit d’abord dans un bateau de 48 x 8 mètres aménagé sur un étage de 15 cabines de bains de chaque côté, équipé de machine à vapeur pour chauffer l’eau pompée dans la Seine, puis il crée plusieurs établissement dans la région parisienne. Ces bains très confortables étaient très fréquentés par la bourgeoisie. Il y eu 78 bains chauds à Paris en 1832 avec ses 2380 baignoires. Vigier meurt en 1817, son fils Achille épouse la fille du maréchal Davout, ce qui lui permet de porter le titre de vicomte et non de baron comme le dit l’auteur.










L’empire commercial de Jacques Cœur par Frédéric Rateau.


Un riche bourgeois du Berry, qui avait puissamment aidé Charles VII à recouvrer son royaume, tant en sacrifiant sa grande fortune, que par son habileté financière, avait permis de mobiliser toutes les ressources du pays pour chasser les Anglais du Royaume. Cet homme qui fut l’argentier du roi, s’est appelé Jacques Cœur. Il était né à Bourges en 1400, fils de Pierre Cœur et de Marie Lambert.


Pierre Cœur était pelletier, originaire de St Pourçain les Tonnelles (aujourd’hui St Pourçain-sur Sioule); il était arrivé à Bourges en 1390 puis en 1398 s’était marié avec Marie Lambert, la veuve d’un membre de la riche corporation des bouchers. Il avait acheté une maison rue de la Parrerie où naquit son fil Jacques. En 1410, Pierre Cœur se rapproche de sa clientèle par l’achat d’une maison très proche de la Sainte Chapelle dans le quartier du Palais du Duc Jean de Berry. En 1414 ses enfants, Jacques et Jean suivent l’enseignement des chanoines de la Ste Chapelle à Bourges.


Les affaires de la famille Cœur prospèrent malgré la triste fin de règne de Charles VI et la guerre entre Armagnacs et Bourguignons. Après les décès de ses deux frères ainés Louis de France en 1415 et Jean de Touraine en 1417, Charles devient le Dauphin. En 1418, menacé par sa mère et ses amis Bourguignons, il fuit l’Hotel St Pol à Paris et se réfugie à Bourges en « terre Armagnac ». En 1420, alors que le traité de Troyes, écarte Charles de la succession au royaume de France; Jacques Cœur qui avait repris l’affaire familiale, se marie avec une amie d’enfance, Macée de Léodepart. Il assiste deux ans plus tard, en 1422, dans la cathédrale de Bourges au mariage du futur Charles VII qui s’était proclamé roi de France après le décès de son père. Cœur est encore dans la cathédrale de Bourges au baptême du futur Louis XI le 04 juillet 1423.


Les caisses du jeune « Roi de Bourges » étaient vides. Chaque année les états généraux des pays de langue d’Oc et de langue d’Oïl étaient convoqués pour lever plus d’impôts. Après les défaites de Cravant et Verneuil, la belle mère de Charles fit preuve de grands talents de diplomatie pour lui assurer la fidélité de quelques seigneurs, mais la cour songeait à l’exil quand Jeanne arriva à Chinon en 1429.


Nommé maitre des monnaies de Bourges en 1427 Jacques Cœur avait des associés: Ravand le Dampnois, maitre des monnaies venu de Rouen, Pierre Godard et Jean Jublin. Ils se livraient, comme s’était l’usage des princes de l’époque, à faire face aux dépenses en diminuant la quantité de métal fin contenu dans les monnaies émises. A cette époque, la monnaie royale était frappée dans les ateliers placés sous la responsabilité d’un « maître des monnaies ». Il s’engageait pendant la durée de son bail à frapper un certain nombre de marcs d’or et d’argent. Le marc représentait le poids de 244,5 grammes. Des fonctionnaires de la chambre des monnaies contrôlaient le nombre de pièces produites et leur teneur en métal fin. Une marge était prévue pour tenir compte de l’usure du métal; mais le contrôle avait révélé qu’une fraude portant sur 63 kg d’argent avait permis la fabrication d’un nombre de pièces bien supérieur à celui prévu. Peu après le sacre à Reims où il fut présent, Cœur et ses associés firent l’objet de poursuites. Le procès eu lieu le 6 décembre 1429. Ils furent condamnés à payer une amende de mille écus d’or.
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Convoqué à Bourges chez le receveur de finances Jean de Bouligny et Marguerite de Touroulde le 30 décembre 1429, Jacques Cœur rencontra certainement chez eux Jeanne d’Arc qui y passait l’hiver 1429-1430 à Bourges. Les besoins financiers pour mener la guerre étaient si énormes que les charges de maîtres monnayeurs des condamnés ne furent pas remises en cause. Cœur continua jusqu’en 1436 avec pour assistants ses amis Jean de Village et Pierre Jobert. Ravand fut Général-Maître des monnaies de 1435 à 1461 et restera fidèle à Jacques Cœur qui donna le prénom de Ravand à un de ses fils. Pendant ses années de négoces à Bourges Jacques Cœur rencontrait au palais ducal les banquiers et négociants italiens. Ensemble ils parlaient du commerce maritime avec l’Orient, les échanges internationaux, les vaisseaux de Gênes, de Venise, d’Aragon. Mais il savait que la France ne possédait plus de flotte, ni équipage, ni de grands ports sur la côte de Méditerranée. Lui, le Berrichon qui n’a jamais vu la mer, ne craignait pas la très mauvaise réputation des gens de mer, la crainte des navigations dangereuses sur les mers et les côtes hostiles et prenait le risque d'investir sur le commerce maritime. Encore fallait-il traverser la moitié de la France et ses terres inhospitalières, infestées de brigands, déserteurs, écorcheurs. Est-ce le sort connu de Jeanne d’Arc, abandonnée par le roi qui aurait poussé Jacques Cœur à se lancer à l’aventure? En tous cas s’il savait se méfier de l’ingratitude prévisible du roi, il était poussé comme Jeanne d’Arc par son destin. Il savait qu’il fallait payer les ponts à péages, il connaissait les routes à éviter, les 22 journées de marche du nord au sud de la France et les 16 journées de la Bretagne à Lyon.


En 1432 Cœur monte une expédition vers Alexandrie avec des commerçants montpelliérains: Bossavini, de Nevès et les frères Dandrea. En avril ils embarquent à Narbonne sur la galée « Notre Dame et St Paul » du bourgeois Jean Vidal, avec pour capitaine Augustin Sicard. La galée devait être un bateau de 30 à 40 mètres de long et large de 6 à 7, ponté, avec hauts-bords de 2 à 3 mètres, avec deux mâts portant larges voiles et 70 à 80 rameurs, chargeant 250 à 300 tonnes. De Narbonne, il fallait en moyenne 25 jours pour arriver à Alexandrie. Là dans ce marché des deux mondes se côtoyaient Africains, Asiatiques et Européens: Vénitiens, Barcelonais, Majorquins, Génois, Marseillais. Il faut imaginer l’émerveillement de ce bourgeois berrichon de 32 ans découvrant le climat, les centaines d’embarcations aux formes étranges, de toutes natures et toutes origines, les cargaisons très diverses sur les quais, les habitants de toutes les races qu’il n’avait jamais vues, les rives du Nil, les rues étroites des souks avec les boutiques révélant les objets les plus divers et les plus rares: épices, soieries, tapis, bijoux d’Orient. Imaginons sa découverte des caravanes de dromadaires des routes de la soie apportant les produits de Chine, d’Inde, d’Afrique.


Jacques Cœur s’est informé des produits européens susceptibles de plaire à ses clients égyptiens, il s’est constitué un carnet d’adresse qui alimentera son futur réseau commercial. Il se rend ensuite à Beyrouth et Damas où il rencontra un Français, Bertrand de la Broquière qui dans une chronique témoigna de sa rencontre avec lui. Puis la galée se rendit à Chypre, et Rhodes où il prit contact avec avec le grand maître de l’ordre de St Jean de Jérusalem. Le navire passa au large de la Sicile mais dans une tempête de novembre la galée s’échoua sur un rocher en face de Calvi. La Corse était génoise, en rivalité avec Venise; et la forteresse de Calvi était sous le commandement de Raynuxto de Marcha. Il relâcha les marins mais rançonna les commerçants. Les victimes du pillage dressèrent un procès-verbal chiffrant leur préjudice pour réclamer une indemnisation par « lettre de marque » qui autorisait les corsaires à exercer des représailles contre tous les vaisseaux de la même nationalité que ceux qui avaient commis le pillage. Les prises des corsaires étaient vendues aux enchères et le produit alimentait la caisse d’indemnisation. La marque de Catalogne régla le dommage. Jacques Cœur reçu 27 livres tournois.


Loin d’être découragé par la péripétie de son premier voyage, de retour à Bourges, Jacques Cœur était persuadé d’accomplir son destin en retrouvant sa ville natale avec le souvenir de ce qu’il avait vu. Il était déterminé à résoudre le problème du financement de son entreprise. Il lui fallait des sommes considérables pour louer les nefs, remettre en état un port d’attache, acheter les entrepôts, enrôler les équipages, acheter des marchandises à troquer, disposer de liquidités.


Ses expériences dans le monnayage et sa première expédition, lui montraient qu’il fallait éviter de s’associer et préférer réinvestir en totalité l’argent gagné à chaque opération commerciale. Il décida donc d’emprunter à ses connaissances du milieu bourgeois et aux banques de sa ville.


Après études de la géographie de la côte et de son arrière pays il choisit le port de Lattes où des travaux étaient nécessaires. Il était en eaux peu profondes comme à Aigues-Mortes, mais il n’était pas entouré de marécages et avait l’avantage d’être près de la ville de Montpellier qui jouissait de l’avantage d’avoir le droit délivré par le pape Urbain V de commercer avec les Infidèles.


Jacques Cœur avait deux employés fidèles: Guillaume de Varye, son fondé de pouvoir, et Jean de Village. Pour le troc ou l’exportation, Jacques Cœur acheta les produits de la grande industrie de l’époque: les draps, ceux fabriqués à Bourges qui étaient de grandes qualité, mais aussi progressivement ceux des toutes les régions de France, de Bourgogne, des Flandres, de Bretagne. Il se procura les fourrures, les cuirs, les objets de vannerie, les produits de teinture et surtout le cuivre et l’argent qu’il allait échanger à poids égal contre de l’or qui avait moins de valeur en Orient.


Toutes les expéditions à l’export étaient tracées par une marque conventionnelle qui garantissait la qualité et la quantité de chaque produit.


Depuis Montpellier les pèlerins à destination de la Terre Sainte s’embarquaient à Lattes sur les galées de Jacques Cœur.


Tout ce qui pouvait être produit en Orient ou en Afrique arrivait à Lattes et depuis les entrepôts les chariots prenaient la route vers les marchés et les foires du continent. La croissance économique de la France fut spectaculaire.


Il usa ensuite de ses relations commerciales pour fonder des comptoirs à Beyrouth, Damas, Bagdad, Alexandrie, Gènes et Florence; trois cents succursales furent établies un peu partout, depuis les ports de Montpellier et Aigues-Mortes.


En 1435, ayant travaillé et voyagé sans relâche, les crédits remboursés, Jacques Cœur devenait prêteur. Pendant ce temps les coteries de l’entourage du roi s’étaient entretuées et succédées. Pierre de Brézé, Jean du Bueil et Prégent de Coëtivy éliminèrent La Tremoille, qui avait été l’adversaire de Jeanne d’Arc. Il paya sa vie contre une rançon de 4000 écus d’or.


En aout 1435 de nouvelles négociations commencèrent pour mettre fin à la guerre entre « Armagnacs » et « Bourguignons ». Charles VII avait besoin de paix sur le front bourguignon pour chasser définitivement les Anglais du royaume. Quant au duc de Bourgogne, depuis le 22 avril 1433 il sait que son ex-beau frère, le duc de Bedford, régent du roi d’Angleterre, veuf, convoite son duché du Luxembourg en se remariant avec l’héritière Jacquette de Luxembourg. Le traité d’Arras fut signé le 21 septembre1435. Finalement Bedford, mourut en 1435 à Rouen.


En 1436 le connétable de Richemont et Dunois libèrent enfin la ville de Paris de l’occupation anglaise. Jacques Cœur accompagna Charles VII dans un voyage de neuf mois à la découverte du royaume, l’Auvergne, le Dauphiné, le Languedoc. Avec eux, Pierre de Brézé, conseiller du roi et les frères Jean et Gaspard Bureau, inventeurs de l’artillerie royale. Des liens amicaux entre les voyageurs se nouèrent. Geoffroy, troisième fils de Jacques Cœur épousa la fille de Jean Bureau. Ils entrèrent dans Paris le 12 novembre 1437 et retournèrent à Bourges. Le 02 février 1439 Jacques Cœur devint Grand Argentier. Il remit en vigueur des impôts anciens, instaura un contrôle stricte des recettes et des dépenses publiques, et prêta beaucoup d’argent au roi et à la famille royale. Les bourgeois, anoblis au fur et à mesure, entraient au conseil du roi.


Depuis le traité de paix d’Arras les gens de guerre au chômage étaient sur les routes à piller les villes et les campagnes. Pour rétablir l’ordre dans le royaume l’ordonnance d’Orléans de 1439 créa une armée permanente, mettant fin à l’Ost Royal avec une taille perpétuelle pour la financer. Cette ordonnance avait été inspirée pendant les états généraux d’Orléans, par le maréchal Mottier de La Fayette. Il s’agissait de reprendre l’idée de Charles V mais désormais seules les troupes commandées par des chefs choisis par le roi étaient autorisées et faisaient partie de l’armée royale. Les fidèles du roi: Dunois, Brézé, Richemont, Xaintrailles firent poursuivre et exécuter « les écorcheurs » et parmi eux le batard de Bourbon qui sous prétexte de lutter contre l’Anglais, pillaient les campagnes. Le duc de Bourbon, pour venger son demi-frère, et La Trémoille, le duc de Bretagne, le duc d’Alençon et le dauphin Louis, tous avaient une revanche à prendre contre Charles VII. Ils entrèrent en rébellion: « la Praguerie ». Commencée en février 1440, vaincue par les armées royales elle fut réprimée en juillet 1440.


Afin de minimiser les risques financiers et l’insécurité des transports de l’époque, Jacques Cœur signa à partir de 1440 des contrats d’associations multiples avec ses concurrents en Méditerranée. En diversifiant ses activités avec ses nouveaux partenaires économiques, de nouveaux bénéfices étaient garantis et sécurisés par des convois terrestres et maritimes capables de mieux se protéger contre la piraterie. Devenu premier transporteur terrestre, maritime et fluvial, Cœur fit l’acquisition de marais salants en Vendée, en Bretagne et en Camargue, le trafic du sel devenait rentable par le transport fluvial sur la Loire et le Rhône.


Anobli en 1441, Jacques Cœur entra au Grand Conseil du Roi et fut nommé commissaire auprès des états du Languedoc. Cette charge fut peu aisée pour lui car la région, restée fidèle même en 1428, jouissait de lettres de sauvegardes. Il fallait donc faire preuve de ses talents de négociateur et risquer de se rendre impopulaire aux yeux des bourgeois locaux pour y lever les impôts au nom du roi.


A la recherche d’un essor économique de la région, Cœur a l’idée de développer les chantiers navals du Languedoc. En 1442, il acheta donc une galée au chantier de Gènes, et la fit transporter à Aigues-Mortes pour que ses charpentiers la copient. Jacques Cœur insuffla aux investisseurs le goût des choses de la mer. Mais la pénurie de « mariniers-avironneurs » et leur indiscipline dans les ports était problématique dans toute l’Europe et menaçait l’équilibre commercial. En janvier 1443 Jacques Cœur conseille Charles VII une solution: « au lieu de nourrir et d’abreuver les délinquants dans une prison, n’est-il pas juste de subvenir à leur besoins à bord des navires? » Au lieu de payer des marins de moins en moins volontaires pour ce rude travail, armateurs et affréteurs étaient indemnisés de la nourriture des rameurs.


Le réseau de Jacques Cœur, savamment étudié, dispose de 300 comptoirs dans tout le bassin méditerranéen, des chantiers navals dans les ports, des entrepôts des villes de Montpellier, Béziers et Beaucaire, des villes de distributions à l’intérieur et ensuite des villes de foires et marchés où les biens étaient achetés et vendus. Bourges était la plaque tournante idéale par sa position géographique du royaume. Des milliers d’hommes et de femmes travaillaient pour Jacques Cœur. Il savait recruter les personnels compétents chacun à leur poste et avait su les autoriser à travailler pour leur propre compte dans des limites précises, à la condition d’en être informé. A la confiance accordée, le personnel répondait par son dévouement. Pour accroitre les bénéfices il avait compris qu’il fallait devenir producteur de produits jusque là importés.


Grace à ses relations avec les Florentins, il réussi à installer son fils Ravan et Guillaume de Varye à la tête d’une manufacture de soie à Florence. Il monta une teinturerie à Montpellier et acheta près de Lyon un moulin pour fabriquer un nouveau produit plein de promesses: la patte à papier. A Bourges il installe des armuriers milanais et un armurier allemand à Tours. Par lettres patentes du roi en 1444 il fit l’acquisition de concessions de vieilles mines situées dans le Lyonnais et le Beaujolais. Il fallait investir énormément pour les rendre exploitables et construire des bâtiments administratifs et des logements pour les ouvriers. Le plomb, le cuivre et l’argent très recherchés en Orient seraient une grande source de revenus. Grace aux livres de comptes retrouvés après saisies des biens de Jacques Cœur par le roi, on sait que ses ouvriers spécialisés qui venaient d’Allemagne formaient les apprentis et tout le monde était bien payé, bien nourri, logé et blanchi. A proximité des mines étaient acquis des vignes, des champs et des fermes qui fournissaient la consommation de nourriture aux ouvriers. Ces mines étaient peu rentables sur le marché européen mais le peu de production était destiné au marché oriental où l’argent le cuivre et le plomb exportés étaient échangés contre leur poids en or. Encore fallait-il maitriser le transport et les conserver ses clients.


Jacques Cœur imposait une discipline sévère à ses marins pour respecter les coutumes musulmanes. Ce n’était pas le cas des armateurs vénitiens. Des désordres, des rixes avaient eu lieu dans le port d’Alexandrie, causant la rupture des relations diplomatiques et commerciales entre le sultan et la ville de Venise. Cette brouille n’était pas bonne pour les affaires. Jacques Cœur réussi à les réconcilier. Il en tira un grand prestige et sans doute une récompense car on sait que les Vénitiens vinrent ensuite faire du commerce avec les Provençaux dans la Méditerranée occidentale réservée jusque là au Génois, Catalans et Majorquins.


En 1444 en promettant à Venise l’accès aux ports de Catalogne, d’Aragon et de France il négocia pour Gènes, Venise et les chevaliers de Rhodes avec l’empire Ottoman. Le commerce s’élargit d’est en ouest dans la Méditerranée. Le premier port européen de l’époque était Gènes que Jacques Cœur voulait rallier à la France. Il négocia avec ce port un traité en 1445. Le 22 mai 1444 la trêve de Tours fut signée pour deux ans entre Henri VI et Charles VII. Les chroniqueurs rapportent la joie des peuples anglais et français, de sorte que le commerce maritime devint facilité dans les ports du nord de l’Europe. Charles VII venait d’acheter une galère marchande aux Génois en 1444, il commençait à trouver l’intérêt d’acquérir une flotte. Pour cette ambition il fallait du bois et négocier avec le duc Louis II de Savoie. En mai 1444 le roi autorisa l’embarquement pour la première fois de prisonniers de droit communs: les galériens.


A la désapprobation de Montpellier et de Charles VII, Jacques Cœur décida d’investir dans de meilleurs ports car Lattes et Aigues-Mortes avaient montrés leurs limites. Il fallait constamment remettre en état les installations et lutter contre l’envasement et l’ensablement. Il entra en négociation avec René d’Anjou, le bon roi René, comte de Provence, pour transférer ses activités et ses bureaux au port de Marseille où il acheta une maison. Il en fit son port commercial ayant compris que la vallée du Rhône était l’axe commercial à privilégier vers les marchés de Lyon, des Flandres à Bruges et ensuite Londres.


Pour sa diplomatie, Charles VII utilisait les dons de négociateur de Jacques Cœur. Il régla un conflit entre les états du Comminges et le comte de Foix. Ce qui permit neuf ans plus tard le rattachement du Comminges à la France. La République de Gènes vaincue par Venise avait des partisans qui demandait le rattachement à la France. Charles VII envoya une délégation dont Jacques Cœur faisait partie. Il obtient réparation du préjudice du vol à Aigues-Mortes de la galère qu’il avait achetée pour la copier. Ils signèrent un traité prévoyant la réunion de Gènes à la France et l’installation du nommé Campofregoso à Gènes avec l’appui de l’armée française. Une fois au pouvoir ce dernier refusa de respecter le traité et Charles VII fit preuve de faiblesse, une nouvelle fois. Jacques Cœur avait une fois de plus la confirmation du caractère velléitaire du roi.


En 1445, la ville de Rhodes était assiégée par les Egyptiens. Jacques Cœur envoya une galée à Rhodes pour que les chevaliers puissent se rendre à Alexandrie pour négocier. Ils signèrent un traité, des prisonniers furent ramenés à Rhodes dans la galée de Jacques Cœur. En reconnaissance le grand maitre de l’ordre, Jean de Lastic offrait protection et privilèges dans le monde chrétien aux navires de la flotte de Jacques Cœur.


En 1445, avec le financement initial de Jacques Cœur et la volonté du connétable Arthur de Richemont, le roi créé par ordonnance une gendarmerie: les « compagnies d’Ordonnance » qui devint la meilleure cavalerie d’Europe. Il s’agissait de 15 compagnies2 (dont 2 compagnies écossaises dissoutes en 1791) de 600 hommes regroupés en équipes de 7 hommes: « les lances »: un homme d’armes, un coutelier, 4 archers, 1 page (non combattant).


Il avait contribué à la fin du schisme de l’Eglise en 1448 ce qui lui valu l’amitié du pape Nicolas V. En effet le concile de Bale, dissident de Rome, en 1440 avait intronisé pape l’ancien duc de Savoie sous le nom de Félix V alors qu’à Rome siégeait Eugène IV. Au décès de ce dernier en 1447 Nicolas V fut nommé et Charles VII envoya en ambassade l’archevêque de Reims Tanneguy du Chastel, Jean Juvénal des Urbains et Jacques Cœur, aux frais de ce dernier. Il offrit au pape quantité de présents parmi lesquels de précieux incunables (tous premiers livres imprimés). Jacques Cœur se vit renouveler l’autorisation de commercer avec les infidèles puis il se rendit à Lausanne pour rencontrer Félix V qui accepta l’argent de Jacques Cœur pour renoncer à la papauté.


Le 17 juillet 1449, anniversaire du sacre, le roi décida de conquérir la Normandie. Jacques Cœur lui prêta la somme de 200 000 écus d’or. L’armée royale fut victorieuse partout, Somerset et Talbot capitulèrent. Charles VII entrait dans Rouen le 10 novembre, à ses côtés Jacques Cœur et certains compagnons de Jeanne d’Arc. Le 15 avril 1450 les Anglais, écrasés à la bataille de Formigny, le 1er juillet Caen libérée; Cherbourg résistait. Envoyé par le roi, Cœur négocia avec Gower qui accepta de partir en Angleterre à la condition que les Français libèrent son fils prisonnier et payent les frais de traversée de la Manche: 40000 écus versés par Jacques Cœur. Il retourna triomphalement dans son palais en travaux à Bourges le 05 septembre 1450, et le printemps suivant prêta 70000 livres tournois au roi pour la conquête de la Guyenne et la fin de la guerre de cent ans. Le roi ne remboursera jamais ses dettes. Pendant ce temps une machination se trame contre lui et des gens de son entourage font l’objet d’enquêtes et arrestations.


Le 31 juillet 1452 Jacques Cœur fut arrêté. Calomnié, disgracié, soupçonné d’amitiés avec le futur Louis XI (alors en lutte contre son père) condamné le 29 mai 1453 à Poitiers et emprisonné. C’est par la fidélité de ses marins dirigés par Jean de Village qu’il doit son évasion rocambolesque le 27 octobre 1454. Réfugié à Beaucaire s’y croyant en sécurité, il est victime d’une tentative de meurtre puis d’empoisonnement. Un moine accepte de faire parvenir une lettre à Marseille à Jean de Village qui monte une expédition avec ses marins contre les gardes du roi dans le couvent de Beaucaire. Libéré, Cœur et ses hommes se réfugièrent à Rome. Protégé par Nicolas V et le nouveau pape Calixe III, il fut nommé en 1455 capitaine général des galères papales d’une flotte de seize navires destinée à venir en aide aux îles grecques de Rhodes et Chypre assiégées par les Turcs.


Le 23 septembre 1455 seize navires commandés par Pietro d’Aria et deux galées de Jacques Cœur commandées par Guimart partent du port d’Ostie mais c’est un échec.


Le 11 juin 1456, 25 navires dont 16 galères, 5000 soldats et 300 canons repartent d’Ostie sous la direction du Patriarche d’Aquilée (qui dépendait de la république de Venise), le roi d’Aragon Alphonse V, et Jacques Cœur accompagné de Guillaume Guimart. Ils livrent plusieurs batailles en Méditerranée Orientale. Blessé dans un combat naval le 25 septembre 1456 Jacques Cœur est transporté sur l’île de Chio pour y être soigné il y décède et y est inhumé dans le choeur de l’église des Cordeliers le 25 novembre.


Frédéric Rateau. 2024





2 Les 15 capitaines furent: Charles d’Anjou, Dunois, Philippe de Culant, Jean Poton de Xaintrailles, Joachim Rouhaut, André de Laval, Jean de Brosses, Prégent de Coëtivy, Pierre de Brézé, Jean de Bueil, Richemont, Antoine de Chabannes, & Jean Stuart et Robert Pattiloch (écossais).










Les aventures de Jean Ango et de Jacques Cartier. par Frédéric Rateau.


En 1515, François 1er succède à Louis XII. C’était le temps où le nom de Christophe Colomb résonnait en Europe. Mais vingt ou trente ans avant que cet homme ne se fût lancé depuis les mers paisibles de Méditerranée, pour parvenir croyait-il aux Indes, des Normands et des Bretons avaient atterri à Terre-Neuve, partis pécher sur le banc qu’ils avaient sondé au Sud-Est de cette grande terre. D’autres navigateurs Bretons et Normands poussés par les alizés avaient atterri en 1503 sur les côtes du Brésil. A cette époque la France de Charles VIII et Louis XII continuait d’ignorer l’eau salée et poursuivait les chimères de conquêtes de l’Italie. Mais nos marins n’en avaient plus de mérites à se jeter dans les navigations périlleuses et courir vers les découvertes, d’accomplir d’étonnants exploits sans en retirer aucune gloire. Leurs récits n’ont jamais été accueillis qu’avec défiance et incompréhension: « Que diable allaient ils faire dans cette aventure ?» Leur souvenir s’est perdu. Nul n’est prophète en son pays. Nous avons rejeté dans l’oubli les grands noms et les grandes audaces des découvreurs français pour ne retenir que ceux des pays rivaux de la France. Qui connait les noms de Ango et de Cartier qui défrichèrent la route vers l’Argentine ou l’Amérique du Nord ?


Il est temps de rendre leur heure de gloire à ces explorateurs, ces négociants, ces corsaires qui poussèrent par les mers du globe leurs aventures pour donner à la France un fructueux négoce d’outre-mer que les Portugais et les Espagnols voulaient garder pour eux seuls au XVI siècle. Malheureusement ni François 1er ni Henri II n’avaient le sens de la mer, leur intérêt stratégique était tourné vers les frontières terrestre à l’Est du Royaume.


François 1er ignore poliment les exploits de deux frères normand de la ville de Dieppe: Jean et Raoul Parmentier (1494-1529 et 1499-1529). Ces deux navigateurs voyagent pour l'armateur dieppois Jean Ango. Ils sont parmi les premiers Français à doubler le cap de Bonne-Espérance. Jean suit les cours de Pierre Desceliers dans une école de cartographie à Dieppe. Bon cartographe il devient navigateur et se rend à Terre-neuve, en Guinée, à Saint Domingue aux Antilles et accoste au Brésil. L’armateur Jean Ango lui confie une expédition . Le 02 avril 1529 les deux frères quittent Dieppe dans l’idée de se rendre en Asie afin d’acheter les épices directement aux fournisseurs des Portugais. Jean est à bord de « La Pensée » bâtiment de 200 tonneaux. Son frère Raoul est sur « Le Sacre » bâtiment de 120 tonneaux. Le scorbut fait de nombreuses victimes dans l'équipage. Le 18 septembre 1529, les marins aperçoivent les Maldives, où ils relâchent. Le 29 octobre ils arrivent à Tiku sur la côte Ouest de l’île de Sumatra. Jean Parmentier tombe malade. Il meurt le 3 décembre. Il est inhumé à Tiku, (à quelque 85 kilomètres au nord de Padang dans l’actuelle Indonésie). Son frère Raoul meurt en mer cinq jours plus tard. Son corps est immergé. Pierre Mauclerc prend le commandement du Sacre, Guillaume Sapin celui de La Pensée. Les deux bateaux longent la côte vers le sud, en quête du poivre qu'ils n'ont pas trouvé à Tiku. Le 23 décembre 1529 à Indrapoura, sur la côte ouest de Sumatra , à environ 160 kilomètres au sud de Padang., les marins obtiennent 375 kilos de poivre, une fortune. Les Normands reprennent le chemin du retour le 22 janvier 1530. Courant mars 1530, au large de la côte sud-ouest de l’Afrique peu après le cap de Bonne-Espérance, une tempête sépare les deux navires qui ne se retrouvent qu’après le passage de l’équateur.. Les survivants arrivent à Dieppe au printemps 1530.
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« La Dauphine » Musée de Dieppe.





Jean Ango ayant été cité il convient d’en parler un peu plus. ll appartient au règne de François 1er. Ango pratiquait le commerce régulier avec le soutien politique de la sœur du roi, Marguerite de Navarre. Armateur ayant la liberté de commerce pour principe, il lutta toute sa vie contre le monopole que s’étaient arrogés les Espagnols et les Portugais. Ces deux royaumes appliquaient férocement la bulle papale Inter Coetera d’Alexandre VI du 04 mai 1493, qui interdisait à tout navire non espagnol ou non portugais de naviguer à plus de cent lieux au delà des Açores. Ils en feront le traité de Tordesillas. Ango donna des instructions à ses capitaines pour obtenir réparation du préjudice en se livrant à la guerre de course. En 1521, un des ses capitaines Jean Fleury s’empara près des Açores de trois caravelles transportant le trésor de Guatimozin, dernier empereur aztèque, que Cortés ramenait du Mexique. Ce trésor, destiné à Charles Quint, prit le chemin de la Normandie. Il comprenait une émeraude en forme de pyramide dont la base avait la grandeur d'une paume, de la vaisselle d'or et d'argent, des bracelets, des colliers, des boucles d'oreilles, des bagues, des bijoux de toutes formes pour les hommes et les femmes, des idoles enchâssées de pierres fines, des masques en métaux précieux, des vêtements sacerdotaux, des mitres, des ornements d'autels où l'or abondait, une couleuvrine en argent massif, des fourrures magnifiques, des vêtements de plumes si finement ouvragés qu'ils paraissaient en soie, des milliers de larges plaques d'or, des objets divers d'une valeur artistique ou historique inestimable. Parmi le butin se trouvait également le rapport de Cortés sur sa conquête, et surtout les cartes des pilotes espagnols, ce qui permit de futures expéditions dans la mer des Antilles. Jean de Fleury dont la tête a été mise à prix par Charles Quint a été trahi, vendu aux Espagnols et il fut pendu en 1527 à Tolède. Cela ne découragea pas les corsaires et pirates européens car la très puissante Espagne avait montré sa vulnérabilité. Dès le milieu du XVI siècle et sous le règne d’Elisabeth 1ère « les chiens de mer » Anglais et « les gueux de la mer » Hollandais sont lancés contre le commerce maritime de la nation catholique


Ango menait à Dieppe train de roi et rayonnait sur toute la côte Atlantique de la France. Passionné par les grandes découvertes, cartographe lui même, il avait d’instinct identifié le passage du Nord-Est ou route maritime du Nord qui est une voie qui permet de relier l'océan Atlantique à l'océan Pacifique. Les guerres en Italie et la découverte de l’Amérique avaient plongé les marins italiens dans une crise grave beaucoup, trouvèrent refuge à Lyon. Ango embaucha les meilleurs et finança plusieurs expéditions:


En 1524, il confia au Florentin Giovanni da Verrazzano un navire « La Dauphine » pour l’exploration de la côte entre la Floride et Terre-Neuve et la découverte du passage du Nord-Est pour déboucher dans l’Océan Pacifique. Il échoua. (Louis XVI confiera cette mission à La Perouse…) Le passage sera ouvert qu’en juillet 1879, par le baron finlandais Adolf Erik Nordenskiöld en passant de l'Atlantique au Pacifique en longeant les côtes de la Sibérie. Mais ce voyage permit de sonder et d’explorer toute la côte Est des futurs Etats Unis. Verrazzano donna à ces nouvelles terres des toponymes français qu'il traduit en italien. La carte de 1525, dressée par son frère, revendique par sa toponymie un empire continental pour la France, un pied de nez au traité de Tordesillas. Le 17 avril 1524 ils découvrent la baie de la « Nouvelle Angoulème » en hommage à François 1er de la dynastie Valois-Angoulème. Mais le roi français n’aura pas l’opportunité de saisir cette conquête à cause du désastre de Pavie en février 1525. La « Nouvelle Angoulème », site idéal d’une cité sera l'implantation de la future New York. En 1526 il va établir un comptoir au Brésil à Permambouc, pour le compte d’Ango mais après un siège la garnison fut prise, par les Portugais et tous les français furent pendus et leurs vaisseaux confisqués. Ango se venga en bloquant le commerce entre Lisbonne et les Açores. Le roi du Portugal demanda les secours de Charles Quint et François 1er. Le destin d’Ango rappelle celui de Jacques Cœur. Il avait mis son immense fortune à la disposition du roi bâtisseur et guerrier, et prêté sa flotte pour un projet d’expédition contre Londres en 1544, mais plusieurs fois il fut trahi par le roi, victime de la raison d’Etat et de la médiocrité politique du souverain. La chimérique campagne d’Italie avait été désastreuse surtout par la faute du roi à la bataille de Pavie en 1525. Il était en phase de gagner quand il lui a pris l’idée de charger l’infanterie ennemie devant sa propre artillerie, l’empêchant de faire le travail. Résultat il fut fait prisonnier un an, ses fils gardés en otage et la rançon pour sa libération ne fut payée qu’en 1530.


Ango avait compris qu’il se battait surtout pour son propre compte, il était considéré comme un pirate par ses ennemis et payait très cher à François 1er une protection politique bien fragile, et finalement illusoire. Le roi ne voulait pas se compromettre officiellement, il n’a été trouvé nulle trace de lettre de marque délivrée à Ango qui finira ruiné. Quant à Verazzano, en 1528 il partit aux Antilles, on pense à la Guadeloupe, où il fut tué et aurait été dévoré par des « indiens » anthropophages. Son frère Girolamo édite en 1529 une carte de la « Nova Gallia » Nouvelle France en latin, qui trace les contours de la côte jusqu’à l’embouchure du Saint Laurent avant les expéditions de Cartier et Champlin.


Ango était Normand, Cartier était Breton. Ango était le découvreur, il avait lutté et finalement échoué pour ouvrir les Océans à la liberté de circulation et du commerce. Cartier, lui, va bénéficier de circonstances plus favorables. En 1532, alors qu'une guerre éclate entre la couronne du Portugal et les armateurs normands notamment Ango à cause de l’affaire de Permanbouc au Brésil, Cartier est présenté à François Ier par Jean Le Veneur, évêque de Saint-Malo et abbé du Mont-Saint-Michel. Cela tombe bien pour François 1er, en situation inconfortable vis-vis des monarques Espagnols et Portugais. Lui, roi de France, ne peut soutenir longtemps des armateurs bourgeois, pirates, face à ses « cousins ». Jean le Veneur évoque des voyages que Cartier aurait déjà faits « en Brésil et en Terre-Neuve ». Cartier devient capitaine et pilote pour le roi ayant charge de voyager et d’aller « aux terres neuves » …C’est donc pour le compte du roi et non pour une société d’armateurs qu’il succède à Giovanni da Verrazzano qui avait exploré ces côtes avant lui. Il appareille de Saint Malo, d’où il est originaire, le 20 avril 1434. Le roi, il n’y a rien d’étonnant, lui avait donné mission de trouver de l’or. Cartier ne trouva aucun métal précieux mais il reconnut avec ses deux navires le plus gigantesque estuaire de la planète: le Saint Laurent. Le 16 juillet il rencontra les premiers indiens de la nation Micmac et les Iroquois le 24 juillet. Les échanges sont amicaux et ils procèdent au troc habituel dans ces circonstances. Ils sont de retour à St Malo le 05 septembre et le 19 mai 1535 ils repartent pour un second voyage avec trois navires: La Petite Hermine, l’Emerillon, La Grande Hermine de 60, 40 et 120 tonneaux. Il ramène au chef Iroquois Donnacona ses deux fils qui avaient appris le français pendant l’hiver. Il ne les garde pas comme interprètes et poursuit l’exploration du fleuve Saint Laurent, en effet il constate que l’eau est douce et en conclue qu’il s’agit d’un fleuve gigantesque. Une partie des Français reste pour construire un fortin pour se préparer à passer le premier hiver d’Européens au Canada. Poursuivant l’exploration avec « l’Emerillon » qui a le plus faible tirant d’eau, ils finissent par arriver en barques au village de Hochelaga, protégé de palissades sur les hauteurs d’un site qu’ils nomment « Mont Royal ». Le 07 septembre ils arrivent à Stadacoué, ville qui deviendra Québec. Cartier et ses hommes passent leur premier l’hiver sur place, les rapports sont bons avec les autochtones qui leur font découvrir le tabac et une plante « l’épinette blanche » qui les soigne du scorbut. Le chef Donnaconna avait indiqué que de l’or se trouvait à l’Ouest en remontant le fleuve beaucoup plus loin; François 1er finance une troisième expédition afin de fonder une colonie dont il nomme le gouverneur: Jean-François de la Roque de Roberval. Cartier qui n’a pas été récompensé, ni même par un titre de noblesse, n’a pas vraiment accepté de se voir dirigé par un chapeau à plumes. En 1541 cinq navires sont armés et des détenus sont libérés de prisons dans l’intention d’en faire les colons de ces nouvelles terres. Les préparatifs sont interminables. Cartier n’attends pas le gouverneur, il quitte St Malo et après une traversée éprouvante il arrive à Stadaconé en août 1541. Roberval ne vient toujours pas alors il fait édifier le fort de Charlesbourg-Royal au confluent du Saint-Laurent et la rivière du Cap-Rouge, pour préparer la colonisation. L'hiver arrive et les navires de Roberval ne sont toujours pas en vue. En attendant, Cartier accumule « l'or et les diamants », qu'il négocie avec les Iroquois du Saint-Laurent. Après l’hiver 1542, Cartier appareille pour la Bretagne. Il croise Roberval à Terre-Neuve. Il refuse de rester au Canada et rentre chez lui à Saint Malo. Arrivé en France, il fait expertiser le minerai, là il apprend que ce beau métal précieux qu’il rapporte n’est que la pyrite et du quartz sans valeur. Il ne reprendra pas le large, et préfère rester parmi les siens comme notable malouin. Il meurt le 1er septembre 1557. Il est inhumé dans la cathédrale de Saint Malo.


Frédéric Rateau.
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Coup d’œil sur l'hygiène navale. par le Docteur Forget.


Si l’hygiène est l’art de conserver la santé, c’est surtout à l’égard de l’homme de mer que cet art trouve d’importantes applications. Quelque heureuse que soit, en effet, la constitution du marin, sa santé se trouve exposée à de si rudes assauts à tous les instants de sa pénible carrière, qu’il devient indispensable de formuler les moyens dont le but est de pourvoir à la conservation d’une classe d’hommes si précieux à l’État. L’hygiène navale peut-elle constituer une science distincte de l’hygiène commune?


Pour s’en convaincre, il suffît de réfléchir un instant aux conditions spéciales dans lesquelles se trouve le navigateur. Jeté sur un élément semé d’écueils; plongé dans l’atmosphère méphitique d’une prison flottante, ou en butte aux intempéries des saisons et des climats les plus opposés; soumis aux travaux les plus fatigants, sujet aux privations de toute espèce, séquestré du reste du monde, arraché aux objets de ses affections, exposé aux impressions morales les plus sinistres, astreint aux rigueurs d’une sévère discipline, etc., ensemble de circonstances qui finit par en faire un homme d’une trempe toute particulière.


Avant de procéder aux détails d’application, nous croyons utile, et curieux en même temps, de jeter un coup-d’œil sur l’évaluation des perfectionnements qu’a subis l’hygiène navale ; et bien que nous n’ayons pas l’intention de faire l’histoire de la navigation, les grands événements maritimes ont eu des influences si directes sur les révolutions de la science qui nous occupe, que nous ne pouvons nous dispenser d’en rappeler quelques-uns.


Dans l’enfance de l’art, alors que les navigateurs, privés du compas (boussole), des cartes, du chronomètre et des instruments astronomiques, rampaient, pour ainsi dire, d’une pointe à l’autre, en côtoyant le rivage, la condition du marin ne différait pas de celle du pécheur riverain qui vient chaque soir chercher à terre des aliments et un abri : cependant les anciens historiens parlent de flottes nombreuses et d’expéditions gigantesques effectuées par les Phéniciens, les Egyptiens, les Grecs et les Romains, ce qui suppose une puissante organisation maritime, dont malheureusement il ne reste aucun vestige en ce qui nous concerne. Il faut arriver au onzième siècle de notre ère pour découvrir quelques notions positives, que nous puisons surtout dans l’histoire des croisades : c’est alors qu’il est question de navires pontés et voguant sans le secours des rames. Louis IX, au treizième siècle, eut des vaisseaux avec des entre-ponts, mais qui ne recevaient encore le jour que par en haut; transports informes, dans lesquels nos preux entassés prenaient sans doute un avant-gout de la peste, en allant conquérir la Terre-Sainte. Nous apercevons des lueurs d’organisation médicale dans les Jugements d’Oléron, code maritime promulgué dans le douzième siècle par ordre d’Eléonore de Guyenne, et qui fut, en grande partie, puisé dans le Droit maritime de Wisby : « Quand un homme de l'équipage tombe malade, y est-il dit, le capitaine doit le mettre à terre, lui procurer le logement, la lumière, des serviteurs et des vivres. Quant au régime alimentaire des équipages, nous le trouvons spécifié dans le Consulat de la mer publié à la fin du treizième siècle; on y voit que les matelots recevaient à jours déterminés, de la viande, du poisson, du fromage et du vin. C’est à l’époque des croisades qu’il faut aussi rapporter l’origine des lazarets et des quarantaines. Au treizième siècle, la poudre à canon fut inventée ou du moins connue en Europe : fatale découverte qui devait faire révolution dans la tactique et multiplier les désastres des navigateurs. Peu de temps après, un Napolitain modifia la marinette des Normands pour en faire la boussole, invention qui, sous l’influence du génie de Colomb, devait, en les dotant d’un nouveau monde, ouvrir une tombe nouvelle aux navigateurs du monde ancien. Au quatorzième siècle, les vaisseaux devinrent des châteaux-forts ; les hunes furent imaginées pour porter des combattants et non des gabiers. Au quinzième siècle, l’architecture navale se perfectionne et la marine militaire se sépare de celle du commerce. Pour la première fois le canon retentit sur la mer, dans un combat entre la flotte des Vénitiens et celle de Médicis. Dans ce siècle fécond, auquel nous devons l’imprimerie, les découvertes se multiplient et le génie de Colomb aborde en Amérique en 1492. Cinq ans plus tard, Vasco de Gama double le cap de Bonne-Espérance avec ses navires ravagés par le scorbut de mer dont il est fait mention pour la première fois. Au seizième siècle, Fernand Cortès fait la conquête du Mexique, et Magellan entreprend le premier voyage autour du monde. L’histoire ne dit pas ce que les équipages eurent à souffrir dans ces grandes expéditions.


Au commencement de ce siècle Anne de Bretagne avait fait construire un vaisseau à batterie couverte, avec des sabords et portant douze cents hommes. En 1547, François I er créa la charge de ministre de la marine en faveur de Clauss, qui, malgré sa mission spéciale, s’occupa peu, sans doute, d’améliorer le régime des marins. Au dix-septième siècle, sous Louis XIII et Richelieu, apparaît l’aurore de la marine dite moderne. Jusqu’à présent il n’est pas question de chirurgiens à bord des navires. Comme les guerriers de l’antiquité, les anciens navigateurs furent sans doute leurs propres médecins. La nécessité d’un conservateur de la santé des équipages dut pourtant se faire sentir dès l’époque où de longs voyages furent entrepris ; mais alors, on se souciait peu de se charger d’un homme inutile à la manœuvre, au commerce et au combat. Louis IX emmena son chirurgien, Jean Pitard, dans son voyage en Palestine. En 1657, Morieu, de Dieppe, fit armer un vaisseau portant six cent quarante-six hommes, dont six chirurgiens : c’est la première fois qu’il en est fait mention. Ces chirurgiens, comme le reste de l’équipage, étaient payés et nourris par le capitaine. C’est de Richelieu que datent les hôpitaux de la marine.


Louis XIV, ou plutôt son ministre Colbert, dota la marine d’immenses perfectionnements résumés dans les ordonnances de 1681 pour le commerce, et de 1689 pour la marine militaire.


Dès-lors tout navire faisant voyage au long cours fut astreint à se pourvoir de chirurgiens, lesquels furent soumis à des épreuves constatant leur capacité. Le service médical à bord des vaisseaux fut régularisé; et il en fut de même de la tenue et du régime alimentaire des matelots, qui se composait à peu près comme aujourd’hui, sauf la qualité des vivres, de biscuit, de lard, de morue, de pois, de fayots avec assaisonnement.


Un code pénal fut rédigé : les châtiments consistaient dans le retranchement (des boissons), les fers, les coups de corde, la bouline, la cale, les galères et la mort. La direction du service de santé des armées navales fut séparée de celle du service des armées de terre. Les invalides furent institués.


Hauton passe pour être le premier qui, en 1670, ait imaginé de distiller l’eau de mer pour la rendre potable, bien qu’en 1560 un Sicilien se soit, dit-on, avisé du même moyen. En 1696 parut le premier ouvrage spécial sur la médecine navale, par l’Anglais Cokburne ; c’est au peuple navigateur par excellence qu’il appartenait de produire le premier traité de ce genre. Chirac3, en 1724, fut le premier médecin français qui ait écrit sur la santé des marins. En 1759, Sutton imagina de renouveler l’air des vaisseaux au moyen de la chaleur; bientôt après Haies proposa son ventilateur à soufflet. En 1750, Amy construisit des filtres avec l’éponge, idée première que nous verrons successivement perfectionnée par Duffault, Smith, Thaunner, Ducommun et M. Zéni. A cette époque se multiplièrent les écrits sur l’hygiène et la médecine navales ; nous nous bornerons à mentionner les ouvrages de Lind, Rouppe (1764) et Poissonner-Desperrières (1767); bien que postérieur, le livre de ce dernier est bien loin de rivaliser avec celui de Rouppe; néanmoins ce fut, jusqu’à ces derniers temps, le seul ouvrage substantiel publié en français sur la matière. En 1768 Poissonner organisa l’enseignement dans les hôpitaux de la marine. En 1775, Guyton-Morveau rendit un service éminent à l’hygiène navale, en imaginant la désinfection par le chlore, dont pourtant l’application à la marine ne fut faite que vingt ans plus tard. Durant le dix-huitième siècle l’état sanitaire des vaisseaux fut considérablement amélioré ; l’ordonnance de 1786, du ministre Castries, est encore un modèle en ce genre ; nous regrettons de ne pouvoir en reproduire les détails qui font la base du règlement de l’an VI dont la plupart des dispositions sont encore en vigueur. Dès-lors le service de santé de la marine fut définitivement établi sur des bases rationnelles, et honorable pour le corps qui depuis a fourni tant de médecins distingués dont il serait trop long de citer les noms et les œuvres. Parmi les événements maritimes qui ont signalé les premières années du siècle actuel, nous voudrions pouvoir présenter les combats de mer, sous la république et l’empire, comme causes de perfectionnements et d’illustration pour la chirurgie navale, car il est pénible d’avouer que ces grandes catastrophes n’ont rien produit pour la science. Il n’en est pas de même des voyages de circumnavigation dont le premier, dans ce siècle et en France, eut lieu en 1817, sous le commandement de M. Freycinet, voyage pendant lequel fut constatée l’excellence des procédés d'Appert pour la conservation des comestibles, dont l’usage est aujourd’hui réglementaire, et où la distillation de l’eau de mer reçut des perfectionnements et d’heureuses applications. Cette expédition de l’Uranie fut suivie de celle de la Coquille qui, pendant trois années que dura cette campagne, ne perdit pas un seul homme; puis de celles de l’Astrolabe et de la Chevrette. Ces expéditions ont mis en relief la capacité des médecins de la marine, dont plusieurs sont arrivés à l’Institut. En 1822, la marine devint corps royal, et les équipages de ligne furent institués, ce qui ne fut pas sans influence sur le régime et la discipline des marins.
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Les règlements reçurent de nouvelles modifications dans le cours des années suivantes. Vers cette époque fut introduit l’usage inappréciable des caisses en fer pour la conservation de l’eau.


En 1825, des améliorations furent encore apportées aux règlements sanitaires. L’emplacement de l’hôpital fut définitivement assigné dans la batterie. L’ordonnance de 1827 est celle qui régit aujourd’hui la marine, y compris le service de santé ; ordonnance qui, par conséquent, servira de base à nos études.


Nous n’avons pu suivre les perfectionnements apportés à l’architecture navale depuis deux siècles; mais pour s’en faire une idée, il suffit de comparer les formes lourdes et rabougries des navires du dix-septième siècle, aux contours élégants et à la svelte mâture de ceux d’aujourd’hui, métamorphoses qui, facilitant la manœuvre, et favorisant la marche, sont autant de conquêtes au profit de la santé des équipages.


Parmi les écrits qui, depuis trente ans, sont sortis de la plume des médecins navigateurs, nous citerons l’excellent ouvrage de Delivet, sur hygiène navale (1808), divers mémoires de M. l’inspecteur général Kéraudren, et un livre plus récent dont nous nous dispenserions de parler, si son importance n’eût été sanctionnée par d’éclatants suffrages. Aucun auteur n’avait résumé l’ensemble de la pratique navale en corps de doctrine, et traité, dans un ouvrage méthodique, de tout ce qui concerne l’hygiène, la médecine et la chirurgie à bord des vaisseaux, lorsqu’on 1852, l’auteur de cet article publia son Traité de médecine navale (2 vol. in-8), travail couronné, l’année d’après, par l’Institut de France, et qui maintenant est classique dans les ports.


Nous terminons ces préliminaires par l’exposition de l’ordre que nous nous proposons de suivre dans nos études sur l’hygiène navale. Cet ordre, sinon trèsscientifique, du moins logique et rationnel, sera celui dans lequel les notions doivent arriver à l’esprit du jeune navigateur.


Le premier objet est la mer, vaste théâtre où va se dérouler le drame de sa nouvelle existence, puis le navire, qui désormais sera son habitation.


Nous lui ferons faire connaissance avec ses compagnons de travaux et de dangers, en traçant l’esquisse physiologique de l’homme de mer dans ses diverses conditions à bord. Nous entrerons ensuite dans l’hygiène proprement dite, par l’étude de l’atmosphère maritime, puis de celle des navires, qui présente des particularités fécondes en préceptes importants. Nous passerons aux détails relatifs aux vêtements, aux aliments, aux boissons, aux exercices, aux impressions morales, et nous terminerons par quelques aperçus sur l’acclimatement, sujet d’un haut intérêt pour la santé des marins. Puissions-nous concourir à la propagation de principes salutaires, dont l’observance est essentielle à la prospérité du commerce et à la gloire des États !


Docteur Forget 1852.





3 Pierre Chirac médecin de Louis XV né à Conques le 25/04/1657 mort à Marly le Roi le 01/03/1732. Il voulait fonder une académie de médecine pour mutualiser les connaissances médicales.










Des Grands Hommes de mer Français. par Lemansois.


La France a donné de tout temps à la marine des hommes célèbres. Les Gaulois étaient renommés par leur habileté comme navigateurs; mais cette nation toute guerrière n’a laissé aucun monument historique qui nous transmit les noms des hommes qui se sont illustrés dans cette carrière. Les écrivains grecs et latins. qui citent les Gaulois comme marins, ne nous ont pas donné non plus de renseignements sur ce point. Ils nous apprennent que César, pour faire tête à leurs vaisseaux, fut obligé d’en faire construire dans leurs propres ports.


Sous la première race, jusqu’à Charlemagne, la marine fut à peu près délaissée; et dans cette longue période, on ne peut citer qu’un seul homme, Théodebert, fils de Thierry, roi d’Austrasie. Une flotte considérable de pirates danois étant venu ravager les États de son père, Théodebert équipe des vaisseaux, se met à la poursuite des ennemis, et, par une habile manœuvre, les bat, s’empare de la plupart de leurs navires, et sauve la France de l’invasion. La marine se réveille avec Charlemagne ; les escadres de ce grand homme battent les Sarrasins et les Normands, et vont attaquer, sous la conduite de son fils Pépin, les Vénitiens, jusque dans leurs lagunes. Depuis sa mort jusqu’aux croisades, la marine retomba dans l’obscurité; mais sous Philippe-Auguste la France posséda jusqu’à 1700 vaisseaux de toute grandeur. Ses flottes furent commandées, lors de sa croisade, par Guinimer, célèbre pirate, qui s’était signalé dans des entreprises hardies, par une rare habileté. Lors du passage de Saint Louis en Palestine, ses vaisseaux obéissaient à Florent de Varennes, homme distingué par ses talents et son courage.


La marine eut une grande part dans les expéditions religieuses d’outre-mer; et si ces entreprises aventureuses n’eurent pas le résultat qu’en attendaient ceux qui les exécutèrent, elles eurent au moins celui d’enlever aux Grecs et aux Arabes l’empire de la Méditerranée, pour le faire passer aux Latins, c’est-à-dire aux nations d’Occident. Un peu plus tard, nous retrouvons, sous Philippe le Hardi, une puissante marine, et un homme de mer distingué, Enguerrand. Pendant le règne de son fils, Erard de Montmorency bat les Anglais, prend et brûle la ville de Douvres, et dicte la paix.


Philippe de Valois eut des flottes nombreuses et des amiraux d’un grand mérite. Parmi eux, Jean Chepoi, et les braves Hue de Queriet et Bahuchet tués à la bataille de l’Ecluse; le célèbre Tête-Noire, qui commandait en chef à cette affaire, et qui, bien que battu, s’empara de Porstmouth et de Guernesey, qu’il brûla après les avoir saccagés; Louis d’Espagne, comte de Talmont, qui en 1545 défit les Anglais dans deux rencontres.


Charles V et Charles VI confièrent le commandement de leur marine à Jean de Vienne; après plusieurs victoires sur les Anglais, cet intrépide marin fit une descente dans leur pays, pilla l’île de Wight, brûla Dormont, Plymouth et plusieurs autres places, et fut tué à la bataille de Nicopolis. A la même époque, Jean de Buch, amiral du duc de Bourgogne, combat avec des navires marchands français, pendant deux jours, une escadre anglaise ; Brise fait une descente à Sandwich, s’en empare, et brûle la ville et les vaisseaux qui se trouvaient dans le port.


Jusqu’à Louis XII la marine française jette moins d’éclat, mais sous ce règne et celui de François I er les hommes de mer sont dignes d’être cités. Préjan, chevalier de Rhodes, habile marin, punit deux fois les Génois révoltés, et deux fois aussi battit les Anglais supérieurs en nombre. Le vice amiral Lafayette défit la flotte de Charles-Quint, la força de se brûler dans le port de Nice en 1524, et battit de nouveau les Espagnols, conjointement avec Doria, devant Gênes leur alliée. Anebaut, amiral de France, met en déroute la flotte anglaise et ravage plusieurs points de leurs côtes ; Lagarde devait plus tard conquérir la Corse, et avec des forces inférieures en nombre, anéantir la marine anglaise en 1555.


De Henri H à Louis XIII la marine, négligée, ne peut citer que l’amiral Saint-Luc : mais sous Louis XIII apparaissent Montmorency, Guise, Valence, célèbres par les combats sur mer qui amenèrent la prise de La Rochelle; Armand de Maillé, duc de Fronsac, qui battit en 1640,1642, 1644, les flottes espagnoles, et fut tué à vingtsept ans, en 1646, en combattant vaillamment sur son vaisseau.


Le règne de Louis XIV donne à l’histoire de la marine des pages brillantes. L’empire de la mer conquis est une des causes les plus remarquables de la gloire du dix-septième siècle et de la civilisation qui en a été le résultat; cette époque, sur laquelle nous ne pouvons aujourd’hui que passer rapidement, a fourni tant de navigateurs illustres, que nous devons nous contenter d’indiquer les noms les plus remarquables : Richelieu et Vendôme battant les Espagnols; le commandant Paul détruisant les flottes des corsaires de Tunis, Alger et Maroc ; Cussac sortant victorieux, aux Antilles, d’un combat contre les Anglais; le conseiller au parlement, Lefèvre Delabarre, général improvisé à quarante ans, battant à diverses reprises les Anglais; Beaufort, qui punit les Tunisiens et périt sous Candie; Vivonne, Valbelle, Gabaret, d’Anfreville et Forbin, malgré leurs hauts faits, sont éclipsés par les grands noms de deux maréchaux d’Estrées, de Duquesne, Tourville, Château-Regnault, Jean-Bart et Duguai-Trouin, dont les glorieuses vies seront retracées par la France maritime.


C’est de cette époque que date surtout cette puissance maritime de la France, dont le Bailly de Suffren, Grasse, Guichen, Lamotte-Piquet, etc., vengèrent si glorieusement, sous Louis XIV, la décadence du règne précédent. Sous l’Empire, les Duperré et les Hamelin opposèrent dans les Indes leurs triomphes aux désastres que notre marine essuyait dans la Méditerranée et l’Océan.


Lemansois.
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Le mousse. texte de F. Jacques.


Voyez-vous cet enfant qui de ses petites mains fouille la plage sablonneuse que vient de baigner le flot? voyez-vous cet autre qui saute sans broncher de bateau en bateau jusqu’à la barque qu’un vieux pêcheur pousse au large? voyez-vous celui qu’une femme, debout sur le rivage, tient dans ses bras, disant adieu de la main au marin qu’emporte ce beau trois-mâts? Tous ont vu la mer en naissant, tous voudront un jour en mesurer l’étendue. L’humide berceau auquel la main de Dieu imprime un mouvement perpétuel continuera pour eux celui où leur mère les endort aujourd’hui.


Le spectacle de la plaine sans fin, immuable, et pourtant toujours nouveau, tourmente les esprits d’une soif aventureuse; c’est un roman dont la première page séduit trop pour qu’on résiste au désir de tourner le feuillet : le charme de l’inconnu, l’amour du changement, les habitudes et les mœurs paternelles, l’esprit d’imitation, voilà les motifs qui vont faire un mousse de l’enfant du marin. Ses premiers pas le conduisent à la mer dont la poésie l’influence sans qu’il puisse comprendre cette action mystérieuse : est-il étonnant qu’il désire s’y hasarder?


Il faut compter dix années pour recevoir devant le commissaire de l’inscription maritime le baptême d’initiation, pour avoir le droit de porter le titre de mousse, premier échelon qui fait atteindre bien souvent la tête du mât, mais rarement le haut de l'échelle sociale. Pourtant le voilà lancé, l’enfant de la mer, sur cet Océan, objet de ses désirs,.et avec lui vogue l’espérance...Gare la bourrasque !


La Fortune file vers la Martinique ; les passagers paient le tribut ordinaire, le mousse est ferme à son poste et son cœur aussi; il ne trébuche pas sous les coups du roulis ou du tangage : rien ne l’émeut, ni la tempête qui vient d’assaillir le navire et a brisé le grand mât de hune, ni la foudre qui est tombée à quelques brasses de lui. Le vieux marin de dix ans se joue sur le bastingage en ayant l’air de narguer l’abîme, il grimpe d’un pied sûr dans les haubans ; encore quelques jours, et vous le verrez se balancer sur les gambes de revers et danser sur le bout d’une vergue. Une lame maladroite le surprend au milieu de son frugal repas, il secoue sa blonde chevelure, se met à rire de ce bain improvisé, et continue à briser de ses dents inexpérimentées le biscuit rebelle.


Toujours gai, insouciant comme on l’est à cet âge, le mousse jette rarement un regard en arrière. Quelques rebuffades lui feront peut-être un moment regretter sa mère ; il pleurera, mais les larmes de l’enfant sont comme ces gouttes de rosée dont le moindre rayon de soleil efface même la trace. D’ailleurs on n’est jamais cruel à son égard ; sous l’écorce rugueuse des hommes de mer palpite un bon cœur. Si Jean-Louis ne descend pas assez vite prévenir le capitaine de la vue d’un navire, s’il est lent à monter dans la hune pour y apporter le filin que réclame le gabier, s’il plaisante avec l’appétit peu endurant du gaillard d’avant en retardant l’arrivée de la gamelle et du bidon, on l’accueillera avec ce langage accentué du bord que le geste accompagne quelquefois. Mais serait-il dans sa famille même à l’abri de ces bourrades? Qui plus que lui est habitué à mettre les rieurs de son côté? il a souvent l’esprit, toujours la taquinerie, l’espièglerie pour protéger sa faiblesse.


Des diverses périodes de la vie du mousse, celle qu’il passe à bord des navires du commerce est la moins pittoresque , la moins accidentée ; son existence, à part ce qu’en mer il y a toujours d’aventureux, flotte au milieu de sept ou huit hommes qu'il connaît bientôt par cœur, pas de variété par suite. Les soins d’intérieur, de ménage, pour ainsi dire, prennent trop de place à son gré dans ses journées de labeur; sa figure s’en rembrunit quelquefois ; il sent sa mutinerie mal à l’aise sous ces lourds vêtements, sous cet épais bonnet de laine qui nous masque presque son malicieux regard.


Comme il est coquet, dégagé, au contraire, dans son costume de mousse de l’État. Le lieutenant va passer la revue, un coup de sifflet fiorituré se fait entendre : Les mousses sur le pont en petite tenue d’été ! Et quelques minutes après, voilà les joyeux enfants accourant, se précipitant, se culbutant; ils se rangent sur le gaillard d’arrière. Le chapeau de paille, avec le beau ruban noir sur lequel vous pouvez lire en lettres d’or, Marengo, est uniformément obliqué; la chemise blanche bordée de bleu est rabattue sur le cou, que ceint une petite cravate rouge ; une écharpe rouge serre la taille et retient le pantalon blanc. Tous sont là, droits fixes, s’efforçant d’être graves; mais la chose est bien difficile, et l’on remarque un fin sourire comprimé sur toutes ces lèvres et dans tous ces yeux : c’est presque d’uniforme. Par grâce, lieutenant, ne laissez pas trop longtemps ces pauvres enfants dans la ligne verticale et inflexible du militaire à la première position ; ne retenez pas trop longtemps captive cette gaîté qui ne demande qu’à se faire jour. Ah ! que si vous les envoyez manœuvrer sur les vergues, grimper dans les haubans, serrer les perroquets, vous les rendrez heureux ! comme ils sauteront avec souplesse de cordage en cordage, les écureuils qu’ils sont ! c’est que le mouvement est leur véritable élément.


Sous ce rapport, la nature se charge de les récréer, et les hommes n’épargnent pas non plus leur activité. Mousse ! c’est le cri que l’on entend le plus souvent à bord. Il part du gaillard d’arrière comme du gaillard d’avant, des hunes comme de l’entre-pont. Du carré, du poste des élèves, du poste des maîtres, de la dunette, on appelle le mousse vingt fois par jour, et le mousse est arrivé que le cri n’a pas encore cessé de vibrer.


C’est un ordre à porter, c’est la mèche réclamée par le fumeur, c’est la flamme à dégager, ce sont les pavillons de signaux à remettre au chef de timonerie, c’est que sais-je? c'est tout, car tout est de la compétence du mousse, le groom militaire des officiers, l’aide de camp des matelots, le Mercure des élèves.


Au feu, le mousse est un marin consommé, sans peur et sans reproche, un homme complet ; jamais la pièce dont il est le pourvoyeur ne sera privée de sa ration de poudre : d’une intrépidité naïve, il semble ne pas s’apercevoir du danger.


Qui ne se rappelle le mousse de Navarin. Un boulet venait de lui emporter le bras gauche, il ne bronche pas, prend la gargousse du bras qui lui reste, la remet au chargeur, et tombe ensuite sous la violence de la douleur. Un abordage a-t- il lieu : armé d’une pique, le mousse doit s’opposer à l’invasion et défendre ses foyers mouvants ; mais souvent son ardeur l’emporte, il se glisse en fraude sur le vaisseau ennemi, au milieu de la mêlée où la mort va le frapper peut-être.


Avec son agilité et sa hardiesse, le mousse ne peut ne pas savoir nager ; aussi à cet exercice défie-t-il les poissons et les chiens de Terre-Neuve, ces sauveteurs si pleins d’humanité. Un mousse a été nommé chevalier de la Légion-d’Honneur, il y a quelques années, pour avoir sauvé deux enfants qui, tombés à la mer, étaient sur le point de s’y noyer.


Une classe aussi utile et qui promet à l’État d’aussi courageux serviteurs, devait appeler sur elle l’attention des hommes qui dirigent la marine. On a créé dans les ports de Brest, de Toulon, de Cherbourg, des écoles de mousses 4, avec l’intention d’en faire pour l’avenir de bons officiers mariniers ou maîtres; mais la plupart des enfants admis dans ces écoles n’appartenant pas à des familles de marins, n’ayant pas les traditions que l’on y puise en naissant, ont renoncé à la navigation. Il faut ajouter qu’en les détournant, comme cela se fait souvent à bord, en dépit des règlements, de leur véritable destination, on en a éloigné un grand nombre de la marine. Nous avons vu de prétendus mousses qui n’avaient appris sur les bâtiments de l’État que la profession de valet de chambre, de maître d’hôtel ou de cuisinier, et nous les avons rencontrés plus tard affublés du tablier blanc s’essayant à devenir des Vatel.


A Bordeaux, un de nos capitaines au long cours les plus instruits, M. Allègre, eut aussi l’idée, il y a trois ans, de fonder une école de mousses qui pût servir de pépinière aux armements du commerce; il en suivit l’application à ses risques et périls. Depuis, le ministre de la marine, le conseil général de la Gironde, la chambre de commerce de Bordeaux ont pris sous leur patronage cette utile création. La chambre de commerce de Marseille, à cet exemple, vient d’établir une école de mousses sur un plan plus large encore. Ce sont des institutions à encourager : l’avenir de la marine est dans les mousses, il faut recourir à tous les moyens légaux pour rattacher à la noble profession de marin tous les rejetons de nos populations maritimes. C’est par l’humble grade de mousse que l’amiral Duperré a commencé sa glorieuse carrière. Jean-Bart, Ruyter, Duguay-Trouin n’avaient pas débuté autrement. Sans doute peu de nos mousses arriveront aussi haut, mais beaucoup d’entre eux, avec l’instruction qui leur est donnée maintenant, pourront facilement devenir maîtres. De là ceux qui seront heureusement doués, en se pliant aux exigences des examens, s’élanceront plus loin. Ce qu’il faut dans toute carrière, c’est l’espérance et l’avenir; il n’y a de vraiment beau que les horizons sans limites. Mais le petit mousse, en attendant le bâton d’amiral sur lequel nous lui conseillons de ne pas trop compter, quoiqu’il l’ait peut-être au fond de son sac, le petit mousse grandit. Viennent ses seize ans, il sera novice de par le roi et le rôle d’équipage ; vous comprenez qu’il ne le sera jamais que de nom.


F. Jacques.
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4 (1)Par décision du mois de janvier 1842, l’amiral Duperré a prescrit que la France Maritime fit partie de la bibliothèque de ces écoles, et fût même distribuée en prix. A la sollicitude que l’illustre amiral montre en toute occasion pour les mousses, on voit qu’il se rappelle ses premiers pas dans la carrière.










Le biscuit de mer, aussi nommé galette. Frédéric Rateau.


Pour la nourriture des marins, les navires embarquaient des pains secs, sortes de biscuits, composés d’eau, de levain et de farine. Il était de forme plate, carrée ou ronde et très semblable au « pain de guerre » connu des soldats qui en trouvent encore dans les boîtes de ration.


Ce pain, connu depuis le Moyen Age, sera transporté dans des boites en fer blanc, jusqu’à la décision ministérielle du 26 août 1937, date à partir de laquelle les navires de la Royale faisaient cuire le pain à bord.


Composition du pain de la marine française:


Il s'agit de farine de pur froment partiellement épurée (35 % à Brest, 15 % à Toulon) et de levain naturel de 5 % du poids de farine. On n'utilise pas de sel.


Méthode de cuisson et conditionnement du pain français:


La pâte à pain est constituée de 40 % de moins d’eau que pour un pain ordinaire. Pour le pétrissage, le boulanger tend une toile sur la patte et il la foule aux pieds en marchant dessus en se tenant à une corde au dessus de sa tête. La patte est laissée ensuite à reposer le temps qu’elle lève.


Les pains avaient au départ des formes diverses puis il fut décidé qu’ils devaient avoir une forme circulaire de 20 cm de diamètre et une épaisseur de 3 cm. Puis, pour améliorer la dessiccation les pains sont piqués de petits trous.


La cuisson est longue, il faut compter une heure et demi soit le double de temps que pour un pain ordinaire. Après cuisson les pains sont stockés près des fours pour sécher de sorte qu’il ne pèsent plus que 180 grammes environ pour un diamètre de 18 cm environ. Il n’y a qu’une seule cuisson.


Les biscuits de mer sont transportés dans des sacs et stockés dans l’entrepont des navires, sous la sainte barbe et au-dessus de la soute aux poudres, donc dans l’endroit le plus sec possible du navire.


Composition du pain de la Marine britannique


Le biscuit de la Royal Navy est fait de farine complète (avec son) et de levure naturelle, ou de la levure de bière.


Méthode de cuisson et conditionnement du pain anglais:


On verse un mélange d’eau et de levure et de sel dans la farine et on laisse fermenter une heure. On ajoute de l’eau si besoin et on pétrie la patte, que l’on coupe en blocs d’une livre et on la laisse lever avant de la cuire.


Les arsenaux fabriquent leurs biscuits mais il existent des fournisseurs industriels extérieurs à l’armée.


D’après les contrats passés avec ces fournisseurs privés, les blocs de patte d’une livre permettent de fabriquer cinq biscuits de 90 grammes environ. Conditionnés en paquets les biscuits sont stockés dans la bread room, un emplacement sous la dunette.


Conservation des biscuits de mer:


Théoriquement le biscuit de mer se conserve deux ans selon les méthodes de conservation.


Les biscuits doivent être stockés à l’abri des rongeurs et des insectes de type ver de farine ou charançons dont les larves rendent les produits impropres à la consommation. Sur les navires, l’humidité provoque des moisissures.


Pour la marine anglaise, l’idée est d’éviter la moisissure en permettant une circulation de l’air dans la zone de stockage. Mais la teneur en sel de la composition et l’humidité de l’air marin favorise la dégradation et la prolifération de nombreux parasites.


La marine française a préféré ne pas saler le biscuit pour éviter la prise d’humidité. Ils sont stockés, en vrac, dans des boites hermétiques calfatées, ouvertes uniquement quand on veut les consommer.


D’autres marines, hollandaise et américaine par exemple suivent la recette de la marine française.


La ration quotidienne de consommation de biscuit de mer.


La plupart des marines considèrent qu’il est recommandé de donner à chaque marin environ une livre de biscuit par jour.


Dans la marine française, à chaque repas le marin reçoit une galette de 180 grammes, soit un peu plus d’une livre par jour. Dans la marine anglaise, le marin reçoit une livre de biscuit (454 grammes) par jour.


La distribution de la ration de pain est donc d’un biscuit par repas ou de morceaux de biscuits si la conservation n’a pas été bonne.


Par contre, quiconque a mangé de ce « pain de guerre » sait qu’il est particulièrement sec et dur à croquer. Il faut donc le casser en le frappant sur le rebord de la table après l’avoir placé dans un linge pour en récupérer les morceaux. La solution la plus courante était de l’humidifier avec de la soupe, la sauce d’un plat ou même de la bière.


Si les marins chargés de la cambuse constataient la présence de petites larves d’insectes dans les biscuits, pour les éliminer ils les passaient dans un four avant de les servir aux officiers du bord. Les biscuits pouvaient alors être moins durs, chauds et croustillants !


Quantités de biscuits de mer transportées


D’après les documents d’archives de comptabilité découverts on sait que les navires embarquaient de grandes quantité, le pain restant l’alimentation de base.


Pour une croisière planifiée sur 4 mois pour un équipage de 240 hommes en 1821 une frégate anglaise avait embarqué 14 tonnes de biscuit.


Un vaisseau de 74 canons français avait embarqué 51 tonnes de biscuits pour un équipage de 707 hommes, 497 en temps de paix.


Exemple de commercialisation de biscuits:


-L’entreprise LU , emblématique de la ville de Nantes: A partir de 1846, Jean Romain Lefèvre s’installe à Nantes dans un immeuble appartenant à un armateur, il vend des biscuits et fonde avec son frère et sa femme Pauline Utile la biscuiterie Lefèvre-Utile. Leur fils Louis Lefevre-Utile rachète la société de ses parents en 1882; industrialise la production et s’installe sur les quais pour vendre aux armateurs. En 1886 il créé le fameux Petit Beurre et fonde la société LU en 1887 avec son beau-frère Ernest. Les biscuits sont très réputés, le marketing est très moderne et le conditionnement utile pour la conservation en mer. La société LU existe encore au XXI siècle.


Conçus pour être adaptés au mieux possible aux conditions climatiques extrêmes: froid, chaleur, sécheresse ou humidité maximale, les biscuits de mer étaient logiquement la consommation recherchée pour les explorateurs des colonies. Quelques paquets pouvaient être transportés dans les chariots ou individuellement sur la selle d’un cheval ou le paquetage d’un fantassin dans sa fameuse boite de ration.


Les populations civiles isolées en métropole comme dans les colonies étaient à la recherche de ces biscuits conservés bien emballés hermétiquement dans des boites en fer blanc.


Les recettes se sont diversifiées pour devenir des galettes et des gâteaux secs avec incorporation de fruits, de sucre, d’épices, de beurre.


Il est ici l’occasion de remarquer que la fabrication de la farine pouvait être envisagée à bord puisque Lapérouse fait installer un moulin à vent sur le gaillard arrière des flutes avec lesquelles il s’embarque pour son tour du monde.


Témoignage: Lettre de Jean-Baptiste, Xavier Joyeuse à Benjamin Franklin, insurgé américain:


« A Baudina, Terroir d’Aubagne le 19 Août 1777.


L’interêt que j’ay toujours pris, Monsieur, aux succés des Colonies unies de l’Amerique, vû la bonté qui m’a paru dans leur cause, me donne le desir de tâcher d’y contribuer, si je le pouvais. Le déperissement de l’Armée Anglaise en Amerique, attribué principalement a la mauvaise qualité des Vivres qu’on leur distribüe, dont je lisais le détail, il y a quelque temps, dans les Papiers publics: Biscuit rongé des vers; Eau corrompüe sur les Vaisseaux, etc.: tout cela m’a fait penser de vous proposer quelques travaux que j’ay, dont les suffrages de l’Accademie Royale des Sciences de Paris, semblent garantir l’utilité. Vous recevrés d’abord, cy joint, l’histoire des Vers du Biscuit, qui est deja imprimée 5 ;et si cet échantillon vous paraissait fournir des vües utiles relativement au service des colonies, j’auray l’honneur de vous faire passer successivement, l’histoire des charençons qui devorent le Bled, qui est aussi imprimée; et j’y joindray, s’il le faut, un Memoire manuscrit encore, sur la conservation de l’eau commune, et les moyens de l’empêcher de se corrompre. J’ay l’honneur d’être, Monsieur, avec la consideration la plus parfaite Vôtre trés humble et trés obéissant serviteur


Joyeuse l’aine


Frédéric Rateau 2024.





5 Joyeuse fait allusion à son livre paru en 1773: « Histoire des vers qui s’engendrent dans le biscuit qu'on embarque sur les vaisseaux, avec des moyens pour l'en garantir »
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Ris pris dans les huniers. texte écrit par Luco.


Le vent a subitement sauté dans un autre air ; le navire, qui, poussé par une brise d’arrière, voguait grand largue sur une mer dont la houle favorisait sa marche, s’incline maintenant et donne la bande.


On supprime les voiles hautes pour diminuer l’action du vent et préserver les faibles mâts qui les portent. Toutes les toiles de beau temps, royaux, contre-royaux, bonnettes, hautes et basses perroquets, clin-foc, sont serrées et assurées fortement sur leurs rabans de ferlage ; l’officier de quart fait orienter les vergues pour que le reste de la voilure reçoive plus directement l'impulsion de la brise dont le souffle a halé le travers.


La route que suit le navire après cette manœuvre n’est plus celle à laquelle il présente la guibre; sa marche de directe est devenue oblique; malgré ce mouvement de dérive, il navigue pourtant encore hardiment sous ses huniers, ses basses voiles, sa brigantine et son petit foc.


Cependant le vent fraîchit toujours; la voilure, toute réduite qu’elle est, fatigue encore ces mâts qui, lourds et gros, mais souples à cause de leur longueur articulée, fouettent comme de longues gaules à chaque secousse du tangage et des bouffées. Le navire a repris sa position penchée, dont les vergues des huniers, hissées en tête de mâts, augmentent l’inclinaison par leur poids.


L’officier, voulant prévenir ce que cette navigation a de fatigant pour la mâture et la coque du bâtiment, fait ariser les perroquets : ces voiles, les plus élevées pour le moment, descendent, à cet ordre, du haut des mâts, et le navire soulagé se redresse.


Mais l’horizon, que des grenasses chargent de taches livides, fait redouter que la chute de la nuit ne change en tourmente le vent déjà violent par moments. Le capitaine ordonne à l’officier de quart de faire prendre des ris aux huniers.


Cette opération a pour objet de diminuer la surface de ces voiles en réduisant leur hauteur.


Ainsi resserrées, lorsque les vergues qui les supportent seront hissées de nouveau, elles n’atteindront plus qu’à la moitié des mâts, et offriront par conséquent au vent la moitié moins de prise.


« Range à prendre des ris aux huniers. »


Tel est le premier ordre que donne l’officier de manœuvre.


A ce commandement préparatoire, que transmettent, vibrant, les répercussions du porte-voix, tous les matelots courent à leurs postes; mais, avant qu’ils ne s’élancent dans les enfléchures, l’officier fait prendre les mesures qui doivent assurer à leur travail moins de peine et moins de danger.


Il fait d’abord embraquer les balancines; c’est- à-dire que, pour rendre la vergue solide sous le poids des hommes qui la surchargeront, il fait supporter ses extrémités par les balancines.


On brasse ensuite la vergue carrée en amarrant solidement les bras tribord et bâbord, c’est- à-dire qu’au moyen de cordages nommés bras qui appellent ses extrémités en arrière, on l’appuie contre le mât pour la préserver des mouvements que lui transmettrait la voile fouettée par le vent.


Enfin le palan de roulis est embraqué pour garantir la vergue de ces dangereuses secousses du bâtiment.
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