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L’ART NAVAL

INTRODUCTION

Le tronc d'arbre d’Osoiis. — Les radeaux de Chrysor et d'Ulysse. — Les
barques de jonc de la mer Rouge. — Le Gaulus phénicien. — Les Assy-
riens. — Le vaisseau long de Sésostris. — Les hirémes et les trirémes
des Grecs. — La marine romaine. — Le dromon, la chélande et le pan-
phile. — Les navires scandinaves et normands. — La galée et le galion.
— La flotte de saint Louis. — Les caraques. — Les galéres et lcs ga-
l1éasses. — Les brigantins. — Les caravelles de Colomb — Les jonques -
chinoises. — Le Gl'eat-IIarry et le Sovercign of the sea. — La Cou-
ronne. — Le Soleil-Royal. — L'Océan.

Lorigine de la navigation est peu connue. Les
plus anciens auteurs-ne donnent & ce sujet, du lieu
de faits précis, que des fables, des le(rendes ou des
conjectures. . )

« Des ouragans, dit Sanchoniaton (qui vivait en
Phénicie 1200 ou 2000°ans avant J.-C.), des oura-
gans fondant tout i coup sur la forét de Tyr, plu-
steurs arbres frappés de la foudre prirent feu, et la
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2 . L’ART NAVAL.

flamme dévora bientot ces grands "hois; dans ce
trouble, Osoiis prit un tronc d’arbre, débris de
Pincendie, puis, ayant ¢branché, sy cramponna, ct
osa le premier s’aventurer sur la mer. »

Sanchoniaton raconte encore connnent sc perlec-
tionna cel instrument élémentaire de navigation, en
s'élevant peu i peu au rang de radeau, lequel aurait
cu pour inventeur C hrysor, devenu dieu sous le
niom de Vulcain. ' '

Homeére a décrit 1'un de ces radeaux dans son
Odyssée, et le fait construire par Ulysse, avec I'aide
de Calypso. « Alors Ulysse, dit le poéte, commen-
gant a travailler avec ardeur, coupa promptement
les arbres. Il en abattit vingt, nivela leurs surfaces &
la régle et & Véquerre, et les rendit parfaitement
lisses ; puis il les perga tous avec une tariére'; et, les
ayant unis par des chevilles et par des liens, posa par-
dessus et en travers d’autres poutres transversales
d’espace en espace, et sur ces poutres il placa le
plancher du radeau, et l'acheva avec des ais fort
longs qui en formaient le bordage. »

Chez les Egyptiens les premiers batcaux auraient
été, d’aprés Hérodote, des barques faites de jones ou
de roscaux recouverts de cuir ou de ce célebre pa-
pyrus duguel on ne saurait comparer que le papier
dont les Japonais font lescloisons de leurs demeures
et leurs manteaux-d’hiver, '

Tl est dailleurs certain que, dés une épogue trés-
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lointaine, les peuplades répandues sur les bords de
la mer Rouge et sur les cotes de I'Inde avaient ac-
quis de méme que les Egyptiens et les Phéniciens

de trés-remarquables connaissances pratiques de

Fig. 1. — Barque égyptiennc antique,. d"aprés un modéle en relief
du musée du Louvre.

Fart de naviguer. Leurs radeaux, construits de ro-
seaux, étaient d’une légereté extréme. Quelques-uns
de ces roseausx étaient d’une grosseur si prodigieuse
qu’on pouvait 2 peine en embrasser le contour. En
les fendant en deux parties égales, et en en bouchant
les extrémités avec des claies de jonc, ces navigateurs
se construisaient deux esquifs-jumeaux assez solides
“pour contenir chacun un homme.

Plus tard on voit au bord occidental de 1’Asie et
sur le Nil les barques se perfectionner. Au lieu

d’appliquer immeédiatement le plancher du radean

sur la premicre couche d’arbres, les Phéniciens lais-
sérent un espace vide qui, rempli d’air et impéné-
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-trable a’eau, augmenta le volume du batiment sans
en accroitre le poids. Ce sont ces batiments qui,
transformés en corps creux et légers devinrent lc
. Gaulus, vaisseau mis en mouvement par des rames,
et dont la caréne demeura ‘plate, trait caractéris-
tique du radeau qu’il conserva. Les anciens trou-
vaient une grande utilité & ce mode de construction ;
car, en s elomuant fort peu des cotes, chaque soir
ils pouvalcnt tirer leurs bitiments  terre, et les
mettre 4 I'abri dumauvais temps ou de Pattaque des
pirates, dont Uindustric se dcveloppa naturcllement
& mesure que progressa la marine.

On sait quelles furent les conséquences de ce gout
des Phéniciens pour la'navigation. Tyr et Sidon de-
vinrent les deux ports-les plus opulents du monde
connu. Les flottes de Phénicie, exportant et rappor-
tant des richesses immenses, déployaient un faste
incroyable ; les bancs des rameurs de leurs hatiments -
furent revétus d’ivoire; des pavillons de soie flottérent
aux antennes, et les voiles furent teintes de la
pourpre royale.

Un temps vint ot1, ne bornant plus leur ambition

. au commerce d’armateurs, les Phéniciens, conqué- -
rants explorateurs, ostrent s'éloigner des cotes et
naviguer en pleine mer ens’aidant de la connaissance
des astres. Chypre, Rhodes, les Cyclades, la Créte,
la Sicile, la Sardaigne passérent sous. leur domina-
tion. Ils ne s’arrétérent méme pas aux fameuses
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colonnes d'Hercule. Ils se lancérent sur I'Océan, ’
_ touchant la pointe de Cornouailles, et furent en
relation méme avec les peuples de la Baltique.
La monarchie des Assyriens est fameuse par ses
guerres' et ses révolutions ; elle I'est moins par sa
marine. Ninive est peut-étre la seule ville de com-

Fig. 2. — Navire assyrien.

merce dont la situation fasse présumer que les
Assyriens aient en quelque idée de la navigation.
Les documents relatifs & la marine laissés par ce
peuple sur ses monumefl_ts ne pérmettent pas de lui
accorder le rang qu’occupérent de bonne heure les
Grecs et les Phéniciens. ) ’

A Vépoque de Seésostris paraissent remonter les
progres réels de I'architecturc navale. Sous le régne
de ce prince, le vaisseau allongé devient le vaisseau
long, muni de nombreux rameurs, et portant a -
Pavant et & P'arriére des plates-formes pour les com-
battants. ' S
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Les Grecs viennent a leur tour et inventent la
biréme ou diére, ¢'est-a-dire & deuxrangs out ordres
de rames, et la friréme ou triére, a trois rangs ou
ordres de rames, batiments sur lesquels on a beau-

" coup écrit et disserté, sans pouvoir se rendre compte
de la fagon dont-s’opéraient leurs mouvements.

Fig. 3. — Navire grec, d’aprés un vase de la collection Campana.

Les peuples de la Méditerranée s¢ servirent pen-
dant longtemps de la trireme, st bien adaptée aux
besoins de leur navigation. Au v° siécle, cest le
dromon qui est en honneur depuis les colonnes
d’Hercule jusqu’an Patus-Méotide. Qu’est-ce que
le dromon? L’empereur Léon dit que c’est un na-
vire long, et large en proportion de sa longueur,
et qu’il porte & chaque coté deux rangs de rames
superposés, de vingt-cing chacun. C'est 13 tout ce
que 'histoire nous légue sur ce genre de bitiments ;
elle ajoute toutefois que leur famille se subdivisait
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. en plusieurs espéces : ainsi il y avait la chélande et ie
pamphile, dont on usait encore au xiv° siécle!.’

Si I'on en croit 'empreinte " de leurs plus vieilles

monnaies, les Romains furent marins de bonne

Fig. 4. — Vaisseau romain, d’aprés un modéle en terre cuite
de la collection Campana.

heure. Leurs premiers modeéles leur vinrent des
Etrusques, des Liburniens, et aussi des Carthagi-
nois. , - .
Les navires des mers du Nord, du 1x°au xu° siécle,
sont assez mal connus. Il y avait d’abord le drake
. (dragon), qui était un dragon comme la pristis des
anciens était une haleine ; ¢'est-a-dire qu’an sommet
de sa proue se dressait une figure sculptée en dragon,
et ‘qu’il y avait dans sa forme quelque chose qui-
rappelait I'apparence que L'on préte & cet animal
fabuleux. Ces dragons étaient faits pour- résister &~
unc mer plus orageuse que la Méditerranée; ils
avaient en conséquence des flancs larges et une vaste

AL Jal, 'Archéolojie mw(_zle ct Glossaire nautique.
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croupe, dé fagon'z'\ prendre sur Peau une assiete
solide. Ils étaient &_fond plat et tiraient peu d’eau.
Outre le drake, les Scandinaves avaient le sneke
(vaisseau serpent), a vingt bancs de rameurs. L'as-

Fig. 5. — Drake, navire scandinave (neuvié:e sicele).

pect de ce dernier différait peu de celui du dragon.
Il était. seulement moins long, moins haut et moins
large. Tous les vaisseaux normands étaient sem-
blables par Vavant et par I'arrierc. Quelques navires
de guerre portaient cependant sur. la poupé une
petite construction particuliere, a laquelle on don-
nait le nom de chdteeu. Cétait une petite plate-
forme crénelée, ou se plagaient des archers et des
frondeurs.

On ne saurait prétendre de décrire exactement
les dispositions intérieures des navires scandinaves.
Les plus petits n'étaient probablement pas pontés.
Quant aux grands, ils avaient sans doute un pont
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comme les galéres, et sous ce pont une cale par-
tagée selon les besoins, en chambrcs magasins et
écuries. .

- Ces vaisseaux ne portaient qu'un mit avec gi-
rouette et quatre ou cing haubans. Leur voilure se -
composait d’une voile carrée, attachée a une verguc
garnie d'écoutes a ses angles inférieurs, et gouvernée
par deux bras qui s’amarraient a I'arriére. La voile
se repliait vers la vergue par des cargues. La vergue
avait une drisse passant a la téte dumat dans un
trou ou dans un clan garni d’'un rouet. Quant au
gouvernail, c'était une pelle, un large aviron a
manche de béquille qui se trouvait a 'arriére, &
droite et & gauche du batiment. Les ancres des Nor-
mands étaient i peu prés faites comme les ndtres,
mais toutes n’avaient pas cette traverse de bois oude
fer qu’on nomme le jas®.

Au xn® siécle apparaissent les galées, sortes de ga-
leres qui, au dire de Wenesalf, ‘n’étaient que de
petits dromons légers, essentiellement taillés-pour la
course et ne possédant qu'un seul rang' dé rames.

Voici d’ailleurs la” définition qu’en donne cet
écrivain : « Ce que les anciens appelaient- liburnes
(sorte de trireme inventée par les Liburniens), les
.anodernes le nomment galée. Cest un mavire peu”
élevé, armé a la poupe d'un morceau de hois immo- ,

* A. Jal, Archéologic navale.
~
V
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" -bile, qu’on nomme vulgairement calcar (éperon),
instrument avec lequel la galée perce les navires
ennemis qu’elle frappe. » Un diminutif de la galée

’

e e =
= W

—

Fig. 6. — Vaisseau normand (sous"Guillaume le Conquérant, 108).

est le galion, qui"f plus court et encore plus légera
la course, était plus propre a lancer le feu grégeois.
Du reste, a partir de cette invention, l'action du
choc des éperons fut peu & peu remplacée par la
lutte corps a corps. Parmi les galées (qui donnérent
naissance a la galea grossa, en prenant plus de
ventre, plus d’ampleur), quelques-unes étaient ma-
. noeuvrées a deux rames par hanc, d’antres a trois;
il est. méme certain qu’il y en cut plus tard, au
xvi® siecle, de plus fortes qai V'ont été jusqu’a
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¢ing, ce qui parait incroyable. Les galées ne possé-
daient qu’un mét, lequel se dressait un peu &
I'avant, c'est-a-dire dans le premier tiers du vaisseau.

Au xm® siécle, la flotte que saint Louis emméne
avec lui vers la terre sainte témoigne d’assez pro-
fondes modifications survenues dans Dart des
constructions navales. Saint Louis n’avait pu réunir
les dix-huit cents navires dont il composa sa flotte
quen appelant & son aide la marine des Etats voi-
sins, celle des Génois et des Vénitiens notamment.
Or les contrats de louage qu’il passa avec. Venise
pour. plusieurs bitiments nous font connaitre les
détails suivants sur un vaisseau du nom de Suinte-
- Marie. Ce navire était & deux ponts et & deux mits.
Il portait deux dunettes superposées, deux plates- -
formes, un tillac supérieur et une galerie de combat
de quatre ou cing pieds surplombant la poupe.
Cette nef, montée par cent dix marins, avait cent
huit pieds de longueur. .

Les mémes contrats nous renseignent encore sur
un navire nommé la Roche-Forte. Quoique un peu
moins long que la Sainte-Marie, il était cependant
plus fort, ayant plus de largeur. Il possédait deux
gouvernails, I'un & babord, l'autre & tribord. Sa
miture se composait aussi de deux mats, I'un 4 la
proue, Pautre au milieu. Celui du'milieu était moins
gros et moins haut que celui de Pavant. Il n’avait
que vingt-six haubans, tandis que autre en comptait
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vingt-huit. La voilure de presque toutes les ‘embar-
cations de la flotte était de coton. Toutes les voiles
étaient des triangles rectangles dont I'hypoténuse
,attachée a V’antenne s’appelait Uanténale*.

Fig. 7. — Nef du treiziéme siécle.(sous saint Louis).

f

A T’époque dont nous parlons, tous les bitiments
génois, espagnols, francais, ete., se ressemblaient ;
connaitre ceux-ci, c’est connaitre ceux-la. Les ga-
lées du xm’® si¢cle s'étaient aussi quelque peu trans-
formées. Plus fines, plus effilées ‘que celles du

1 A, Jal, Gloss. nautique.
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siecle précédent, V'on voyait déja poindre en elles
Pespéce dite (au xiv° siecle) des galéres subtiles. Ces
galéres extrémement rapides, étaien garnies, dé
chaque coté, de vingt-quatre a vingt-six avirons, ct
pouvaient avoir cent dix i cent vingt pieds de lon-
gueur. _ _ o
Au xiv* siecle, et méme aux xv° et XvI® siécles, les
navires les plus “célebres sont les. caraques, bati-
ments d'un port considérable, qui venaient tout de
suite aprés les vaisseaux proprement. dits pour la
grandeur. Leur tonnage peut étre évalué par leur
chargement, qui allait quelquefois jusqu’a mille
quatre cents barriques. En 41559, les Castillans pri-
rent une barque vénitienne qui avait trois couvertes
(trois ponts), et devait, par conséquent, étre haute
comme les grosses flites du xvn® siécle. En 1545,
une caraque frangaise, le Caraquon, qui passait pour
le plus beau navire et le meilleur voilier de la mer
“du ponant, était d’un port de huit cents tonneaux,
et -avait cent pieces d'artillerie de tous calibres. -
Les caraques n’avaient que deux mits au xv® siécle.
Elles en prirent trois, puis quatre. D’abord & trois
ponts, elles arrivérent a en avoir jusqu’a sept. La
poupe et la proue y.étaient plus hautes que le tillac
de la hauteur de trois & quatre hommes, et figu-
raient des chateaux élevés a chacune des extré-
- mités. Ces chateaux portaient chacun de trénte-cing
& quarante canons.
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.Pour les galéres, 'usage des bouches & feu chan-
gea peu & pen leur installation ; leur proue seule,
quelque peu renforcée, fut armée d’abord d’un long
canon établi sur un massif de bois destiné & son
recul, et se prolongeant sur le milicu du navire dans
toute sa longueur.- On nommait coursie le passage
entre les rames et & 1'extrémité duquel était le canon
nommé coursier. On établit plus tard de chaque coté
du coursier deux fauconneaux ou moyennes.

(’est & cette époque aussi que remonte 1'origine
du brigantin, petit navire de la famille des galéres,
que Pantero-Pantera définit ainsi: « Le brigantin est
un navirc un peu plus petit qué la galiote, mais
ayant la méme forme, & cela prés qu’il n’a pas la
coursic si élevée que la galiote. Il est ponté, porte
.une seule voile latine ; il a de huit & scize banes, i
un seul rameur. Les rames du brigantin sont assez
“longues et minces, ce qui rend leur maniement fa-
cile. Les brigantins sont trés-rapides, commodes en
. ce quils occupent peu de place. On emploic les
brigantins surtout pour la course. Les Tures s'en
servent plus que les chrétiens. »

La galéasse, née de la galea grossa comme celle-ci
de la galée, portait, ainsi que la caraque et les autres
navires, un chateau a la proue et un chiteau & la -
poupe. Celui d’avant contenait douze canons en trois
étages; celui d’arriére, dix sculement en deux
¢tages. Llle avait trente-deux banes de rameurs, et
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entre chaque banc se dressait un pierrier sur pivot.
(’était un armement comparativement formidable.
La galéasse avait trois mats et deux voiles latines.

Fig. 8. — Galéasse {1690).

Les Vénitiens usaient beaucoup de ¢e batiment.
Leur. fameux Bucentaure était. de “la famille " des
galéasses. C e
Lorsqu’a la fin du xv* si¢ele, Christophe Colomb
arma ses navires & Palos, 1l ne composa sa petite
flottille que de caravelles. Et ce nom de caravelics,
qui dans Vorigine était celui d’une simple harque, -
était en ce temps porté par un navire assez_considé- ©
rable sans étre fort grand. La caravelle avait quatre
mits : celui de la proue avec une voile carrée_sur-
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montée d’un trinquet de gabie, les trois autres
chacun avec une voile latine. Cette voilure permet-

Fig. 9. — Caravelle de Clriztophe Colomb (14.2).

tait toutes les allures & la caravelle; enfin elle était
aussi prompte dans ses mouvements que la tartare
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francaise fort renommée aussi & cette époque. Elle
virait de bord avec autant d'agilité que si elle efit
été manceuvrée a Paviron. Elle n’avait qu'un seul
pont et ne pouvait pas prendre de grosses charges.

" Cependant si les caravelles de Colomb étaient
moins grandes que celles que Ponvit, plus tard, i la
fin du xvi° siecle, elles I'élaient encore assez pour
contenir soixante-dix hommes d’équipage et -les
vivres nécessaires & un long voyage. Celle que
montait Coloml se nommait Suinte-Marie, les deux
autres s’appelaient Pinta et Nina. Un passage du jour-
nal de Colomb fait connaitre en détail la voilure de
la Sainte-Marie. «... Lé vent, dit-il, devint doux et
maniable, et je mis dehors toutes les voiles de la
nef, la grande voile. avec ‘les deux bonnettes, le
trinquet (la misaine frangaise), la civadiére, 'ar-
timon et la voile de hune. » Les caravelles avaient,
comme toutes les grandes embarcations de I'époque,
un chiteau d’avant et un chat au d’arriére. Elles
faisaient en moyenne deux lieues et demie A Pheure,
Colomb ne mit que trente-cing jours pour aller de
Palos & San Salvador; ¢’est encore de nos JOUI‘a une
traversée ordinaire'.

Aujourd’hui les chiteaux d’avant et d’arriére;,
qui se remarquent sur les- caravelles de Colomb, ont
.disparu de toutes les constructions navales de I'Eu-

A, Jal, Arch. nav. ct Gloss. nautique.
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rope ; mais les Chinois les ont conservés. Dans leur
immuable pays on ne change pas aussi vite que dans
le tiévreux Occident, et leurs batiments actuels

Fig. 10. — Jonque chinoise. i

ressemblent exactement a ccux que représcnlent
leurs plus anciennes peintures. La jonque que nous
figurons ici, 4 cause de sa ressemblance avec les

\
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constructions navales du temps de Colomb, est donc

toujours en usage parmi les sujets du Fils du Ciel;:

c’est d’ailleurs un bon batiment, tenant bien la mer,
- mais dont la rapidité laisse fort a désirer.

Le xvi° siecle fut'pour la marine, comme pour les
lettres et les arts, une époque de progrés.- Mais, -
tandis que les uns renaissaient en France et en
Italie, c’est en Angleterre que la marine se trans-
formait. Toutefois, une invention importante , celle
des sabords, qu’on avait déji rcmarquée sur - les
vaisseaux de Béthencourt, cent ans . auparavant,
était appliquée de nouveau en 1551, par un Fran-
‘cais de Brest, ingénicur Deschargés. Son systéme,
suivi dés lors pour la disposition des batteries, n’a
pas 6t¢ changé depuis et subsiste encore. L'un des
modéles les plus remarquables de I'art naval de:
cette époque fut le Great-Harry, détruit par le feu
en 1555, C

"A'mesure que 1'on avance dans. l histoire de ar-
chitecture maritime, les types de navires.deviennent
-moins- nombreux en méme temps que les formes
reconnucs les meilleures se perfcctlonnent Cetle
tendance  I'utilité, si frappante de nos jours, se re-
marque dés le xvn® siécle. Les Espagnols et les -
Portugais suivaient I'exemple des Vénitiens; les Hol-
landais et autres peuples septentrionaux puisaient
leurs connaissances nautiques aux mémes sources;
les Anglais, si jaloux, de leur supréma'ic navale,
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prenaient ¢galement de maitres italiens Vinstruction
néeessaire pour améliorer et fortifier leurs sauvages
embarcations. Avant la fin du xvi® siecle, quelques
batiments portugais et espagnols portaient jusqu’a
quatre-vingts bouches a feu montées sur affuts. A
cette époque, le plus fort vaisscau appartenant a la
marine anglaise ne portait g guére que cinquante ca-
nons ou picces dignes de ce nom. Ceux des autres
‘nations étaient encore plus faibles. « Le Sovereing of
the Sea, construit en 1657 & Woolwich, dit Char-
nock, dans son Traité d'architecture maritime, fut
le premier grand vaisseau bati en Angleterre. » Sa
longueur de la‘'proue a la poupe était de deux cent
" trente-deux pieds (anglais). Il portait cing lanternes,
dont une, la plus grande, pouvait contenir jusqu’a
dix personnes, debout et a Paise. I avait trois ponts
de bout en bout, un gaillard d’avant; un demi-pont,’
un gaillard d’arriere et une dunette. Son armement
se composait de trente sabords avec canons et démi-
canons i la batterie inféricure ; trente sabords aussi
avec coulevrines A la seconde balterie; trente-six sa--
bords pour piéces de moindre calibre a la troisiéme
batterie; douze sabords au chiteau d’avant, et qua-
torze au demi-pont ; enfin a Vintéricur, treize -ou
qmtorzc piéces braquées, une multitude de meur-
tricres pour la mouscueterie, dix pieces de chasse'ct
dix deretraite. 11 avait onze ancres. Plus tard ce beau
batiment fut diminué d’un pont. Cette suppression,
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complétec par I'abaissement du chiteau d’arriére,
lul donna plus de stabilité: B
Ce fut le capitaine Phineas Pett qui dlurrea les
travaux de construction et d’amélioration du Souve—
rain de la mer. Savant ingénieur, c’est & lui que la
marine. d’Angleterre "dut ses progrés principaux.
Grace a lui, lartillerie devint plus forte et Péquipage’
fut plus nombreux et mieux logé. Le Souverain de
la mer jaugeait seize cent trente-sept tonneaus, chose
qui, selon un historien du temps, « méritait par-
dessus tout d’appeler l'attention du monde, » at-
tendu que ce chiffre reproduisait exactement la date
de la mise & I'eau. Malgré le présage trois fois heu-
reux que cet historien voulut voir dans ce rappro-
chement, le Souverain de la mer eut le sort du Great-
Harry. 11 périt par les flammes dans un chantier ol
onle réparait en 1696, apres soixante ans de mer.
Le vaisseau frangais la Cour onne, conlemporain
du Souverain, était considéré comme un autre chef-
d'@euvre nayal: On raconte qu’a I'aspect de ce vais-
scau, plus grand et plus orné que les trois-ponts de
nos jours, la duchesse de Rohan s’étonna seulerent
qu’on et cmployu toute une forét du duc, son époux,
A une si‘petite bitisse. Malgré le dédain de la noble
dame, la Couronne n’en fut pas moins un bon na-
vire. Il ne représente m‘nlheureusement qu'une ten-
tative isolée. . ‘
En l rance, l’orframsatlon réguliére de la marine
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ne date réellement que de Louis X1V . Toutefois, 1l
faut reconnaitre qu’avant luila France avait déja eu
des velléités maritimes: Apréslevsiége de laRochelle,
Richelieu, jaloux des accroissements de la marine
anglaise, avait donné une sorte d’impulsion aux
armées navales, mais Veffet de cette impulsion

Fig. 11. — Barque longuc (dix-septiéme sicele).

n’avait duré qu'un moment. Colbert sut en donner
une véritable et durable. Avec lui, en moins de cing
ans, la France posséda une marine triomphante.
Grace 4 son influence, on voit disparaitre de notre
flotte de guerre, une quantité de petits navires qui
en avaient- ét¢ la gloire & de certains jours, mais qui
n’étaient plus en harmonie avec la tactique inaugu-
rée par les Tourville, les d’Estrées et les Duquesne.
La barque longue, « petit batiment qui n’est point
ponté, dit Guillét (1683), plus long et plus bas de
hord que les barques ordinaires, aigu, pointu par



Fig.12. — Le Soleil-Livyal (dix-septiéme siceled.
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son avant, et qui va & voiles et i rames, » figurc au
nombre des navires sacrifiés aux nécessités de la
gucrre nomclle Il n’en est plus question au xvir®
s;eclc

Le plus renommé des vaisscaux du siecle de
Louis X1V fut sans contredit le Soleil-Royal. Ce bi-
_ timent, célebre par sa beaulé et ses combats, était
armé de cent vingt canons en trois batteries eom- |
pletes avec fralllards et dunettes.

.Dés lors 1art naval pro«resse chaque jour dans
d’énormes proportions ; et c’est surtout en France
que ces progrés se font remarquer. Méme au xvin®
siécle, ot notre marine alla en décroissant, les meil-
leurs batiments de Y'époque sortirent de nos ports.
Les Anglais cux-mémes constatérent la supériorité
de nos constructions sous le rapport de la vitesse, et
reconnurent que leurs vaisseaux ne pouvaient tenir
le vent aussi bien que les notres. Comme preuves
de ce que nous,avangons, il nous suffira de citer,
.avec les beaux navires de J.-B. Ollivier, le Royal-
Louis entre autres, et I'Océan, plus moderne.

Mis sur chantier en 1785, I'Océan fut lancé en
1790 sous le nom . des Etats-de-Bourgogne, nom_
qu’il échangea en 1793 contre celui de la Montagne,
alors fort a la mode, mais qu’il ne conserva point.
(est sous ce nom que, monté par Pamiral Villaret-
Joyeuse, il prit part au combat du 15 prairial.
Aprés cette terrible lutte, il rentra @ Brest empor--
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tant dans sa membrure cing cents boulets ennemis.
sans compter les marques nombreuses de ceux qui -
P’avaient traversé. Ge beau navire, qui figurait hier
encore sur la liste de notre flotte, a subi deux forts
radoubs en 1797 et en 1801, ct a été refondu une
premiére fois en 1804, une seconde fois en 1818, et
enfin une troisieme fois en 41836. Il avait été bati
- sur les plans du célebre ingénieur Sané, et ces plans
étaient si parfaits gu'ils servirent pour la construc-

tion de mnos vaisseaux ]usquc sous, le régne de
Louis XVIIL



LES GALERES

P
v ‘ . »
. Les galéres grecques. — Les galéres frangaises.  Singulier recrutement

- des galériens en Sicile. —"Les pilotes de Barheromse -— Les galéres et
les galériens sous Louis XIV.

[

Les galéres, dont le xvin® siecle vit les derniers
spécimens, furent longtemps les navires par excel-
Jence dela Méditerranée, Elles se distinguaient des
autres baliments helléniques par leur grande,]_on-
gueur et leur peu de largeur. Des peintures bril-
lantes, le plus souvent bleues prcsque ‘toujours

ehaussees d’or, ornaient leur proue. On y voyait

ordinairement la figure d’un dieu, ’une plante ou.
d’un animal, sculptée en hois ou fondue en bronze

avec la plus grande délicatesse. -Les ornements si-
tués au sommet ‘de la poupe, qui était plus haute
“(que la proue et dominait tout le batiment, s’arron-

L
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dissaient enun baleon au centre duquel on altachait
un écusson doré. D’autres fois, on y dressait un petit.
mat peint en vermillon et garni de rubans de diver-
ses coulcurs, qui scrvaient de pavillon national et
indiquaient aussi d’olt venait le vent. Enfin, une
autre sculpture, placée a 'avant et rcprescntant unc
oic, servait & retenir le cible de I'ancre lorsqu'on,
la mouillait. Quant au parasemon ou pavillon des-
tiné & reproduire le nom du vaisseau, il se plagait~
A la proue, au-dessus du stolos ;-ordinairement cette
banniére était peinte et représentait un arbre, une -
montagne, ou la personnification d'un-fleuve, sclon
le nomr que_le navire empruntait d’un de ces objets.
Un autre pavillon, appelé de sauvegarde, portait
Vimage de la_divinité protectrice du vaisseau ; ce
" pavillon sacré devenait un asile inviolable pour ceux
qui se réfugiaient A son abri. Devant lui se faisaient
les vaeux, les prieres ou les sacriflces au dieu dont il
offrait I'image. Et on n’y manquait pas, car les ma-
telots grecs semblent avoir eu beaucoup de piété.
Aussi le lancement d'un navire était-il pour cux
I'objet d’une cérémonie religicuse dont la tradition
gest d’ailleurs conservée jusiqu’a notre époque, en
passant d’Orient en Occident. )
Le jour du lancement, le vaisseau était décoré de
fleurs ct guirlandes, les matelots eux-mémes - se
paraient de couronnes. Aprés avoir purifié le navire
“en brjﬁlaflt de la fleur -de soufre et des ccufs, le
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prétrt; le consacrait a la divinité qu’on avait choi- _
sie. '

Si les galéres etalent brillantes tcplcndldes en
temps de paix, au moment de combattre elies sem-
blaient se revétir d’une armure :-de larges plaques
@’airain cuirassaient leur poupe, tandis qu’a la proue
s'avangait, menagant, un formidable embolon ou
éperon, énorme poutre saillante, armée d’une pointe
de fer destinée a percer les flancs des vaisscaux en-
nemis; deux autres pieces de bois pointues, nommées
épotides, étaient placées de chaque coté de la proue,
auxiliaires de I'éperon pour V'abordage; autour du
naviré s'¢levait une sorte de retranchement nommé
cataphragmate, du haut duquel les soldats langaient
leurs traits. '

Les premiers navigateurs grees furent & la fois |
marins et soldats; plus tard lcs fonctions se divi-
sérent. Les erétai, kopélatai, ou rameurs, firent seuls
‘marcher la galére. On lés recrutait généralement
parmi les esclaves et les malfaiteurs. Les nautai ne
ramaient pas, ils s'occupaient seulement de la_
mancuvre des voiles; enfin les soldats, ou épibates;
combattaient Pennemi, soutenus en cas d’abordage,
par les rameurs et les matelots, armés  la hiie et
comme ils pouvamnt .

Des temps anciens au xvi® siecle, les galéres ne
furent . pas. tres-sensiblement modifiées dans leurs
fofmes; etles vieux tableaux qui nous représentent
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les galéres turques, cclles de France, d'Espagne ou
des républiques italiennes peuvent nous donner une
idée de ce qu’étaient celles de la Greee.

La plus brillante époque des galéres fut pour la
France le régne de Louis XIV: et pourtant, quand
niourut Mazarin, la flotte de ses galéres se compo-
sait ‘en tout d’une dixaine de batiments fort malades,
montés par huit ou neuf cents forgats. Colbert ne
négligea rien pour augmenter ce chiffre, et peu &
peu de nombreux batiments de ce type sortirent
des chantiers. ‘

Mais il ne suffisait pas de voir les galéres se mul-
diplier, il fallait les pourvoir  de I'équipage spécial
qw'clles comportaient. Les nations qui ont entretenu
des galéeres n'ont jamais été -bien scrupuleuses
sur les moyens ‘d’augmenter leurs chiourmes; le
P. Fournier rapportc & ce propos.un trait assez
plaisant :

« 1l'y a quelques années, dit- il (leD. Fournier
écrivait vers le milieu du xvi sneclc) qu’un vice-roi
de Sicile, s’apercevant que tout le pays, & cause de
sa fertilité, se remplissait"de ces fainéants et de ces
gros bélitres qui se disloquent les bras par artifice,
ct se font venir quand ils veulent des ulceres plus
horribles a4 voir que difficilles & guérir, et que,
,'d’autre part, les' galéres du roi son maitre étaient
dégarnies, s’avisa d’'un merveilleux expédient. Car 1l
institua des jeux publics vers le caréme-prenant, et



{it publier que tous ceux qui pourraient sauter d'un
plein saut jusqu’a tel endroit auraient une pistole’;

ceux qui viendraient jusqu'a une telle hauteur, un’

écu d’or. Au jour ordonné, il sassemhla une mul-
titude de quaymants, et tous ceux qu'on avait vus,
cig ou SIX -jours de\ant étendus aux portes dcs
églises, avec des fistules’ dans les jambes ou des
plaies gangréneuses, comparurent le jour aussi
frais et. gaillards que les plus robustes lutteurs
des jeux Olympiques, et se présentaient d’une con-
tenance assurée pour sauter et gagner la pistole.
Or le malheur porta pour eux, qu’ils gagnérent
plus qu’ils ne voulaient. Car tous ceux qui pou-
vaient atteindre a la marquc étaient  assurés
d’avoir une plstole : mais on les malqualt tous
pour les envoyer aux galéres, puisqu’ils étaient si
dispos, et avec un saut ils gagnérent leur vie pour
dix ans. »

Ce procédé assez expéditif ressemble fort a celui
qu’employait Barberousse pour se procurer-ses pi-
lotes. Dés que ce célebre kapitan-pacha apprenait
I'existence, dans une ville maritime d’Italic ou d’Es-
pagne, de quelque pilote habile, il dépéchait aussi-
tot quelques-uns de ses pirates déguisés en pécheurs,
chargés d’épipr,’ de suivre et enfin d’enlever le trop

habilé marin. Amené a hord de la galére de Barbe- '

rousse, le kapitan Vinstruisait des fonctions qu'il
devait remplir a bord, mais malheur a lui si par
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une fausse manauvre ou par ignorance, il faisait
toucher le 'navire amiral ! Barberousse le tuait de
sa propre hache en disant : Naufrage pour nau-
frage, ainsi qu'il fit une fois en'entrant a Scio, et
une autre _foié a Paros. : .

Ces procédés ne furent pas ceux des hommes
chargés d’organiser la marine de Louis XIV, mais on ne
saurait ajouter qu’ils aient ¢té moins mcpnsablcs.

« Le roi, écrit Colbert aux présidénts de parle-
ments (11 ayril 1662), le rot m’a commandé ,de
vous écrire ces lignes de sa part pour vous dire que
Sa Majesté, désirant rétablir le corps des galéres et
en fortifier la chiourme "par: toutes sortes de
" moyens, son intention est que vous teniez la main
a ce .que votrc compagnic y condamne le plus
grand nombre de coupables (u'il se pourra, et que
l on convertisse méme la peine de mort en celle des
galéres..

Umlqucs prcmdents eurent, pala:t-ll, des scru-
pules ; mais les autres abondérent servilement dans
fes regrettables idées du ministre, en activant le
zéle, des intendants: En annoncant la condamna-
tion de cing galériens, 'un dec ces derniers, Claude
Pellot, intendant du Poitou, ajoutait avec placidité :
« Il n'a pas tenu & moi qu'il n’y en ait e davan-
tage, mais 'on n’est pas bien mailre des juges. »

Vers la méme époque, un avocat général du par-
lement de Toulouse, M. de Maniban, terminait une



LES GALERES. 33

lettre relative 2 la condamnation de quarante-trois
forats par ces mots : « Nous devrions avoir confu-
sion de-si mal servir.le roi en cette partie, vu la
nécessité. qu’il témoigne d’avoir des forgats. »

On comprend sans peine que grace a de pareilles
condescendances, la chiourme dut augmenter sen-
siblement. Un document de décembre 1676 la porte
a quatre mille sept cent dix : mais les galéres
étaient insatiables et  la mort y faisait d’affreux
ravages. Pour combler les vides, I'intendant de Mar-
seille avait suggéré a Colbert I'idée d’y envoyer les
gens vagabonds et sans aveu. Le ministre résista

-cependant, par le motif qu'il n’y avait point d’ordon-

nance édictant cette peine, et qu'il faudrait établir
de nouvelles lois. Plus tard, ces lois furent faites,
et desindividus qu’on ose peine punir aujourd’hui,
les mendiants’ récalcitrants, les contrebandiers en-
combrerent les bagnes.. i :
En 1662, une révolte occasionnée par quelque
impét nouveau eut licu dans le Boulonnais. On la
réprima vigoureusement, et plus de quatre cents
malheureux furent envoyés a Marseille; mais la
plupart épuisés .de fatigne par.la longueur du
voyage & travers la France -entiéré ne tardérent pas
a mourir... . . - .., : .
‘D’autres expédients réussirent mieux. Le duc de
Savoie n’avait pas de galéres; on lui paya ses for-
gats. On acheta des esclaves turcs, ainsi que des-
3
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russes (les Anglais en faisaient autant pour leur
marine), et des négres de Guinée; mais_en dépit
des soins 1ntéressés que U'intendant prenait de ces
derniers, le climat les décimait si crucllement qu'on
dut prendre le parti de renvoyer ce qui restait aux
iles d’Amérique.

(’était le moment ol la France disputait le Ca-
nada aux peuplades indigénes. On eut alors I'idée,
pour diminuer le nombre des Iroquois, de faire
servir sur les galéres ‘« ces sauvages qui étaient, di-
sait une lettre du roi au gouverneur, forts et robus-
tes.. »

— « Je veux, ajoutait Louis XIV, que vous fassiez
tout ce qui sera possible pour en faire un grand
nombre de prisonniers et que vous les fassiez passer
en France. »

Il était apparemment plus facile de tromper les
Troquois que de les prendre de vive. force. Le
gouverneur de la colonie, c’était alors le mar-
quis Dénonville, colonel de dragons, attira les-chefs
des tribus dans un guet-apens, s’en empara et les
envoya en Irance. Justement indignés, furieux,
ceux qui restaient prirent les armes et firent aux
Frangais une guerre d’extermination qui dura qua-
tre ans, et & Vissue de laquelle le gouverneur fut
obligé de leur promettre le retour des chefs qu'il
‘avait odieusement enlevés. -Le 9 février 1689,
Louis XIV donna ordre de renvoyer au Canada, sui-
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vant la demande du gouverneur, « les Iroquois qui
étaient aux galéres’. »

Ces difficultés donnérent l'idée de substituer,
dans une certaine proportion, les rameurs volon-
taires ou bonnevoglies aux forcats. Les divers Etats
maritimes de I'Italie avaient beaucoup de bonnevo-
glies, et -ceux-ci, dans leurs engagements, contrac-
tatent 1'obligation de se laisser enchainer comme
“des forgats, supportant ainsi, dans les circonstances
extraordinaires, des fatigues auxquelles des hommes
non enchainés n’auraient pu se plier. Les hommes
qui acceptaient un pacte semblable étaient pour la
plupart d’anciens forcats, quelquefois des malheu-
reux contraints i solder de celte maniére le mon-
~ tant des amendes auxquelles on les avait condamnés.

En France, le gouvernement trouvait bhien des
bonnevoglies, mais ils ne consentaient pas a porter
la chaine, et il fallait, par suite, avoir pour eux
des ménagemenls que les commandants des galéres
prétendaient incompatibles avec un bon service.
En outre, la dépense eflrayait. L’ancien systéme pré-
valut.

.« Par lettres-patentes du 6 juin 1606, dit
M. P. Clément, un roi justement illustre, mais dont
toutes les ordonnances ‘n’ont pas également droit a
nos éloges (si grand qu’on soit, on est toujours de

t Pierre Clément, Séances et travauz de U Académie des sciences
morales et politiqucs.
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son temps) , Henri IV enjoignit au général des ga-
leres de retenir les forgats durant six ans, « nonob-
« stant que lesarréts fussent prononcés pour moins de
« temps. » Ce procédé fut imité par ses successeurs,
et exagéré par le gouvernement de Louis XIV; car
on voit sur la liste de la chiourme un trés-grand
nombre de condamnés i deux ans de galéres quiy
restérent quinze ans et plus. « Et cela, dit, M. P. Clé-
ment, se passait en France du vivant de Lamoignon
et de Domat, dans le siscle des Pascal, des Bossuet,
des la Bruyere! »

On a beaucoup parlé des mauvais traltcments que
subissaient les esclaves chréticns sur les galéres tur-
ques. Leur sort était efiroyable, surtout lorsqu’ils
avaient pour chef.un renégat. Par un triste privi-
lége, de méme que les négres affranchis sont géné-
ralement pour les esclaves noirs les maitres les plus
féroces, les renégats maltraitaient les caplifs chré-
tiens plus qu’aucun capltamc musulman. Le com-
mandeur de Romégas, un des héros de Malte, aprés
un combat acharné, aborda une galére turque com-
mandée par le renégat Ali; dans la lutte qui s’en
suivit, le commandeur, aprés avoir brisé ses armes,
saisil corps A corps le renégat lui-méme et le jeta
a sa propre chiourme qui, animée d'une haine fu-
rieuse, le {it passer de banc en banc jusqu’a Par-
riére, ol n’arriva qu’un sanglant et affreux lambeau.
Un des résultats de la bataille de Lépante fut de
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rendre la liberté & quinze mille de ces malheureux.
En France, on a pu le voir par ce qui précéde, la
vie des galéres n’était pas moins rebutante. qu’en
Turquie, elle était si pénible que beaucoup de .con-
damnés ou d’esclaves préféraient, au désespoir des
intendants, se dohner la mort ou se mutiler plutot
que de la supporter. - « Colbert, il est vrai, dit
M. P. Clément, n’avait rien négligé pour I’ amdlorel
au point de vue matériel ; mais, cela est triste a dire,
son unique préoccupation était d’obtenir un meil-
leur service des condamnés et de faire durer leurs
forces. Nourris de féves & Thuile, d’'un peu de lard
et de pain noir, dit un voyageur de la fin du xvu*
sitele, Jean Dumont ; rongés de vermine ct de gale,
n’ayant pour tous vétements qu'un hoqueton large
et court, sans has, sans souliers, ils couchaient sur
la dure, rivés les uns aux autres. Avait-on, pendant
les manceuvres, besoin de silence, un baillon de bois,
qu’on leur faisait mettre dans la bouche, les empé-
chait de parler. Cependant il ne venait personne
. de marque i Marseille que Pintendant de I’Arsenal .
ne les régalat d'une promenade sur la Réale. Ce
Jour-la, les forgats cndossaient leur plus belle ca-
saque rouge , les banderolles, les flammes, les éten-
dards, les paviilons de taffetas, sur lesquels les
armes du ‘souverain étaient brodées d’or et de
sole, flottaient au vent; les banes de derriére étaient
recouverts de damas cramoisi, et une tente de la
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méme étoffe, garnie de franges et de crépines dor,
garantissait au besoin les visiteurs-des ardeurs du
soleil. « Mais, la pitoyable chose! continue Dumont
en son naif lanwaae, 4 un signal donné, les forcats
saluent M. Vintendant et ceux qu’il a amenés, en
criant par trois. fois, tous ensemble: Hou! hou!
how! comme si ¢’était des ours et non des hom-
mes. » Nous omettons d’autres detalls ils soulévent
le cceur!?, : .

" Ces horreurs touchaient & leur terme, car depuis

! Une chanson, insérée dans un recueil de 1'époque, fait en quel-
ques mots la peinture de cette douloureuse existence. C'est celle d'un
jeune garcon envoyé aux galéres pour avoir commis le crime de
battre ses pére et mire, « meschamment, » ct;pour lequel il lui faut
« en galére, — finir ses jours, — souflfrant des peines dures, inces-
samment. »

11 ajoute :

 Tout nu, las en chemise
Me faut ramer
Nuit et jour, sans feintise,
Sur cetic mer. .
De nerf de ho:uf sans cesse
Battu je suis,
Je nai plus de caresse
De mes amis,
Du pain d'orge et d’avoine,
- Manger me faut, )
Et de Pean trouble a hoire,
En grands travaux :
La vermine a toute heure
Mange mon corps.
Hélas! je plains, je pleure.
Sans nul confort.
D’une cruelle chaine
Suis altaché,
* Qui me fait mi'le peine, (sic)
Las! endurer, etc., etc.



Fig. 15. — La Gulére reale {(dix-septiéme siécle).
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les perfectionnements apportés dans la maceuvre des
batiments & voiles, Putilité des ‘galeres avait été bien

. diminuée. N'osant plus s’aventurer en pleine mer,
ou elles eussent pu rencontrer quelqu'un de ces na-
vires de haut bord dont I'usage devenait chaque
jour plus général dans la Méditerrance, clles s’éloi-
gnaient a peine du littoral. Peu & peu, clies ne ser-
virent plus que pour les voyages des princes ou
autres personnes de distinction, ou pour la parade.
D’autre, part, 1€ recrutement des esclaves était de-
venu presque impossible, et il fallait quelquefois,
en présence de démonstrations ¢nergiques, rendre
ceux qu’on avait achetés. « C’est ainsi, dit M. Pierre
Clément, que Pesclavage disparaissait honteusement
du sol frangais avant d’¢tre rayé de la loi. Enfin ,
et ¢est ici que Vinfluence des saines idécs philoso-
phiques se faisait sentir, les tribunaux, de jour en
jour plus dépendants de Popinion el mioins du mi-
nistre, cesserent de condammer aux galeres dans
I'intérét exclusif de la marine. Tandis, que le per-
sonnel des forgats était, en 1676, de quatre mille
sept cent dix, il n’y en avail plus que quatre. mille
vers le milien du siéele suivant, malgré augmenta-
tion sensible de la population et la quantiié tou-
jours croissante des faux-sauniers. Une ordonnance
du 27 septembre 1748 les répartit entre les arsenaux
de Toulon, de Rochefort et de Brest, en les affectant
aux travaux les plus rudes du port. Grice a Dieu et
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a la civilisation, l'institution des galéres avait dis-
paru. Quant a Colbert et a ses instructions sur le
recrutement des for¢ats, on ne peut que répéter
pour son excuse ce que M. P: Clément disait tout
a I’heure de quelques édits de Henri IV : « Si grand
qu’on soit, on est toujours de son temps. »
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Les bateaux a roues des anciens. — Le Trinidad de Blasco de Garay. —
Papin et Fulton. — L’hélice. — Le capitaine Delisle, Sauvage, Smith,
Ericsson. — L'Archimeéde. — Le Francis B. Ogden. — Le Robert
F. Stockton. — Le Napoléon.

Il est certain que fort longtemps avant l’aApplica-
tion de la vapeur 4 la navigation, on a eu I'idée
de faire mouvoir les navires au moyen de roues mi-
ses en action par Veffet de la force musculaire des
hommes ou des animaux. Des bateaux a roues & aubes
furent employés par les' Carthaginois et par les Ro-
mains . Au xv° siécle, nous retrouvons cette méme
force et ce méme propulseur sur des bateaux opérant
le transport des troupes d’un bord i I'autre des ri-

1 On trouve en Chine, ol elles sont en usage depuis des temps
immémoriaux; des jonques & quatre roues, dont le moteur est une
ingénieuse manivelle, misc en mouvement par des hommes.
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vieres. Mais ce n'est qu’au siecle suivant que vint -
I'idée de remplacer les beeufs ou les chevaux par la
‘vapeur. Si l'on en croit Navarelte, ce premier essai
‘aurait ét¢ fait par un capitaine espagnol , nommé
Blasco de Garay, qui eut méme le bonheur d’appli-
quer son invention sur un batiment de deux cents
tonncaux, la Trinidad, i Barcelone, et en présence
de grands personnages délégués par Charles-Quint.
En quoir consistait cette machine? On Iignore ;
Garay ne voulut point la laisser voir; tout ce qu’on
peut .constater, c’est que deux roues appliquées aux
cotés du navire fonctionnaient comme des rames, et
gqu’une grande chaudicre pleine d’cau bouillante
faisait partic de l'appareil voilé que les commis-
saires ne purent examiner. Ceux-ci se bornérent a
constater que la Trinidad , munie de Pappareil nou-
veau, virait de bord deux fois plus vite qu’une galére
ordinaire. Quant a la marche du navire, on reconnut
qu’elle était an moins d’une lieue & Pheure. Les
circonstances politiques, ajoute-t-on, empéchérent
Charles-Quint de donner i V'invention de Blasco de
Garay toute I'attention qu’clle réclamait.

* Quelque mérite qu’il y ait dans cette découverte,
si_elle est authentique, car clle n’a pas- d’autre
garantie que l'assertion de Navarette, qui prétend
en avolr cu connaissance par un manuserit des mys-
téricuses Archives de Simancas, cette découverte,
disons-nous, n’offrait évidémment rien de pratique.
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L’'inventeur véritable de la navigation a -vapeur est
Papin, puisque c’est a lui qu’on doit la machine
piston, et qu’il proposa, en 1695 de I'employer 3
faire marcher des navires au moyen de roues a pa-
lettes, projet qu’il mit i exécution en 1707.
Dés ce moment, les idées se portérent de ce coté ;
on fut longtemps,- il est vrai, & vaincre les diffi-
cultés d’installation sur P'espace resserré du navire,
et & mettre en rapport convenable la machine et.les
roues, c’est-a-dire le moteur et le propulseur ; mais
les obstacles nombreux qu’on rencontra finirent par
étre successivement aplanis.
~.Le premier en date sur la liste des cher cheurs qui
ont tenté de faire passer dans la pratique 'application
de la vapeur & la navigation est Jonathan Hull , qui
fit patenter, en 1736, un modele.de bateau & vapeur.
Les palettes étaient derriére, et le changement du
mouvement alternatif-en circulaire, était ingénieux,
mais moins simple que la manivelle. Ne recevant
aucun encouragement , J. Hull ne fit pas construire
son bateau. En 1774, ce sont deux capitaines de la -
légion de Lorraine, d’Auxiron et Follenai, qui con-
struisirent un bateau dont les expériences ne purent
avoir lieu, le batiment ayant.sombré.au moment de
les exécuter. Le marquis de Jouffroy fut: plus heu-
reux, sans ’étre tout a fait. Le batean qu’il fit con-
struire en 1776, navigua sur le Doubs pendant deux
mois. Les 1mpe1jfect1(_ms de son systéme I’engagérent

20s Q54
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a le modifier, et en 1783, un nouveau bateau fit
ses expériences sur la Sadne, mais cette fois avec un
plein succes. 4

Malheureusement Jouffroy était d’un pays qui
est aussi la patrie de la routine. Jouffroy avait solli-
cité un privilége qui lui permit d’exploiter son in-
vention et de réunir des actionnaires. M. de Calonne,
ne sachant que décider, demanda conseil & PAca-
démic des sciences, « fort loin , & cette époque, re-
marque M. Figuier, des habitudes de convenance et
de mesure qui la distinguent aujourd’hui. Une dis-
cussion orageuse s’¢leva dans son sein, a propos d’un
gentilhomme obscur,.que peu de savants connais-
saient, et qui n’était d’aucune académic. Le témoi-
gnage de dix ‘mille personnes qui avaient assisté a
Pexpérience, le sentiment des académiciens de Lyon,
les caleuls et les assertions de 'auteur, tout cela
fut compté pour rien. L’Académie répondit au
ministre qu’avant d’accorder le privilége sollicité
par M. de Jouffroy, il fallait exiger que ce dernier
- vint répéter ses expériences sur la Seine, en faisant
marcher sous les yeux des commissaires de I'Aca-
démie un bateau du port de 300 milliers. » Ces
obstacles et d’autres paralysérent si bien Jouffroy
qu’il renonca i son entreprise.

Pendant ce tempsles mémes tentatives avaient liew
en Angleterre et en Amérique. En 1789, Patrick -
Miller, James Taylor et William Symnwton firent
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construire un bateau qui ne réussit point. Les Amé-
ricains furent plus heureux. En 1784, deux construc-
teurs John Fitch et James Rumsey présentérent au
général Washington deux projets de bateaux mus
par la vapeur, dont I'un (celui de Fitch) fut exécuté.
Trois ans apres il marchait sur la Delaware et attei-
gnait une vitesse de cinq milles et demi par heure.
Un autre essai fait avec le docteur Thornton donna
méme huit millest. ,

De son coté, Rumsey langait sur le Potomac une
embarcation mue par une machine dont 1'idée pre-
miére appartient a Bernouilli. Elle agissait en pom-
pant eau de maniére a la refouler en arriére pour
obtenir un mouvement du navire en avant, ce qui

‘ne donna au bateau qu'une vitesse de deux milles et
demi. La plus grande gloire de Rumsey est d’avoir
engagé Fulton a diriger ses études sur le méme
sujet. Venu en France, mais n’y recevant aucun’
encouragement, Fulton allait retourner dans sa
patrie lorsqu’il se mit en rapports avec 'ambassa-
deur des Etats-Unis, Robert Livingston. Celui-ci fit
un accueil d'autant plus empressé que le probleme
dont Fulton cherchait la résolution ne lui était pas
étranger.

En 1797, avec l'aide de ’Anglais Nisbett et du

1 On pent lire sur ces essais unc belle étude de M. Pierre Margry,
intitulée : Les Précurscurs de Fulton sur le Mississipi (Moniteur
de 1859).
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Frangais Brunel (le célehre ingénieur qui construisit
plus tard le tunnel de la Tamise), Livingston avait
établi sur I’Hudson divers: modéles.de. bateau & va-
peur destinés i des expériences. On' avait essayé
sous sa'direction les principaux mécanismes appli- .
cables & la progression .des bateaux, des roues a
aubes, des surfaces a hélice, des. pattes .d’oie, des
chaines sans fin, etc. Mais c’est inutilement que
. Livingston s’était associé, en 1800, un trés-habile
constructeur (Pinventeur des navires  blindés),
John Stevens, de Hobocken, tout avait échoué.
Livingston retint i Paris Fulton, qui se mit a I’ceuvre,
et'peu de.temps aprés il essayait & Plombiéres, sur
IEaugronne, puis sur la Seine,.deux systémes de
bateau qui ne donnérent point de résultats satisfai-
sants. 1l fut plus heureux dans sa troisieme ten-
tative.

A la fin du mois de juin 1803, il lan(;alt sur la
Seine un bateau de 33 métres delong sur 2 métres1/2
de large. 1l était & aubes; sa vitesse atteignit 1,6
par seconde, ce qui 'rcprésente'prés d’une lieue et
demie par heure

On a parlé trop souvent du mauvais accue11 falt
par le gouvernement francais i la découverte de
l'ulton pour que nous y revenions. L’illustre ingé-
nicur retourna aux Etats-Unis, ou, toujours aidé de
Livingston, il construisit le Clermont, de cent-cin-
auante tonneaux, 50 métres de long sur 5 de large,
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dans lequel il plaga une machine de dix-huit che-
vaux de force'. '

Le doute, quoique moins absolu ici qu’en France,
‘avait suivi Fulton dans sa patrie, et il racontait vo-
~ lontiers, ct non sans un peu d’amertume, combien
ses compatriotes, qui ont pourtant donnc tant de
preuves de leur facilité 4 s’enthousiasmer, accueil-
lirent froidement ses efforts. « Lorsqueje construisis,
a New-York, mon premier bateau a vapeur, dit-il,
il n’y avait dans le public ‘que deux maniéres de
considérer mon entreprise : avec indifférence ou
avec meépris; on la regardait comme 'ccuvre d’un
visionnaire ; mes amis étaient toujours fort honncétes
avec moi, mais ils se tenalent dans une réserve dés-
espérante ; ils écoutaient avec patience mes expli-
cations, mais leur contenance indiquait I'incrédulité
la plus complcte Je pouvais m’appliquer dans toute
leur étendue les lamentations du poéte :

« Voulez-vous apprendre aux hommes a aborder
« la terre difficile de la liberté, tout le monde a
« peur, personne ne vous aide; & peine si quel-
« ues-uns peuvent vous comprendrc »

« Comme j'avais tous les jours l'occasion de par-
courir le chanller ot mon bateau était en construe-

1 Le cheval-vapsur désigne une force capable de soulever, en une
seconde, un poids de 75 lulorrrammea 4 la hauteur d’un mdlre. Le
cheval-vapeur représente ainsi, d’aprés I'estimation la plus généra-
lement admise, la force travaiilease de trois chevaux de trait.
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tion, je prenais assez souvent le plaisir de m’appro-
cher, sans mefaire connaitre, des groupesd’étrangers
oisifs qui se formaient en petits cercles, et j’écoutais
les différentes questions qu’on s’adressait sur le but
du nouveau batiment. La régle générale était d'en
parler avec mépris, d’en plaisanter ou de le tourner
en ridicule. Que de longs éclats de rire 4 mes
dépens - que de bons mots ! que de sages calculs.
sur les pertes et les dépenses! On ne parlait que
de la folic de Iulton; c'était & vous en assourdir. ‘
- Jamais pour faire diversion, je n’entendais la moin-
dre remarque qui pit m’encourager, Vexpression
" d’un veeu ardent ou la manifestation de quelque
espoir; le silence lui-méme n’était qu’une froide
politesse cachant tous les doutes et couvrant tous les.
reproches. ‘

« Enfin le jour de I'épreuve arriva; Jinvitai un
grand nombre d’amis A venir & bord pour étre
témoins de mon premier succes. Quelques-uns se
rendirent & mon invitation par égard pour moi ; mais
il était facile de voir qu’ils ne le faisaient gu’avec
répugnance, dans la crainte de partager mes morti-
fications plutdt que mon triomphe. De mon coté, je
m’avouais bien & moi-méme que, dans le cas pré-
sent, il y avail plusicurs raisons de douter de mon
succés. La machine était neave et mal faite; c’était
en grande parlic 'ouvrage de mécaniciens pour qui
une pareille construction avait été un travail nou-
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veau, et raisonnablement on pouvait présumer que
d’autres causes dussent faire naitre des difficultés
imprévues. Le moment approchait. de mettre le ba-
teau en mouvement ; mes amis s'étaient formés en
groupes sur le pont; anxiété et la peur régnaient
- au milien d'eux; ils étaient tacilurnes, tristes,
abattus. Dans leurs regards, je ne lisais que dé-
sastres, et je.commengais presque a me repentir de
mes efforts. - ‘

« Le signal est donné, le bateau marche un peun
de temps, ensuite 1l s’arréte ; il est impossible ‘de
le faire avancer. Alors, au silence du moment pré-
cédent succédent les murmures de mécontentement,
Pagitation, les chuchotements, les haussements
d’épaules. I m’était facile d’entendre répéter dis-
tinctement de tous cotés : « Je vous disais bien qu'il
en serait ainsi; ¢’est Pentreprise d’un fou ; je vou-
drais bien que nous fussions hors d’ici. » Je montai
sur une plate-forme et je m’adressai a I'assemblée;
je la priai de demeurer tranquille et de me donner
une demi-heure, moyennant quoi, ou je les ferais
avancer ou je laisserais la le voyage pour cette fois.
On m’accorda sans .objection ce peu de répit que
je demandais. Je descendis dans l'intérieur du bati-
ment ; je visitai la machine, et je découvris que ce
qui memp(,chalt de marcher provenait du faible
obstacle d’une piéce mal ajustée ; il ne fallait qu’un
instant pour le faire disparaitre ; le bateau fut remis,
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en mouvement et continua sa route. Cependant tout

le monde restait encore dans I'incrédulité ; on crai-

gnait de se rendre a I'évidence. Nous quitiémés la

belle cité de New-York ; nous traversimes les sites

romantiques et continuellement . pittoresques des

hautes terres; nous découvrimes les maisohs'grou-

pées d'Albany ; nous touchames les rivages. Eh bien,

dans ce moment méme, oui dans ce moment méme,

_ quand tout semblait achevé, il était dit que je serais
encore victime du désappointement; I'imagination
ne se rendait pas a Pinfluence du fait ; on doutait si

la méme expérience pourrait étre faite une seconde

fois, ou, si elle venait & réussir, on doutait qu'on en

dut retirer une grande utilité. »

Une autre anecdote se rattache i cette premicre
expérience. On raconte que, lors du retour a New-
York, il ne se présenta qu’un ‘seul passager, un
Francais établi & New-York, et nommé Andricux.
Celui-ci étant entré dans le bateau pour y régler le
prix de son passage, n'y trouva qu'un homme oc-
cupé 2 éerire dans la cabine : cet homme cétait
Fulton. - : .

Andrieux lui demanda- £l pouvait le prendre
comme passager. Sur sa réponse affirmative, il lui
remit le prix du passage. Et comme Fulton demeu-
rait_immobile et silencieux, "Andricux craignant
d’avolr commis quclque méprise : — « N'est-ce pas
14 ce que vous m’avez demandé? » dit-il. A ces

-~
1 -
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mots , Fulton relevant .la, téte, laissa voir deux
grosses larmes dans ses yeux. « Excusez-moi, répon-
dit-il d’une voix' altérée, je songeais que ces six dol-

lars sont le premier salaire qu’aient encore obtenu’

mes longs travaux sur la navigation & vapeur. Je
voudrais bien, ajouta-t-il en prenant la main du
passager, consacrer le souvenir de ce moment en

vous priant de partager avec moi une bouteille de

vin ; mais je suis trop pauvre pour vous I'offrir. »

Dés lors la navigation par la vapeur était décou-
verte. Elle parut d’abord devoir étre circonscrite aux
. lacs, aux riviéres et aux fleuves ; mais ellen’y put
rester confinée, et ses progrés furent tels que bientot
elle affronta les mers, (it modifier la forme des na-
vires et leur imposa de nouvelles conditions. Dans
le principe, on n’osait appliquer aux batiments
qu'une force de quarante i soixante chevaux; on
regardait alors quatre-vingts chevaux comme une
témérité; mais ce chiffre fut élevé peu A peu, en
sorte qu’aujourd’hui il dépasse souvent mllle che-
vaux. ,

Fulto sc servit de roues & aubes, et ses succes-

seurs adoptérent ce. méme plopulseur et 'on doit
avouer qu’il est doué d’'une grande puissance ; mats
ces roties et leurs tambours ol‘frent de graves‘incon-
vénients surtout pour la marine de guerre ; ils font

" obstacle a I'installation convenable de D'artillerie, et

ils sont trop exposés au feu . de. l'ennemi. Afin

~
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. y
d’obvier a ces inconvénients, on se mitd la recherche
"d’'un systéme sous-marin de propulsion; on en
-étudia plusieurs, mais qui ne valaient rien ; enfin on
trouva I’hélice.

Fig. 14. — Frégatc i roues (dix-neuviéme siécle).

Les mécaniciens qui ont cherché a appliquer
I’hélice a la navigation sont. nombreus, et en Eu-
rope ainsi qu’en Amérique, il y a eu a ce sujet une
émulation extraordinaire. Enumérer ces tentatives
nous entrainerait trop loin, et nous devons nous
borner & rappeler comment V'emploi de ce propul-
seur cst entré dans la pratique avee Smith et Eries-

’
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- son, dont les essais datent de 1835 et 1836. Mais
avant de parler de ces inventeurs il n’est pas inutile
de se souvenir que s’ils ont eu la gloire d’appliquer
I'hélice & la navigation & vapeur, les types dont ils
sesont servis appartiennent en propre  deux Frangais. ,

En 1823, alors que la navigation & vapeur ne
commencait 2 révéler ses progres futurs quaux
hommes les plus clairvoyants, le capitaine frangais
Delisle adressa au ministre de la marine un mémoire
relatif & Papplication de la vis d’Archiméde comme
agent propulsif des navires a vapeur, hélice qui est
exactement semblable 4 celle pour laquelle J. Erics-
son prit un brevet en 1836.

En 1852, un de nos compatriotes, constructeur a
Boulogne, Sauvage, prit également un brevet pour
un autre modele de vis, qui n’est autre que celle de
Smith, brevetée en 1836. Nous ne voulons pas dire
que Smith, quia habité Boulogne, se soit emparé des
idées de Sauvage, dont la presse de Paris et des dé-
partements avait souvent retenti avec détails ; mais
on ne saurait refuser 4 Sauvage 'honneur, d’ailleurs
resté stérile pour lui, d’aveir eu au moins la prio-
rité sur Smith. )

Ce Smith, qui était fermier A Hendon, sut inté-
resser a ses efforts le banquier Wright. Avec son
aide, 11 construisit un bateau modéle, qui fut pourvu
Qune hélice en bois, et mis en mouvement sur un
étang, & Hendon, et a la-galerie Adélaide, & Londres.
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Les résultats qu’on en obtint furent si satisfaisants,
que Smith et ses amis mirent sur chantier un hateau
de six tonneaux , auquel ils donnérent une hélice en
bois de deux tours. Le 1°" novembre 1856, ce ba-
teau marcha sur le canal Paddington et -continua
-naviguer sur la Tamise jusqu’au mois de sep-
tembre 1837. :

Mais ces expériences montraient seulement que
I'hélice convenail auxrivicres et aux canaux; elles
ne prouvaient nullement qu’ ‘elle fat bonne pour la
navigation en mer.

Snnth n’hésita pas et prit hardiment la mer avec
son petit bateau. En septembre 4857 , il alla de
Blackwall i Gravesend., et de la fit route pour
Ramsgate. 1l se rendit ensuite & Douvres, puis a
Folkestone ct & Hythe, pour revenir a Folkestone.
Cetté distance d’environ cing milles fut parcourue
en trois quarts d’heure. Le 25 du méme mois, il
revint & Londres par un temps assez mauvais, dange-
reux pour un si petit bateau.

La hardiesse de Ventreprise et le succés du nou-
veau propulseur excitérent dansle publicun intérét
qui fut partagé par I'Amirauté.

Cependant, avant de se décider 4 adinettre le nou-
veau propulseur, les lords de I'’Amirauté voulurent
qu’'une expérience fit faite sur un.navire d'au moins
deux cents tonneaux. C’est alors que Smith et scs
associés construisirent PArchiméde, de deux cent
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trente-sept tonneaux, qui fut lancé en 1838, Il fut
pourvu d’une hélice d'un pas complet, (,tabhe dans
le massif arriére ct mue par deux machines, ayant
ensemble quatre vingt-dix chevaux de force On
nen exigeéait que quatre ou cing neeuds a l’heurc il
en fit prés du double.

Le premicr voyage de I’ Archimede se fit (]c Grave-
send a Portsmouth, traversée qu’il opéra en vingt
heures, malgré un vent et une marée défavorables.
Ensuite il fut mis & la disposition du capitaine
Chappel qui, accompagné de Smith, fit le tour de -
la Grande-Bretagne, visitant tous les ports impor-
tants, afin de montrer I’ Archiméde aux conslructeurs
et aux .armateurs, pour lesquels, on le congoit, il
fut un objet d’étonnement et d’admiration. -

Ces résultats étaient trop satisfaisants pour que
la marine militaire ne- prit-pas le parti d’adopter
Phélice. Le Great-Britain , destiné d’abord a avoir
-des roues, fut modifié afin de recevoir une hélice.
Quant au commerce, il s’empara sur-le-champ de
Vinvention de Smith, et I'on vit bientot de nom- .
breux navires marcher avec le nouveau propul-
seur. A

Telle a été la carriere de Smith et tels en ont été
les résultats ; il reste maintenant & parler de celle
de J. Ericsson, qui est pour ainsi dire, paralléle et
qui a été couronnée du méme succes. Les efforts de
Pun des deux auraient probablement suffi ; toutefois
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leur réunion n’a pas été inutile et leurs travaux mu-

. tuels ont hité la solution du probléme.
Le capitaine Ericsson, mort en 1872, est Suédois

et a jadis servi dans Parmée de son pays; mais il
résidait depuis longtemps en Angleterre, ou il était
regardé comme un mécanicien d’une grande intel-
ligence. Il demanda sa patente en 1836, ct pen-
dant cette année, il fit de nombreuses' cxpériences
3 Londres avec un bateau-modéle de 2 pieds de
long (0"’,6'f), qui tournait autour d’un bassin cir-
_ culaire, et dont la petite machine était mue par la -

vapeur. Les résultats ayant satisfait Vinventeur,
Ericsson fit construire un navire.de 13,72 de long,
2™,44 de bau et 0™,91 de tirant d’cau, qui fut essayé -
en aout 4837. '

. Le sucees du Francis B. Oy Jden (amsn se nommait

le navire) fut trés-remarquable ; il atteignit de prime
.abord une vitesse de dix milles & Pheure, et remor-
(qua un schooner de cent quarante tonneaux avee.
une vitesse de sept milles,set le paquebot américain
le Toronto, avec quatre milles et demi. Fort de
ces expériences, Ericsson invita'les lords de PAmi-
raut¢ 4 examiner son petit navire. Sir Charles Adam,
doyen de PAmirauté, sir Willlam Symonds, alors
surveyor, sir Ed\vmd Parry, Pamiral Beaulort. et
dautres personnes de distinction s'embarquérent
4" Somerset-House sur la chaloupe de I'Amirauté,
qui fut remorquée par le Francis B. Ogden avec une
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vitesse d’environ. dix milles a I'heure. Malgré cette
expérience concluante , Ericsson ne regut ‘aucun
encouragement , sir William Symonds ayant fait
cette réflexion absurde, qu’une propulsion appliquée
a TYarriere empécherait de gouverner convenable-
ment. L’opinion publique “était d’ailleurs toute a
Smith, qui n’avait pas, comme Ericsson, le défaut
d’étre étranger.

Dégouité dc I'Angleterre, I&I‘ILSSOI’I songea a por—
ter son invention en Amérique. A cet cffet il s’en-
tendit avec un officier de la marine des Etats-
Unis, le capitaine Robert F. Stockton, homme de
talent et d'énergie, qui construisit a ses {rais un ba-
teau de 21™,55 de long 5,05 de bau et de soixante-
dix chevaux de force. Les essais de ce batiment, qui
recut le'nom de son patron, furent concluants, si
concluants qu’on n’hésita pas a lui faire faire la tra-
versée de PAtlantique.

L’impression que causa le Robert-Stockton aux
Etats-Unis fut immense, et comme en Angleterre pour
I’hélice de Smith, les marines militaire et de com-
merce s'emparérent avecardeur de celle d’Ericsson.
Depuisiors, Ericsson n’a plus quitté le sol hospita- .
lier de la république américaine, ou il a eu dail-
leurs, lors de la guerre de sécession, une impor-
tante occasion d’exercer son talent en fournissant le
* type du fameux Monifor.

Telle a été la-part de Smith et celle d’E;‘icsson
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dans Vapplication de Ihélice 4 la navigation. « En
‘comparant leurs mérites respectifs, dit John Bourne,
dans son Treatise on the screw propeller, écrit avec
beaucoup d'impastialité, en les comparant, il me
parait qu’Ericsson a Pavantage de la capacité, et
Smith celui de la persévérance. Avant de s’occuper
de I'hélice, Ericsson était un ingénienr accompli;
Smith n’était qu’un amateur, ayant presque.tout
a apprendre, excepté son idée premiére. Les res-
-sources mécaniques d’Ericsson lui donnérent les
moyens de surmonter les difficultés, ce que Smith
naurait su faire : celui-ci devait donc & son point
de départ accepter les expédients en usage parmi
les mécaniciens, tandis quEricsson pouvait les re-
jeter ou les remplacer par ceux que lui suggérait
son génie. Ainsi, pour obtenir la vilesse nécessaire
a I'hélice, Smith fut contraint de se servir d’engre-
nages, parce que c¢’élait le moyen approuvé par les
mécaniciens orthodoxes ; mais Ericsson rejeta les
dogmes des ingénieurs et articula directement sa
machine au propulseur. Ce manque -de ressources
mécaniques doit avoir ajouté aux difficultés de la
- carriere de Smith. Mais sa persévérance constante et
sa résolution se montrérent supéricurés a tous les
‘obstacles, et 1l conserva jusqu'au bout la méme
énergie. La patente de Smith fut prise le 34 mai
1836 , cclle d’Ericsson le 13 juillet 1836. Le
premier essai du batcau de. Smith fut fait le
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31 mai 1836; celuli d’Ericsson le 30 avril 1837.
Pendant I'été de cette méme année, Ericsson mon-
tra son bateau aux lords de I'Amirauté, mais sans’
obtenir de résultat, a cause dela difficulté pré-
sumée de bien gouverner. En - septembre 1837,
Smith conduisit son navire a la mer, ét fit voir par
des expériences répétées que l'objection faile &
Ericsson ¢tait sans fondement. Le navire d’Ericsson
eut une plus grande utilisation que celui de Smith :
la puissance de sa machine était plus forte et les
détails mécaniques plus parfaits. Mais le navire de
Smith réussit non moins bien, ct enfin ¢’est le pre-
mier dans Pordre des temps. »

En France, le gouvernement ne pouvait demeurer
en. arriére dca Anglais ‘et des Américains. Aprés
avoir adopté les roues, il dut adopter encore 'hé-
lice. Ce fut celle d’Ericsson qu'il choisit. En consé-
quence, le comte Adolph F. de Rosen, que le sa-’
vant ingénieur suédois avait chargé de ses affaires en
quittant PEurope, fut invité a placer le nouveau pro-
pulseur a Parriére de la Pomone, frégate de deux
cent vingt chevaux. Puis, comme on disposait d’un
matériel considérable de navires i voiles, on résolut
d’imiter les Anglais, ¢’est-a-dire de transformer ces
navires a4 voiles en batiments mixtes, en leur don--
nant des machines auxquelles on n’osait pas faire
dépasser six cent cinquante ou sept cents chevaux.
Nous ne voulons point déprécier les idées d'éco-
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nomie qui présidérent a cette transformation , mais
il est incontestable qu'elle ne donna pas toujours
les résultats qu’on en espérait: Au réste, au milieu

’

Fig. 15. — Aviso ¥ vapeur (1863).

de toutes ces inventions qui modifiaient si singulié-
rement la science des Ollivier, des Sané, des Borda,
il était compréhensible qu’on dit-errer un: peu.
C’est ainsi qu’on fit longtemps de la: vapeur 1'auxi--
- liaire de-la voile, an lieu de renverser la proposi-
tion, et de faire de la voile Pauxiliaire de Ia vapeur.
On était donc dans P'incertitude la plus facheuse,
lorsqu’on savisa de reprendre les idées émises sur la
construction navale par le capitaine (depuis con-
tré-amiral) Labrousse, en 1844, dans sa brochure
sur les propulseurs sous-marins. Cette méme année,
ce savant officier avait remis au ministre une propo-
sition relative au placement, & bord d’un vaisseau
de cent canons, d’une machine de mille chevaux

\



Fig. 16. — Le Rapoléon (1852).
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a basse pression, a hélice et a puits; tout- le sys-
teme étant dans la partic immergée du vaisseau
devait étre a I'abri des projectiles ennemis. Les pro-
positions ‘du capitaine Labrousse firent naturelle-
ment grande sensation dans le monde marin, mats
comme toujours en pareil cas, elles eurent beaucoup
plus d’incrédules que d’adeptes. Toutefois, comme
les idées de Labrousse étaient praticables, clles de-
vaient finir par se réaliser; aussi passérent-eclles,
quelques années plus tard, du domaine de la théorie
dans celui des faits, grace a M. Dupuy de Lome, qui
eut le mérite et I’honneur de proposer et d’ex¢-
cuter les plans du maﬂniﬁque vaisseau a vapeur, a
hélice el a grande vitesse, qui s "appelle aujourd’hui
le N((poleon

ot
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I
LES VAISSEAUX CUIRASSES

La caraque des chevaliers de Saint-Jean de Jérusalain. — Les hatteries
flottantes du chevalier d’Argon. — Le Demologos et le Fulton II.— La
Dévastation, la Eave et la Tonnante. — La Glowre. — Les navires i
éperon. — Les navires & coupoles.— La cuirasse ¢l le canon. — Garde-
cotes, navires d’escadre el navires de croisicéres,

L’idée «de ‘protéger les navires par. une cuirasse
est déja ancienne. Un des exemples les plus-.cu-
ricux «d’essais tentés pour mettre les batiments en-
bois a V'abri des boulets- est assurément la galére
ou caraque équipée par les chevaliers de_Saint-
Jean de -Jérusalem, laquelle avait été blindée -en
plomb.

Ce navire, construit & Nice en 1550, faisait par-
tie de la grande escadre envoyée par Charles-Quint
contre Tunis, afin de secourir, contre Barberousse,
‘Muley-Hassan détroné, Le célebre André Doria com-
mandait I'expédition.



68 - L’ART NAVAL.

Aprés un siége de quelques jours, Tunis fut en-
levée déassaut, sucees auquel la caraque nommée
Santa-Anne contribua beaucoup, -dit Bosio, qui
I'a ‘décrite. Elle avait six ponts, une chapelle-
spacieuse, une sainte-barbe, une salle de récep-
tion et une boulangeric. Mais ce qu'on remarquait
de plus singulier dans sa construction, c’était sa
cuirasse de plomb, fixée. par des houlons d’airain,
et & laquelle ce chroniqueur attribue la séeurité
du navire, qui ne fut pas endommagé par les pro-
“jectiles. Cette cuirasse, qui ne lui enlevait rien de
sa vivacité et de sa légereté, -ajoute Bosio, était
assez solide pour résister' d lartillerie de toute une
armée. ' '

D’autres: essais furent moins heureux.

Les fameuses batteries flottantes avec lesquelles
le chevalier .d’Arcon se proposait de réduire Gi-
braltar lors ‘du siége de ce port, en 1782, étaient
- protégées- contre les boulets ordinaires par un
hordage de-4 pieds 1/2, contre les bombes par
un . blindage incliné, et contre les boulets rou-
ges par une circulation d’eau entre les joints et
les assemblages.” L’épreuve ne fut malheureuse-
ment pas compléte; on ne suivit qu’en partie les
plans de l'ingénieur; il en résulta des espéces.de
prames trés-lourdes par suite de leur: épaisseur,
marchant irrégulicrement, parce qu’on ne les avait
renforcées que du colé exposé au feu de la place, ete.
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Malgré la supériorité. qu’ils obtinrent d’abord, ces
Dbatiments perdirent bientdt leurs avantages, et le
soir 1ls étaient en feu. :

Les expériences récllement sérieuses de l)atterles
flottantes n’ont pas été faites en Europe ; cest de
l'autre cot¢ de I'Atlantique, aux Etats-Unis, qu’il
‘nous faut jeter les yeux pour entrevoir le -germe
’une idée qui devait devenir si féconde.

En 1813, a Iinstigation ct sur les plans de Fal-
ton, les Américains avaient déja construit un bati-
ment & vapeur -blindé, qui a été décrit par Vingé-
nieur Marestier et le colonel Paixhans!.

Ce navire s’appelait primitivement Demologos.
A la mort de Fulton, il regut le nom de cet homme
célebre. J1 avait 47,60 de longueur et 17 métres
de largeur. Sa coque était de })015 de chéne, avec
une muraille de 1%,52, épaisseur suffisante contre
Fartillerie de I'époque. La machine du Demologos
consistait en un scul cylindre & vapeur, mettant en
mouvement une roue & aubes, placée au centre du
navire, disposition ui ne permit pas au batiment
de filer plus de quatre nwuds et demi. Indépendam-

"ment de son artillerie, ce navire possédait encore
des canons sous-marins, des appareils & projeter P'ean
bouillante, des fours a houlets rouges, etc.

Ce vaisseau d’un genre si nouveau, et qui pro-

N.uvelle force maritime. Paris, 1821,



70 -L'ART NAVAL.

metltait d’étre si redoutable, n’eut pas Poccasion de
faire ses preuves ; il sauta en 1829. Mais comme les.
Américains s’en étaient trés-enthousiasmeés, ils ju-
gtrent convenable d’en reproduire le type en con-
struisant une seconde. batterie {lottante qui re-
ut le nom de Fulton II, mais qui ne fut pas
blindée.

Lorsque le Merrimac et le Monitor apparurent
dans les eaux de Saint-James-Rivet, les Américains
n’en étaient donc pas a leur coup d’essai, et il leur -
faut laisser cet honneur de n’avoir pas cessé, en
pleine pan de s'occuper de I'importante question
des navires blindés, et cela & une époque ot ’on ne
prévoyait guére les remarquables progrés qu’allait
faire Partillerie. A
" Ces progrés, on le sait, ont été aussi rapides que
nombreux. En France, en Angleterre, aux Ltats-
Unis, on a pu voir une émulation qui a porté trop
haut les noms des Paixhans, des Treuille de Bau-
licu, des Armstrong, des Whitworth, des Parrott,
des Dahlﬁren, des Krupp, pour qui il soit besoin
d’énumérer leurs titres. »

Il suffira de rappeler ici I'invention qui-a illustré
le général Paixhans. Cette invention, qui consiste &
lancer horizontalement des projectiles creux de gros
calibre avec autant” de justesse que des boulets
pleins, ‘doit étre considérée comme le point de dé-
part du blindage actuel, car elle démontra la diffi- -
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culté. que les navires en bois allaient désormais
rencontrer peur résister i ces engins nouveaux,
puisqu’'un scul boulet creux, logé dans une mu-
raille, & hauteur et au-dessous. de la ligne de flot-

" taison, peut, en éclatant, produire une voie d’cau

-

impossible a fermer, ¢’est-a-dire couler un vaisscau.

On fut surtout frappé de ece fait'lors des attaques
tentées par nos navires sur les forts de Sébastopol.
La fagon dont ils furent maltraités engagea le gou-
vernement,_ frangais: it aviser au moyen de mettre
désormais les cogues: de: bois & I'abri ‘des effets dé-
sastreux du houlet Paixhans. En conséquence, des
cssais de tir sur des plaques de fer curent lieu a
Vincennes, qui donnérent des résultats assez-con-
cluants pour qu'on risquit la couleuse expérience

«les ‘navires cuirassés. Cest alors que furent baties
" la Dévastation, la Lave et la Tonnante, d’apres les

plans de M. I'ingénieur Guieyesse.
Carrés comme des chalands et pesant 1, 500 000
kilogrammes, ces batiments n’étaient pas précisément

e que les marins regardent comme des navires.

Malgré-une puissance de prés.de trois cents chevaux.
ils ne faisaient guére que quatre i six nceuds par
heure , la moindre brise les arrétait. Aussi le titre

de batteries flottantes est-il celui qu'ils justifient le

mieux, et qui_ dailleurs leur a été conservé. Quoi
qu'il en soit de leur gaucherie et de leur insuffi-
sance, on ne saurait otblier que ces batiments, en
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réduisant Kinburn, ont résolu le probléeme qui devait
déterminer la transformation des flottes militaires.
Embossés 2 450 métres de distance, ils regurent un
grand nombre de boulets de quarante-deux, qui ne

Fig. 17. — Datteric flottante (1855),

produisirent que des empreintes peu protondes sur
leurs flancs et ne fendirent aucune de leurs pla- .
ues. . :

La guerre coritre la Russie terminée, l'idée qu’elle
avail fait naitre en France ne rentra pas dans le »
néant, et 'on s’y occupa avec ardeur du perfection-

" nement ‘du navire cuirassé. De cette activité est née
la Gloire. . '

(’est a Toulon, sous la direction de M. DOI'ian,
ingénicur de la marine, ct d’aprés les plans de
M. Dupuy de Lome, que la Gloire a été construite.
Commeneée en mai 1858, et mise & I'cau en no-
vembre 1839, clle a été armée en aout 1860.
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La Gloire est revétue de fer d’une extrémité a
lautre, et jusqu’a 2 métres an-dessous de sa flot-
tdison. Sa machine est de neuf cents chevaux, qui
lui impriment une vitesse de treize nccuds ou milles
marins i toute vapeur, et de-onze neuds et quart
avec la moitié des feux allumés. Quant 2 sa voilure,
clle est petite. Le navire a des formes fines, un ar-
riere pointu et une étrave plutdt rentrante qu’en
saillie, et capable de servir d’éperon au besoin. Son
avant est tronqué par un plan horizontal, ce qui
permet de mettre sur le pont deux canons de chasse
placés au-dessus du blindage, qui ne s’éléve qu’au
niveau du pont superlcur, lequel est cnlourc sim-
plement d’une légére: muraille en bois.
Ce beau resultat était un encouragement. Blenlot
‘d’autres navires : la Normandie, l?Invmczble, la Cou-
ronne furent mis en chantier, puis lancés, offrant
. chacun un perfectionnement, un progrés dans l'art

transformé de la construction navale.

_ L’un de ces perfectionnements est 1’éperon. Pro-

posé dés 1840 par le regrettable amiral Labrousse,
~ qui n’ignorait point les services que cette arme re-
doutable avait rendus aux marins de Pantiquité et
de temps plus medernes, nous le voyons figurer de
nouveau sur les plans de la Couronne, dus a M. I'in-
génieur Audenet; mais il ne fut pas exécuté. Cest &
I'avant du Magenta, du Solférino, qu’il apparait pour
la premicre fois.
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" La transformation des navires: de guerre en na-
vires cuirassés a’été moins rapide en Angleterre
qw’en France, bien que Veffectif de la flotte blindée

Fig. 18. — La Couronne.

anglaise "atfeigne :aujourd’hui un chiffre heaucoup
plus considérable que le notre. Surpris par la réso-
lution d'un probléme qu’on n'avait pas méme étudié
Jjusqu'alors, le croyant chimérique, nos voisins ont
(’abord hésité longtemps avant de nous suivre dahs



Solfjering (1865)-
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la voie.ou M. Dupuy-de Lome a entrainé toutes les-
grandes marines de guerre. Quoique mis au. cou--
rant des expériences faites i. Vincennes par le gou--
vernement frangais, et uiont déterminé la construe-
tion des batteries flottantes, ils ne pouvaient croire
i leurs résultats; mais les épreuves de tir renouve-
lées chez eux, les: ayant enfin convaincus, ordre-fut
donné & I'’Amirauté de construire des batteries sem-
blables aux notres, et auxquelles les hasards de la
guerre n’ont pas permis’ de recevoir le baptéme du
feu soit dans la Baltique, soit dans la mer Noire.

Dans la question des grands navires , 'hésitation

des Anglais fut egalement longue, . puisque ce n’est
que dix-huit mois aprés la mise en chantier de la
Gloire qu’ils décidérent la construction du War-
“rior. lls ont, comme nous venons de le dire, repris
P'avance depuns,, quant-a la quantité, mais avec
. une indécision dans le choix des types et une incer -
titude dans la construction et 'armement, que jus-
tifie d’ailleurs I'inexpérience’ des ingénieurs sur le
terrain neuf o ils se sont engages.

Parmi les bitiments qui représentent en Angle- ‘
terre de réels progrés, nous citerons d’abord e Royal-
Sovereign, navire qui mérite surtout Pattention par
Pappareil dont il €st pourva; nous voulons parler des
coupoles dont I'aarmé le capitaine Coles. Clestle com-
bat de Kinburn.qui a-donné & cet officier. I'idée pre-
mi¢re de 'invention a laquelle il doit sa renommée.
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Lors dela prise:dece fort par les batteries francaises,
il remarqua que,.tandis ‘que da carapace de ces ma-
«chines arrétait les boulets russes, ceux'quipénétraient
par les larges sabords des batiments causaient :d’assez
grands ravages dans les batteries. ¥n navire percé
de vingt sabords offre en effet vingt-deux metres de
surface ouverte aux projectiles enmemis. Réduaire

Fig. 20. — Le Royal-Sovereign (1863).

ces ouverlures., ‘tout -en_respectant: les nécessités

du tir, tel btait le probléme. Pour le résoudre,

M. Coles imagina.son revolving qun shield (houclier

tournant de canon). C’est une tour de'bois cuirassée,
établie sur un plateau semblable  «celui-dont on se
sert surles chemins de fer pour faire passer les lo-
comotives-d’une pairede rails.a Pautre..Un ou deux
trous, suivant le nombre de piéces que conticnt la
-coupole, sont percés-dans la itour, mais-assez étroits
pour qu’il ne reste pas-entre la volée et la cuirasse



Fig. 21. — L’0céan, . ‘
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(’espace capable de laisser passer méme un houlet de
trente. La plate-forme tournante se charge de diri-
ger.le canon sur le point vers lequel on veut lancer
le projectile. Notre Océan représente I'une des plus
heureuses tentatives de nos ingéneiurs pour marcher
dans la voie ouverte par le capitaine Coles. Le der-
nier ouvrage de ce constructeur distingué, le Cap-
. tain, W’a point justifié son systéme des cmthuea que
son exagération avait provoquées. Ce navire a sombré
avec son auteur dans la nuit du 7 septembre 1870,
et avec lul cing ou six cents hommes. La Devasta-
tion, construite sur des plans analogues, aura-t-elle

.

le méme sort? Ses récents essats le donnent & pen-

ser, & moins cependant que nos voisins ne lui assi-
gnent un role plus modeste : celui de garde-cotes.
~ Nous avons dit de combien les Américains avaient
précédé I'Europe dans la pratique du blindage. Les
deux Fultons ne représentent pas chez eux les seuls
ancétres des batiments cuirassés. En 1842, denx

ingénieurs civils distingués; MM. Robert et Edwin

Stevens, avaient soumis au gouvernement un plan
de batterie flottante impénétrable au boulet , ui fut

agréé. Des expériences officielles eurent hcu, qui .

établirent qu’une muraille de fer de 4 pouces 1/2

d’épaisseur pouvait atteindre le but désiré. En con-

séquence, ordre fut donné aux deux ingénicurs de

commencer. leurs 'travau.x , ordre stipulant que la

batterie serait en fer et pourvue d’une machine a
. : 6~
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va lell‘ amm'mt un’ propulseur submergé capable de
1ui donner une grande vitesse. S

. Par suite de dncrs incidents, cehitiment connu
sous le nom de Batterie @Hoboken, du lieu oit il fut
mis sur “chantier, na’ été commencé qu’en Juillet
48354, clest-d-dire a peu pr(,s a la méme époque que
les batterics francaises ; puis, les raisons de Pache-
ver n'étant pas pressantes, on le négligea jusqu’au
moment ou vint la guerre; qui stimula le gouverne-
anent {édéral, el les travaux furent repris, mais pour
<,ncahandonnes encore une fois.

Lorsque la rébellion éclata aux Etats-Unis, le gou-

~vernément était loin d’avoir A sa disposition une
force. maritime ‘suffisante. II dut avoir recours 4 la
-marine du commerce et fit achever tous les navires
capables de subir-avantageusement leur transforma-
tion en navires de combat, ou qui pouvaient étre
-employés au blocus des cotes. Comme les bhesoins
-la ‘guerre sollicitaient la création d’unc flottille de
petits navires & vapeur, fortement armés, pour opé-
-ver sur l¢s fleuves, le département de la marine dut
-faire construire immédiatement vingt-trois canon-.
“nicres.. Une ‘partie de ees navires étaient -armés
.quatre mois aprés la date dés marchés et prirent
-part - Pattague: de Port-Royal. D'autres furent en-

gagés sur le Mississipi et coopértrent ala prise de
la. Nouvelle-Orléans, .événements qui leur servirent
a établir une réputation qu *ils ont maintenue depuis.

/
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Malheureusement les équipages de ces canonniéres,
aussi bien que leurs machines et leurs soutes, étaient
exposés aux feux de I'ennemi, surtout dans les cours
d’eau étroits, ou dans le voisinage des berges es-
carpées et boisées: On résolut alors de cuirasser ces
canonniéres, ou plutét de construire de petits na-
vires blindés a faible tirant d’eau.

Ainsi naquit cette flottille cuirassée qui a joué un
rolesi important dans la guerre de sécession. Depuis,
I'tdée de ces monitors blindés, qui appartient au
célebre Ericsson, a fait son chemin. En leur don-
nant un tonnage un peu considérable, on obtient
des mnavires capables de ‘tenir convenablement la
mer et d’y combattre, témoin le Dunderbery, qui,
acheté par le gouvernement frangais, est devenu le
Rochambeau, s’est parfaitement comporté dans la
Baltique lors du blocus des cotes allemandes par
notre flotte. ' - :
© Mais depuis le sinistre du Gaptain, on parait vou-
loir réserver ces types a la défense des ports et
des cotes. C’est ainsi qu’en [rance et en Angle-
terre, & coté des grands cuirassés d’escadre pour-
vus de machines puissantes et souvent d’éperons,
armés d'une artillerie considérable, tels que les
types Gloire:, Provence, Marengo, Richelieu ,
Friedland ; apreés les types Warrior, Defence, Agin- .
court , Bellerophon, Sultan, Hercules, Monarch,
Audacious, -Swiftsure, Fury, Superb, nous voyons
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figurer chez nous, pour la garde des frontiéres
maritimes, le Taureau, le Bélier, la Tempéte, le
Tonnerre, ct, chez mos voisins , le Cyclops, le .
Glatton, le Hotspur, le Rupert, etc. Pour les eroi-
siéres lointaines, pour la guerre de course, de lé-
géres ct_rapides corvettes complétent la série des

< - Jo—

Fig. 23. — Le Taurcan (1865).

. navires (ue toute marine jalouse de sa prépondé-
rance doit aujourd’hui posséder. Dans cetle catégo-
rie nous -citerons chez nous les types Belliqueuse,
Alma; ecte., ct, en Angleterre, I'Enterprise, la Pal-
las, le Scorpion, le Viper, etc. B

Ces navires, trés-souvent de forme différente et
dont chacun représente un progres dans 'art des
constructions blindées, seront-ilsle dernier mot des
ingénicurs ? L' Histoire de la marine cuirassée, que
vient d’écrire si brillamment M. Paul Dislére, ingé-
nieur dc nolre marine, nous permet d’en douter. 1l
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en résulte clairement que si des pas de géant ont
¢té faits dans la voie nouvelle, le probleme ne sera
résolu que lorsque le canon aura lui-méme-atteint
son maximum de puissance. A I'époque ol parut
la Gloire avec sa cuirasse de 11 et 12 centimétres,
le canon de 16 centimétres apparaissait également
pour la premiére fois dans l¢ service et comme pour
faire équilibre a la cuirasse. Mais le canon rayé ne
- devait pas en rester 13, car la rayure et le charge-
ment par la culasse venaient d’ouvrir une voic
d’agrandissements continus qu’il allait parcourir
rapidement. C'est ainsi qu'on I'a vu passer succes-
. sivement par les calibres de 19, de 22, de 24 ct de
27 centimétres, et qu'aujourd’hui, apreés treize ans
seulement, le voila arrivé & 52 centimétres, juste le
double de ce qu'il était en 1859. Par suite, la cui--
rasse, qui & lorigine était représentée par 10 et
12 centimétres, devait naturcllement augmenter sa
puissance protectrice. Aussi la voyons-nous a son
" tour successiverient atteindre 15, 16, 18, 20 et
29 centimétres, savoir 16 centimetires au fort cen-
tral et 20 ou 22 centimétres i la flottaison. Tels sont
en France le Marengo, 1'Hercules en Angleterre, et
le Keenig-Wilhelm en Prusse.

Mais si la navigabilité du navire limite 1'épaisseur
de sa cuirasse, le canon peut grossir et s'allonger
encore, son projectile acquérir une force de péné-
tration plus considérable. Dés maintenant daillcurs
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la victoire lui “appartient. Aussi se demandé-t-on
déja, “avec 'amiral Elliot, qui propose de ne plus
blinder que les machines & vapeur des navires, si le
moment n'est pas venu d’abandonnerla cuirasse,
pour continuer la lutte avec le canon seul? -Attén-
dons pour répondre que soicnt achevés les deux
navires qu’en France et en Angleterre on construit
.actuellement, d’apreés les idées de I’amiral Elliot.

~ En résumé, il est permis de dire, avec le contre-
amiral américain Goldsborough, que malgré tout ce
qui a été fait pour résoudre le probléme des hiti-
~ ments coirassés et malgré les énormes dépenses qui
sont résultées des essais pour obtenir une coque de
navire complétement invulnérable, sans faire de
trop grands sacrifices de qualités nautiques ou autres
‘conditions ecssentielles, on n’a encore réalisé qu’un
succes relatif, et qui laisse loin de nous la substitu-
tion des mécaniciens et des artilleurs aux hommes
de mer proprement dits, sur les vaisseaux de guerre.
I’amiral Ferragut V'a prouvé devant Mobile et Ia-
miral Tegetthoff i Lissa. Ces hraves et intelligents
marins ont montré combien était large encore la part.
que pouvait prendre dans une lutte navale la har-
diesse unie au coup d’eeil et aux autres qualités spé-
ciales qui font les grands hommes de mer. 1l nous
semble toutefois que Voccasion de développer -ces
qualités va devenir de plus en plus rare, car qui
pourra songer aujourd’hui i entreprendre des luttes
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ott le plus riche seul aura quelque chance de demeu-
rer debout? A une ¢époque ot les travaux de la paix,”
devenus la premiére condition de la vie des peuples.
et de leur puissance, sollicitent d'une facon si im-
périeuse les ressources des Etats, on hésitera évi-
demment, lorsqu’il faudra risquer dans le hasard
des batailles des instruments de guerre d’un prix
aussi élevé que les navires cuirassés !, Ce n’est donc
pas sans raison qu'un homme qui a puissamment
contribué aux perfectionnements apportés dans le -
domaine de Partillerie, sir William Armstrong, a
pu dire au banquet des armuriers de Londres,
en 1864 : « Si fortes que soient les apparences
contre nous, je suis persuad¢ que nous sommes de
véritables conservateurs de la paix, parce que rien
n’est plus propre a détourner les projets agressifs
d’une nation que la connaissance de la supériorité
des armes de la nation qu’elle voudrait combattre. »

Loin donc de déplorer le but cherclié par les
émules du célébre armurier anglais, et les efforts
des Dupuy de Léme, des Reed, des Coles, des Ste-
vens, des Ericsson, il est permis au contraire de se

1 Nos frégates ont codté 4,750,000 francs. les vaisscaux types le
Magenta ct le Solferino, cinq millions six 4 sept cent wille francs,
et la Couronne, qui est cn fer, un peu plus que cette somme, le
Warrior a couté pres de dix millions. Si on joint & ce capital les
dépenses journalitres, c'est-i-dire celles de I'entretien des machines
et de Varmement, ainsi que la consommalion du charbon, on arrive

rapidement i une somme de cing mille francs par jour au'moins pour
un navire de mille chevaux en marche.



90 o L'ART NAVAL,

féliciter du pas énorme que ces hommes hardis ont
‘fait faire & la marine de guerre. Une seule réflexion
pourrait attrister devant le curicux spectacle qu'ils
nous offrent,.c'est de songer qu’un vulgaire intérét
obtiendra les résultats bienfaisants que le simple
bon sens a toujours indiqués. 11 faut se consoler en
pensant que l'essenticl est de les obtenir, ct que si
nous ne touchons pas encorc au terme des dissen-
sions qui depuis tant de siecles'arment’les hommes

 les uns contre les autres, nous sommes bien prés de
voir ceux-ci éviter des guerres, que condamnera
bientot la prudence, comme les ont déja condamnées
la religion et la philosophie.
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PIRATES, CORSAIRES, BRULOTS, BATEAUX SOUS-MARINS
' MACHINES INFERNALES

Los™pirates grecs. — Alexandre et Dionides. — Philippe de Macédoine,
écumeur de mer. — Barberousse. — Les corsaires. — Surcouf et Niquet.
— Machines infernales d’Anvers, de Saint-Malo et du fort Fisher. — Les

- bralots. — Les galiotes & bombes. — Canaris et Pépinis. — Les torpilles
de Fulton. — Son hateau sous-marin. — Le Plongeur. — Le Spuyten-
- Duyvil,

La piraterie est une vieille industrie. Elle date
des premiers développements du commerce mari-
‘time comme le vol date de Ja constitution de la pro-
priété. Cétait pour mettre leurs navires a Pabri des
écumeurs de mer que les Phéniciens en conservérent
la caréne plate; le soir venu, ils atterrissaient et
halaient le batiment sur le rivage. Ces piratcs re-
doutés étaient les Cariens, les Tyrrhéniens, les Grees
enfin, dont les premiers navigateurs furent des for-
bans. . . o
Les archipels se prétent si bien & la piraterie |

' -
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Aussi est-ce dans les nombreuses et inaccessibles
retraites qu'offrent les cotes de Danemark, de Suede
et de Norwége, les anses mystérieuses des Antilles
ou des rives malaises et chinoises,.parmi leurs ro-
chers inabordables, leurs antres pfofonds, qu'il faut
aller fouiller pour retrouver la trace des plus céle-
bres voleurs de mer. :

Pqussés par la nécessité, cette meére des ponnes et
mauvaises inventions, Jes Grees construisirent des
* harques propres au genre de vie pour lequel ils ont
conservé si longtemps une réclle vocation. Ces bar-
ques ne ressemblaient nullement au vaste gaulus
des Phéniciens, vaisseau de charge, lourd et plat,
non plus qu’aux vaisseaux longs des E"ypticns qui,
embarrassés par un grand noml)re de rameurs et se
mancuvrant difficilement, eussent été mcapables de
naviguer au milicu des innombrables anses qui ser-
vaient aux pirates grecs d’embuscade ou de refuge.
Elles étaient petites, non pontées ct ‘de formes trés-
{ines ; car leur marche devait étre rapide, soudaine,
leur appammn inattendue. \

Les anciens ont conservé le nom de ces iorhans
parmi lesquels brille au premier rang Dionides, con-
temporain d’Alexandre. Pris et conduit devant le
conquérant, (ll‘li avait dd rassembler une armée pour
le vaincre, Alexandre lui demanda pourquoi il s’é-
tait arrogé ainsi 'empire de la mer. « Pourquoi
saccages-tu toi-méme toute la terre? répondit Dio- -
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nides. — Je suis roi, dit Alexandre, ettu n’es qu'un
pirate. — Qu'importe le nom? reprit Dionides; le
métier est le méme pour tous .deux : Dionides vole
des navires, et Alexandre des empires. Si les dicux
me faisaient Alexandre et toi Dionides, peut-étre se-
rais-je meilleur prince que tu ne serais pirate. »

En répondant ainsi & un roi qui devait étre un
dieu, Dionides était moins effronté qu’on ne croit;
et ‘en poursuivant Dionides, Alexandre ctait plus
rigoureux qu’on ne pense; car les antécédents de
la maison de Macédoine étaient quelque peu en-
tachés de pirateric. Aprés Pinsucces de Philippe sur
Perinthe et sur Byzance, le roi de Macédoine, pour
remplir son trésor, avait fait le métier d’écumeur de
mer sur une vaste -échelle. A la téte de ses vais-
seaux, il avait couru sus aux batiments marchands,
et 1l.en avait déja enlevé cent soixante-dix quand il
fut tué par Pausanias. -

- Depuis cette époque jusqu’a la nétre, depuis les
voleurs grecs jusqu’aux forbans du Riff, qui derni¢-
rement encore inquiétaient les caboteurs de la cote
septentrionale d’Afrique, I'histoire de la Méditerra-
née est riche en faits de pirateric et aucune mer du
globe, si ce n'est cependant la mer de Chine, n'a eu
plus a soufirir des déprédations de ses riverains.
Toutefois cette redoutable industrie devait dispa-
raitre dans la Méditerranée aussi_bien que dans les-
mers normandes et danoises, avec les rbgrés de
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“la civilisation, et ce sera 'éternel honneur de la
France de lui avoir donné le dernier coup en pre-
nant Alger. Déjit, d’ailleurs, la piraterie sétait mora-
lisée, si Pon peut s'exprimer ainsi, en venant au
sccours de la patrie en danger. La gucrre éclatait-
elle, les voleurs d’hier s¢ mettaient au service de
leur pays et devenaient corsaires : ¢'étaient bien tou-
jours des flibusticrs, si Pon vcﬁ]t, mais au moins ce
n’était plus a tous les navires, que que fit le pavil-
lon, qu’ils s’en prenaient ; ¢’était & 'ennemi seul.
‘La marine ottomane particulicrement offre un grand
nombre de ces transformations, auxquelles les sul-
tans durent Barberousse et son frére Ouroudji, Dra-
gut, Ochiali, ete. : :

Cet Mariadan (Kair-ed-din), surnommé Barbe-
rousse, qui tient une si large place dans Thistoire
de I'Orient, chassait de’ race, comme on dit : dans
sa famille, on était pirate de pére en fils. Daprés
son biographe, Yetim-Ali-Eschelebi, il avait la barbe
el les sourcils tres-fournis, le nez gros, la léevre infé-
rieure épaisse, proéminente ct dédaignense. D'une
taille moyenne, mais d'une vigueur herculéenne, sa
force était telle qu'il pouvait tenir d’une seule main
et & bras tendu un mouton de deux ans, durant le
temps qu'on mettait & écorcher cet animal. 11 savait
plusieurs langues, mais préférait la langue espa-

- gnole. Il bégayait, ce qui ne 'empéchait point de
discourir avec facilité, malice et finesse. Orgueil-
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leux et vindicatif, il savait cacher ses défauts sous
les dchors d’une affabilité charmante; malgré la
rudesse de ses traits, la mobilité presque farouche
de son regard et son extérieur de corsaire, dés qu'il
voulait sourire,ison attrait devenait, dlt -on, 1rré—
sistible. . o

-Un bonheur 1ncr0§ablc scmblait protmcr cet
homme ‘intrépide ; un jour au milieu d’une action
navale trés-meurtriére, un boulet fracassa l'arbre
de sa fralere au moment ou il quittail le pied du
mit pour retourner au gouv erndll qu'it manceuvrait
souvent pendant.le combat Ses gardes voulurent
lui faire quitter cette place; il s’y refusa et dit en
souriant : « L’heure-n’est pas venue. » Un autre
jour, une balle de wrosse mousqueteric enleva son
haut turban. Impassmlc et souriant : « Lala®, dit il,
halle d’artillerie, tu n’auras pas encore ton nour-

“risson, I'heure n’est pas vénue. » Enfin, lors d'un.

autre combat, un angeé' vint, en sifflant, sillonner le
pont, ricocha et brisa par son milicu la barre du
vouvernail que tenait le corsaire. Continuant de di-
riger le navire au moyen du trongon du gouvernail

_ qui restait’: « Merei, ange, dit-il, de me rafraichir

du vent de tes ailes pendant la chaleur duw combat. »

! Lala, abréviation cnf.mlmc des musulmans, signifiant & peu pres
nourrice.

2 Ange, projectile composé de deux demi-boulels joinls entre cux
par une b'\ue de fer.



96 L’ART NAVAL.

Les services rendus par Barberousse & I'empire
ottoman flrent immenses ; ceux qu’il rendit a Par-
chitecture navale ne furent pas moiridres. On lui
doit, entre autres perfectionnements, d’avoir abaissé
la hauteur des chateaux d’arriére et d’avant des na-
vires, élargi les joues de la prouc et diminué'la lar-
geur de la poupe, enfin d’avoir rendu le hatiment
plusalerte et plus obéissant au gouvernail. -Au lieu
de canons d’un gros calibre, qui fatiguaient les vais-
seaux, les marins n’embarquérent plus, a son
exemple, que des coulevrines, qui pesaient moins
et avaient une portée plus longue. « Pour atteindre
son ennemi, il vaut .mieux avoir le hms long que
gros, » disait-il avee ralson

Barberousse n’en fut pas ‘moins au fond un pirate.
Pour trouver le .vrai corsaire, le soldat irrégulier,
mais homme d’honneur, il faut passer en Occident
et nous rapprocher des femps modernes. Alors appa-
raissent une foule d’hommes héroiques qui, pour la
plupart, eurent bien plus en vue la destruction de
ennemi que les bénéfices de leur dangereux métier,
et plus Phonneur du p'mllon que le butin., Tels .
furent chez nous, parmi les plus célebres, Jean Bart,
Duguay-Trouin, au dix-septicme siécle.

Mais ce fut surtout sous I'empire que 'armement
en course ‘devint formidable. La guerre de corsaires
prit alors des proportions qu’elle ne nous parait avoir
cues a aucune époque. Chaque baie, chaque crique
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de notre rivage eut son lougre ou son cotre; un
chasse-marée armé en guerre sortait a improviste
de chaque rocher. C'est qu'alors nos corsaires étaient
presque-les seuls représentants de notre marine, et
(que devoir oblige.

Fig. 24 — Corsaire de Boulogne.
2

Les plus célébres de ces hardis hommes de mer -
furent sans contredit Surcouf et Niguet. -Le premier
était né a Saint-Malo en 4773; d’une famille d’ori-
gine irlandaise, fixée en Bretagne -depuis environ
trois siécles, et ol elle a toujours tenu un rang dis-
tingué parmi la haute bourgeoisic du pays. Il des-

7
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cendait par sa meére du célebre Duguay-Trouin, et de
cet illustre Porcon de la Barbinais, qui renouvela
sous Louis XIV le dévouement de Régulus. C’était un
homme d'une’ force remarquable, quoiqu’il fat
trés-gros et qu’il ¢t une taille ordinaire. Sa figure
était vivement colorce, ct ce n’était pas la débauche
qui la rougissait, car il était trés-sobre. Sous ce
rapport il ressemblait peu aux corsaires; il ne leur
ressemblait pas . davantage sous le rapport des
meurs et du caractére : son intérieur était doux et
heureux comme celui du citoyen le plus paisible;
aussi n’était-il pas corsaire par tempérament. Ainsi
que la plupart de ceux qui ont suivi la méme car-
riere, il n’éprouvait pas ce besoin du désordre, du
pillage, de la violence, du sang qui a mis en saillic’
dans les fastes de la navigation tant de beaux cou-
rages si mal appliqués. '

Le premier théatre des exploits de Surcouf fut
Pocéan Indien. Quelques jeunes gens de lile de
France ayant armé un petit corsaire, ils le confiérent
a4 Surcouf, qui fit voile pour les cotes de 1'Inde, avec
un équipage de lascars. A I'embouchure du Gange,
vers laquelle il se dirigea d’abord , il rencontra un
convol escorté par un bateau-pilote armé en guerre.
Ul aborda le pilot-boat et le prit ; 1l s’empara ensuite
du convoi, qu'il incendia, et passa sur sa prise avec.
dix-neuf hommes seulement.

A quelques jours de I il apergoit un gros trois-
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mits; il met le cap dessus : c’était le Triton, vais-
seau de la Compagnie des Indes, monté par cent-
cinquante Européens et armé de vingt-six canons
de douze.

Comment préter le flanc a un si fort ennemi? Le
pilot-boat avait deux canons seulement! Surcouf a
fait cacher tout son monde. « Je cours sur ce gros
Anglais, dit-il a ses gens, Je 'accoste ; & mon signal
vous reparaissez sur le pont; nous faisons une dé-
charge de mousqueterie pour effrayer I'équipage :
nous sautons ensuite 2 bord et nous prenons le bati-
ment. » .

Les choses se passérent comme Surcouf I'avait dit.
Le combat qui s’engagea sur le pont-du Triton fut
terrible ; le capitaine anglais et dix de ses hommes
sont tués tout d’abord, cinquante autres blessés, et
Surcouf reste maitre du vaissean , n’ayant que deux
blessés et un mort parmi ses vaillants compagnons.
Il fait signer & ses prisonniers un cartel d’échange,
les envoic & Madras sur son petit schooner, qu’il
dépouille_de toutes ses armes , et méne son impor-
tante capture a I'ile de France.

-Surcouf remet & la mer le plus tot qu’il peut,
pour profiter de la chance qu’il'a su si bien seconder
déja. Cette fois c’est avec un corsaire un peu plus
- grand qu’il va en croisiére. Aprés quelques jours de
‘mavigation, il rencontre trois vaisscaux de la Com-
pagnic, qui lui donnent la chasse. Ces vaisseaux sont
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-gros, bien armés, et I'un d’eux porte deux cenls
hommes de troupes passagéres: Surcouf ne s’effraye
point; il maneuvre habilement, divise les ennemis,
s'empare du plus voisin en mons de temps qu’il ne
faut a celui qui vient aprés pour le rejoindre, aborde
ensuite le second qu’il capture, et force le troi-
sieme & prendre la fuite. Ce fait d’armes est su-
perbe; il prouve I'habileté et le courage du corsaire.
Voici qui prouve son humanité. Comme il montait
i l'abordage du premicr des batiments anglais, un
des lascars de son équipage poursuivait, le poignard
d la main, un jeune midshipman ;- celui-ci, effrayé
et désespérant d’échapper i Pardeur sauvage du
Malais, alla chercher un refuge dans les bras de Sur-
couf , qui lui fit un rempart de son corps. Mais il
fallait une victime au lascar ivre de sang, il passa
rapidement derriére lui et frappa le jeune homme,
dont le sang inonda Surcouf, qui; furieux a son
tour, courut au matelot et lui hrala la cervelle.
Nous pourrions citer vingt traits semblables.
Napoléon voulut. voir Surcouf. Il lui proposa le
grade de capitaine ‘de vaisseau et le commandement
de deux frégates destinées a croiser dans les mers
de I'Inde. Surcouf y mit pour condition qu’il serait
indépendant des ofticiers généraux commandant les
stations’ de I'ile de France. Napoléon ne pouvant y
souscrire, dut se borner i le nommer chevalier de la
Légion d’honneur. Le corsaire reprit sa vie d’aven-
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tures. Enfin, au bout de vingt ans, fatigué de la mer
et maitre d’'une fortune considérable, il se retira
dans sa ville natale ou il demeura jusqu’a sa mort.

L’émule de Surcouf, Niquet, était petit, dune
chiétive apparence et assez laid, ce qui ne I'empé-
chait point d’avoir une de ces dmes ardentes pour
lesquelles rien n’est impossible. Le fait suivant en
est une preuve. Niquet commandait un petit bati-
ment (le lougre le Spéculateur), armé de qua-
tre picces de cauon. Un jour, il apercoit un na-
vire battant les couleurs britanniques et dont les
allures étaient celles d'un navire marchand. On met
le cap dessus, on approche, mais au lieu d'un pai-
sible marchand, on trouve une lettre de marque an-
glaise de dix-huit canons.

— Vous voyez, mes amis, dit Niquet & son équi-
page, que la lutte est difficile ; cependant soixante--
dix braves gens sont ])1en forts quand ils veulent !
Que voulez- vous" .

— Ce que vous voudrez, capitaine, répond I'é-
quipage tout d’une voix.

— Ce que je voudrai?...

— Oui! .

— Eh bien! & plat ventre lous; et quand je
dirai : Debout! ¢a voudra dire : 4 nous le navire!

— C'est convenu!

L’équipage obéit, et voila Niquet seul, poissant

“droit et a toutes voiles au batiment, qui lui lance
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plusieurs volées et le fusille sans relache. Il aceoste
enfin, fait lever ses gens, saute a 'abordage avec eux
ct enléve la lettre de marque. '

‘Niquet fut pris i la fin de la guerre, sur la Mique-
lonnaise. Au point du jour, ayant donné avec sa
goélette dans la croisiere anglaise qui bloquait la
cote de Bretagne, il se fit chasser jusqu’a trois heures
du soir: atteint, et ne pouvant pas résister a des
forces aussi supéricures, il se rendit, mais il avait
déja fait rentrer dans les ports de la Manche pour
environ 1,600,000 francs de prises.

Niquet aimait beaucoup la vie joyeuse ct dissipée.
Tant qu’il n’avait pas fait de belles prises, il battait -
la mer, furetait dans toutes les petites criques, cou-
pait toutes les routes, faisait, en un mot, admira-
blement son métier de corsaire. Mais était-il 3 méme
de satisfaire ses passions, on ne pouvait plus le faire
embarquer; il se livrait avec délices a toutes les
voluptés d’une orgie perpétuelle, et ne songeait &
la course que lorsque sa hourse était & peu prés i
sec. (Jal.) ,

Cependant les puissances maritimes en guerre

_nont pas toujours uniquement compté sur leurs
corsaires pour affaiblir 'ennemi. Indépendamment
des navires armés qui battaient leur pavillon, ils
curent souvent recours & des moyens de destruction
spéciaux, parmi lesquels plusieurs sont restés cé-
lebres. Telles sont les machines infernales d’Anvers
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<t de Saint-Malo, et celle plus récente du fort Fisher.

La machine du siége d’Anvers (1583) était de
Pinvention d’un ingénicur nommé Frédéric Gine-
belly, et avait pour but la destruction d’un pont
sur I'Escaut. Les prcmiers essais furent, parait-il,
assez imparfaits, si bien qu’a bout de ressources, dit
un chroniqueur, « Ginebelly -s’associa un ingénieur
d’Anvers, Pierre Timmermans, et ils construisirent
une véritable machine infernale; le diable en per-
sonne en avait sans doute congu le dessin. » Qu’on
se figure, en effet, un batiment renfermant une
caisse de bois triangulaire, longue de 22 pieds sur
4 de large, et garnie au-dessus et au-dessous d’une
forte magonnerie. Dans cette caisse, on entassa
18,000 livres de.poudre ; au fond était un tube de
fer-blanc ayant de petits trous an milicu; quatre
autres tubes également en fer-blane, dépendant du
plus grand, venaient s¢ montrer  la surface du ba-
teau ; de cette fagon, le feu devait se communiquer
partout en un seul instant Le tout étdit enseveli
" sous quatre cents chariats de pierres, sans compter
lemortier, le sable et la poix, qm servirent a joindre
cet ouvrage.

Quand I'instant d’agir fut venm, Timmermans
prit avec lui quelques matelots, qui Paidérent a
mettre sous le batiment, par derriére , une quene
composée de filets, de cordages et d’une charpente
{rés-lourde, le tout retenu au navire par une forte
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chaine en fer. Cet appareil devait empécher le bi-
timent de dériver. Puis s’étant mis dans une harque
avec quatre hommes, il dirigea la machine vers le
licu ol elle était destinée A LClHtCI‘. .

Arrivé pres du pont, mal"r(, le feu des Espa-
gnols, qui tiraient des deux cotés de la riviere, Tim- .
mermans sortit de la chaloupe, mit e feu a tous les
tonneaux goudronnés, retourna aussitot dans sa
barque, ct s’enfuit a force de rames. Ce fut en vain \
que les Espagnols tirérent des coups de canon sur
cet onvrage , 1l parvint jusqu’au pont; ct de mé-
moire d’homme, reprend notre chroniqueur, pareille
chose ne s’était vue! « Je certifie, dit-il, qu’il sem-
blait que le ciel et la terre finissaient quand le feu
vint & la poudre; il donna un si grand coup dans”
eau, que I'eau sauta de I'anstre costé de la digue, ct
templist le fort de Callo et 'les champs d’alentour,
tellement u’on estoit jusques au milieu dans l'eau,
tout le feu, mesches et tout ce qui s’ensuit estaint,
le susdit fort en partie renversé, le canon perdu ;
on voyait de grandes pesantes pierres. voler en lair,
d’aucunes poussées une demi-lieue dans le pays ; il
emporta six navires du pont, dont les trois arches
estoient tellement foudroyées qu’on n’en trouvoit
piéce ni busche ; les austres icctées et culbulées le
fond en haut, rompa ainsi le pont; il avoit bien
huict cens personnes foudroyées, voire des gens de
qualitez. » En cffet, cette explosion, qui ne respecta
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méme pas les gens de qualité, tua le marquis de
Rysborch, général de cavalerie, le seigneur de Belly,
gouverneur de la Frise, celui de Torey, vingt-trois
capitaines et quelques personnes de la cour du duc
de Parme, qui fut lui-méme renversé de cheval par
la commotion, quoiqu’il fit environ & un quart de
lieue de la riviere.

La machine de Saint-Malo fut loin d’obtenir ce
succes. Elle fut imaginée par les.Anglais qui, fati-
gués des pertes que causaient a leur commerce les
corsaires malouins, voulurent détruire le refuge de
ces ennemis infatigables (1693). Le bralot qu’ils
employérent ne le cédait en rien i celui d’Anvers.
Magonné en dedans, comme son ainé, il était chargé
de cent barils de poudre recouverts de fascines, de
paille, de poix, de soufre et de carcasses remplies
de boulets, de chaines, de grenades, de canons, de
pistolets chargés, et de toutes sortes de combus-
tibles enveloppés d’étoupes et de toiles goudron-
nées. lleureusement pour les Malouins, il porta
contre un rocher, et s’ouvrit avant d'atteindre la
muraille ol il devait étre attaché ; en sorte que P'eau
avait déja gagné les poudres du fond de la cale
lorsqu’on y mit le feu. Elles curent cependant
assez de force pour faire sauter le bateau; et ce-
lui-ci éclata avec tant de violence, que son cabes-
tan, du poids d’au moins 2,000 ‘livrcs, alla éeraser
une maison de la place. Ce volean flottant ne fit pas

N
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d’autre mal a la ville, qun en fut quitie pour qucl-
ques vitres brisécs.

i {1 1 (IR . =\

Fig. 25. — Machine infernale de Saint-Malo (1693). 1/

Le bralot dont se servirent les fédéraux lorsque,
le 23 déeembre 1864, ils tenterent de s’emparer du
fort TFisher, eut moins d’effet encore, cc qui dé-
montre inutilité de ces instruments de destruction
hors des rivicres. Aussi histotre des guerres mari-
times n’offre-t-clle qu’un trés-petit nombre d’cxem-
ples de machines scmblables.

Les bralots proprement dits, ceux qui avaient
pour mission d’incendier les navires ennemis pen-
dant les combats, étaient autrefois d’un emploi géné-
ral; et depuis Pinvention du feu.grégeois jl]Sf[l{fl

N



Fig. 26, — Bruldt frangais du dix-septiéme siccle.
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celle des navires cuirassés, qui rendent désormais
ces brulots inutiles, on en voit figurer dans toutes
les flottes et dans la plupart des nombreux engage-
ments dont 1’Océan fut I'impassible témoin.

~ Autrefois, 2 commencer par le brulot dont firent
usage les Tyriens, et dont parle Arrien au deuxiéme
. livre de ses Expéditions d’Alexandre, c’était le pre-
mier navire venu qu’on prenait pour le remplir de
matiéres inflammables. Auxvn® si¢cle seulement, on
construisit des batiments spccnlement destinés a
I'office d’incendiaires. Lebrulot eut alors une forme
particuliére, quise rapprochait de celle de la patache
et de la flite; il eut aussi ses officiers, lesquels
{iguraient sous le titre d'officiers de brulots sur le
petit état de la marine.

Mais la guerre qui rendit les brilots le plm cé-
lebres fut celle que soutinrent les Grees pour leur
indépcndance et dans laquelle Canaris acquit une
si grande et si pure renommée. .

Les plus beaux exploits de Canaris sont assuré-
ment ses incendies des navires turcs dans le détroit
de Tchesmé, dans la nuit du 18 au 19 juin 1822, et
" A Ténédos, le 9 novembre 1825. A Tchesmé, Pé-
poque- choisie par Vintrépide brilotier pour son
coup de main était celle du Ramazan, féte-religieuse
des Turcs. Comme ceux-ci croyaient la flotte gree-
que rentrée dans ses ports, ils se livraient i bord de
leurs vaisseaux aux plaisirs les .plus bruyants.
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Les bralots grees, raconte E. Sue, montés par
~ Canaris et Pépinis, mirent & la voile d’Hydra le
17 juin, par une nuit obscure et orageuse ; le lende-
main soir, au soleil couché, ils étaient en vue de
Vile de Chio. La nuit était sombre, la lune terminait
son dernier parcours. A 'entrée de la baie, avant
méme d’avoir découvert la flotte turque, masquée
par les hautes terres, on distinguait une lueur vive,
ardente, causée par les illuminations du vaisseau
amiral, mouillé en téte de la ligne; le kapitan-
pacha donnait a bord un banquet aux officiers de sa
flotte. On approchait de la célébration de la féte du
Bairam ; suivant leur rite, les Turcs commencaient
les réjouissances dés que paraissaient les premiéres
étoiles. En outre du banquet, il y-avait biniche, ou
- réunion, a bord du bitiment qui contenait, dit-on,
plus de deux mille personnes. Les coulcurs étince-
lantes de son illumination, de ses fanaus, de ses pa-
vois, se reflétant dans les eaux de la baie, entou-
raient cette masse imposante d’'un cercle éblouissant.

Les deux brilots grecs, noirs et silencieux, s’a-
vancérent i peine éclairés par la faible, lueur des
étoiles, mais guidés par V'auréole lumineuse du vais- -
.seau amiral. Voulant exactement connaitre la posi-
tion du kapitan-pacha, afin de pouvoir l'incendier’
plus sirement, Canaris, suivi de Pépinis, arriva
d’une bordée a portée de voix de amiral turc ; aus-
sitot les sentinelles, prenant les deux brilots pour
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quelques caboteurs de I’Archipel; leur criérent de
s'éloigner... ce qu'ils ficent.  ~ :

Les clairons, les cymbales, les trompettes. réson-
naient tou;ours a bord des Turcs ; la féte était dans
toute son allégresse, lorsque les deux chéheks repa-
rurent de nouveau, arrivérent sous toutes voiles, et,

" poussés par une brise favorable, entrérent dans la
baie, le cap sur amiral turc; avant que les senti-
nelles, éblouies par la lumiére qui les environnait,
cussent pu les voir sortir des ténébres, Canaris avait
engagé son beaupré dans-les haubans du kapitan-pa-
cha, ‘et Pépinis avait jeté ses grappins sur la capi-
tane-bey, & bord de laquelle se trouvait le trésor
de Parmée. Aussitdt les deux brilots fument, s'em-.’
brasent, éclatent, et leurs nappes de feu envelop-
pent en un instant les deux immenses vaisseaux
turcs encombrés de soldats, de matelots et d’étran-
gers. : ‘ :

« Le feu est & bord ! » Tel est le premier, le
terrible cri des Turcs, revenus de leur stupeur fou-
droyante.

« Victoire & la croix! » répondent les Grecs d’une
voix éclatante en s’éloignant dans leur deux cha-
loupes bientot perdues dans Pobscurité.

« Pour Ténédos, racontait Canaris au capitaine
anglais Clotz, qui visita cet homme intrépide dans
.son humble demeure d’Ipsara, nous étions encore
nous ‘deux, mon ami Pépinis et moi ; les gardes-cotes
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de Ténédos, ne se défiant pas de nous, nous avaient
laiss¢ doubler un des caps de I'ile. Nos matelots
étaient (lC"‘lllSeb en Turcs ¢t nous portions pavillon
ture, en sorte que I'ennemi -crut que nous fuyions
quelque batiment grece, et nous; laissa sans crainte’
entrer dans la haie. Comme j’étais forcé de passer
entre la terre et les vaisscaux turcs, je ne pus pas
m’accrocher, ainsi qu'a Chio, au bossoir de I'amiral,
mais je profitai du soulévement de la vague qui
éleva mon bralot; le feu allumé, je me suis jeté
dans ma chaloupe en criant aux Turcs : « Eh bien!
cornus, vous voild bralés comme a Chio ! Le feu est
a bord... C’est Canaris! » Ainsi les voila bien ef-
frayés et ne sachant.que faire, heurcusement pour
moi, car mon bralot n’était pas bien allumé, et j’eus
ainsi le temps d'y remonter pour y mettre mieux le
feu une seconde fois ; puis je suis redescendu dans
ma chaloupe sans aucun danger, car les Tures, ne
pensant qu’an.feu qui les dévorait, ne tirérent pas
seulement un coup de fusil. Vous voyez, monsieur,
ajouta Canaris avec sa sublime modestic, que ces
expéditions-li sont moins dangereuses qu’on necroit.
Pourtant, a;outa -t-il en sourlant nous avions, par
précaution, mis un baril de poudre dans notre cha-
loupe, parce que si le brilot avait manqué, et que
les Tures nous cussent poursuivis, nous aurions
mieux aimé nous faire sauter que de nous rendre. »

Une autre espece de batiments de la famille des
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-brulots, ce sont les galiotes & hombes. A V'époque
ol Petit-Renau les mit en usage, on se servait de
bombes et de mortiers depuis longtemps ; mais on
ne croyait pas que ces instruments de si¢ge pussent
€tre transportés sur mer. Le roulis, les secousses
violentes des vagues, semblaient des obstacles insur-
montables qui devaient déterminer de soudaines
explosions ; en outre, quelques lignes* d’erreur pou-
vaient produire les résultats les plus nuisibles et les
plus faux dans la direction des projectiles. Petit-
Renau n’en proposa pas moins le bombardement
d’Alger de dessus les vaisseaux. Pour cela, il offrit
de faire construire des batiments plus petils que ceux
dont on se servait ordinairement, mais plus forts de
bois, sans ponts, ayant un fond plat pour pouvoir
approcher de terre, avec un faux tillac sur ce fond,
ou 'on établirait en magonnerie un appareil creux,
jpour y asseoir les mortiers. Il parait que cette inven-
tion de Petit-Renau fut d’abord assez mal accueillie
par la majorité des marins, et quel'on traita son
auteur de visionnaire ou a peu prés. Mais Colbert
fut d’avis de nerien rejeter légérement et de consul- .-
ter a ce sujet Duquesne. Le céléhre marin répondit
d’une maniére favorable au jeune inventeur, et 1'on
permit dés lors a Petit-Renau de faire construire,
«comme essai, cing batiments selon ses plans, pour
les conduire ensuite devant Alger.

Les premiers essais de ces galiotes (21 aoiit 1682)

) "8
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furent peu satisfaisants; la seconde épreuve fut ter-
rible (nuit du 30 aout). C’est a peine si a la pensée
des désastres inouis que devaient causer les galiotes
a bombes, on peut se permettre d’accorder un éloge

Fig. 27. — Galiote & bombes.

a leur inventeur. Cette nuit pourtant, ce ne fut
qu'un essai. On ne jeta que cent quatorze, hombes
-sur Alger; mais elles avaient suffi pour qu’au le-
.ver du soleil on y reculat déja d’horreur devant
une foule de. corps affreusement mis en piéces,
- et dont les débris- dispersés couvraient au loin la .
~ville. Plusicurs incendies aussi s’étaient déclarés



\
PIRATES, CORSAIRES, BRULOTS. 15

par Ueffet des bombes, et bien des demeures déja
s’étaient écroulées sur leurs habitants... (Léon Gue-
rin.)
. Ces terribles instruments de mort n’existent plus,
nous parlons des galiotes ; quant aux bombes, on
les- a transportées sur les navires qui sont assez
puissants aujourd’hui pour supporter les mortiers,
et assez stables pour donner au tir toute la régula-
rité possible.

Avec les progres de la science se sont produits:

les engins sous-marins. C’est ainsi qu’on a vu figurer

pendant la ‘guerre d’Orient, daus la Baltique, et
‘pendant la guerre dAmerlque, dans les divers

fleuves du Sud, des machines qui ont fait plus de

bruit que de mal, mais qui auraient pu en causer
beaucoup. Nous avons nommé les torpedos.

. Fulton est I'un des inventeurs qui se sont le plus
occupés de ces moyens de destruction. Ainsi il
avait imaginé . de remplir de poudre un corps flot-
tant, de placer dans I'intérieur une platine de fusil
pour opérer Pinflammation & volonté, par. un mou-
vement . d’horlogerie, et de faire arriver sous le

" .vaisseau ennemi cette petité machine infernale, &

laquelle il donna le nom de forpille, en souvenir de
ce singulier poisson dont le contact produnt une
commotion électrique. 11 faut toutefois remarquer
qu’en 1628, les Anglais avaient déja lancé, contre
la flotte frangmse de la Rochelle, des pehrds flot-
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tants qui avaient un ressort pour detcrmmcn explo- ‘
510n au moindre choc.

Fulton fit V'essai de cette torpille en 1805, de-
vant les lords de 1'Amirauté ; clle renfermait 180
livres de poudre : il la dirigea -contre un brick qui
fut au bout de dix minutes, soulevé tout entier
par P'explosion, ouvert, fracassé et dispersé endébris.
11 répéta des expériences semblables en 1807, aux
Etats-Unis, mais avec moins de sucets, en raison des
~ difficultés qui se présentaicnt pour attacher la tor--
pille au navire. Cependant Fulton avait cru résoudre
la difficulté en les conduisant avec une chaloupe
armée d’un gros fusil qui langait un harpon dont la
pointe allait se fixer au batiment ennemi. et dont
extrémité opposée portait un cordage coulant pour
faire arriver. Il imagina aussi d’accoupler deux tor-
pilles et de les laisser dériver par une marée con-
venable pour aller embraser le bitiment a détruire.
Les Anglais employérent ce mayen en 1805, contre
la ﬂotllle de Boulogne, inais ne réussirent qu’a .se
faire fusiller par nos soldats.

A la suite de ces tentatives infructueuses, les tor-
pedos tombérent dans P'oubli. Leur puissance de
destruction n’en resta pas moins un fait avére, et
ils seront toujours d'une grande utilité lorsqu’il ne
s'agira que de la défense des passes et détroits, ce
qui est tres-praticable, ainsi que Pont prouvé ré-
cemment les Russes et les Américains.
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A la méme époque et tout en s’occupant de son
navire 3 vapeur, Fulton songeait & unc machine
plus compléte et plus redoutable que ses torpedos ;
il préparait un navire sous-marin dont les plans ont
dispara. Avant lui, l'idée de naviguer sous eau
avait préoccupé, ct, aprés lui, préoccupa bien des
-esprits. Mais, de tous les systémes, aucun n’a sur-
passé, dit-on, ccluide Villustre ingénieur, et qui n’a
‘malheureusement pas été expérimenté. De tous les
bateaux essayés, un seulement a réussi : celui de
M. le capitaine de vaissean Bourgois, le Plongeur.

Le but principal de ce dernier batiment est la
défense de nos cotes et de nes ports contre les for-
midables moyens d’agression que le cuirassement
des navires et les progrés de Vartillerie ont fournis
aux marines militaires. Le Plongeur cst donc une
machine de-guerre; un redoutable éngin de destruc-
tion. 11 porte sur Pavant un large éperon en forme
de tube. Cet éperon contient une carlouche vide
dans laquelle on peut placer de la poudre ou une
bombe incendiaire.

Exemple : Une flotte ennemic est i l'ancre, le
Plongeur s’approche d’un batiment dans lequel son
dard ouvre, 4 5 métres au-dessous de la ligne de
flottaison une large blessure oli, comme l'abeille, il
laisse son aiguillon meurtrier ; puis faisant mouvoir
sa machine en arriére il se retire promptement
- en déroulant un fil métallique avec lequel il peut,
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i la distance’ qui lui convient, déterminer lexplo-
sion de la bombe qu’il a enfoncée dans le navire
ennemi. '

Le ‘Plongeur mesure 44™, 50 de longueur Sa
hauteur totale est de 3,60 ; son tirant d’eau lors:
qu'il flotte, est de 27,80. Sa forme se rdpproche
beaucoup de celle d’un gros poisson. Il est mi par
une machine d’une force approximative de quatre-
vingts chevaux. Dans cette machine d'un nouveau
systéme, la vapeur est remplacée par I'air comprimé.
De vastes réservoirs sont pratiqués & l'intérieur du
bateau ; les uns servént & la compression de lair,
les autres sont destinés i contenir 'eau nécessaire 4
Pimmersion. A

Ajoutons qu'une partie de la carapace supérieure
du Plongeur peut, au moyen d’un mécanisme spé-
cial, se détacher du reste du navire et servir de ca-
not de sauvetage. Ce canot improvisé est suffisam-
ment grand pour contenir I'équipage tout enticr qui
se compose de.dix-huit hommes.

A la mer, ce bateau-poisson disparait entiérement,
ne laissant poindre.a la surface de P'eau, sous la
forme d'une bouée, que I'extrémité d’une tour d’ou
le commandant observe la position, les mouvements
du navire & abordcr, et indique a son cqmpaoe
la direction a su1vre pour le frapper & coup sar, et
lui enfoncer son redoutable éperon dans”les flancs.

Lancé en mai 1863, le Plongeur s’est livré a -des



Fig. 28. — L¢ Spuylen-Duyvil, hatcau-torpille américain.
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expériences qm ont fourni des résultats c\tremement
*intéressants*.

Versla méme époque, ¢ eal-a-dlrc lors de la guerre
de la sécession, les Américains ont repris les idées
de Fulton, et fait usage pour placer leurs torpilles
sous les navires qu 1ls voulaient faire sauter, de
canots disposés d’une facon particuliére. Le Spuyten-
Dugyvil dont nous donnons le dessin, représente l'une
de ces embarcations perfectionnées. Un mécanisme
contenu dans son avant met en mouvement une
longue lance a Vextrémité de laquelle est fixée une
torpille en forme d’obus. Ce petit navire n’a point
Lté"cxperlmente il est peu probable qu’il le soit
Jamais, car quels, progrés la guerre sous- -marine
Wa-t-elle pas fait depuis dix ans‘

1 Magasin pittoresque, article de M. Moulharac. !
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NAVIRES GEANTS

Les galéres d'Mliéron et de Polémée Philopator. — Le dragon d’Alaf Tryg

»

grason. — La nave de Byzance. — La Charente. — Marie la Cordeliere.
— Le Great-llarry. — La Grand'Nau Frangoise ct le Caraquon de

‘Frangois I*". — La Couronne. — Le¢ Great-Brilain. — Le Great-Wes-

tern. — Le Greal-Eastern.

.+« + .+« . . Lesitcle avusur la Tamise
Croitre un monstre, a qui 'eau sans bornes fut promise, -
Et qui longtemps, Babel des‘mers, eut Londre entier.

- Levant les yeux dans Vombre au pied de son chantier,

Efl’ro3ablc, 2 sept mits mélant cing cheminées

" Qui hennissaient au choc des vagnes effrénées, '

Emportant, dans le bruit des aquilons sifflants,

Dix mille homme;, fourmis éparses dans ses flancs,
Ce Titan se rua, joyeux, dans la tempéte;

Du déme de Samt—Paul son mat passait le faite;

Le sombre esprit humain, debout sur son tlllac,
Stupéfiait la mer qui n’était plus qu'un lac;

Le vieillard Océan qu’effarouche la sonde,
Inquiet, & travers le verre de son onde,

Regardait le vaisseau de 'homme grossissant ;
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Ce vaisseau fut sur 1'onde un terrible passant :
Les vagues frémissaient de I'avoir sur leurs croupes ;
Ses sabords mugissaient ; en guise de chaloupes,
Deux ‘navires pendalunt i ses porte-manteaux ;
Son armure était faite avec tous les métaux; s
Un prodigieux cible ourlait sa grande voile
Quand il marchait fumant, grondant, couvert de toile,
11 jetait un tel rale & I'air épouvanté . -
(lue toute I'eau tremblait, et que Pimmensité
Complait parmi ses bruits ce grand frisson sonore ;
La nuit, 1l passait rouge ainsi qu'un météore;
Sa voilure, o1 'oreille entendait le débat .
Des souffles, subissait ce gréement comme un bit;
Ses hunes, ses grelins, ses palans, ses amures,
Etaient une puson de vents et de murmures,
Son ancre avait le poids d'une tour, ses parois
Roulaient lgs flots, trouvant tous lés ports trop étroits;
Son ombre humiliait au loin toutes les proues ;
Un télégraphe élait son porte-voix; ses roues

" Forgeait la sombre mer comme deux grands marleaux;
Les flots se le passaient comme des piédestaux
Ot calme, ondulerait un triomphal colosse;
L'abie s'abrégeait sous sa lourdeur véloce;

L B R R

Ainsi s'exprime l'illustre auteur de la Légende
desssiécles dans Ia piece qu'il intitule Pleine mer. Il
parle, on I'a compris, de cet extraordinaire vaisseau
qui regut d’abord le nom de Léviathan, et que le
puritanisme de nos voisins a depuis écarté parce
-qu'il était celui du démon.

Ce Great-Eastern n’est pas le scul grand navire
qui ait mérité ettrouvé des poétes, de Noé a M. Bru-
nel, son constructeur. L'origine des vaisseaux
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géants, ou du moins des navires dont la proportion
a dépassé celle des batiments de leur époquic’, est
ancienne. Depuis I'Arche qui servit de refuge aux
étres chargés de perpétuer la vie sur notre globe,
- ils ont été nombreux, ces prodigieux vaisseaux élevés

par Vorgueil des hommes, ou leur désir, plus digne
d’intérét, de résister aux fureurs des tempétes.
L’un des plus anciens de ces navires est la galere
d’'Hiéron, qui, au dire d’Athénée, -avait vingt rangs
derames. Ce fut Archiméde qui en donna les plans.
Trois cents charpentiers, accompagnés de leur aides,
la construisirent en un an, et y employérent: autant
de bois qu’il en et fallu pour batir soixante ga-
leres ordinaires. Elle avait trois étages ou trois ponts.
Le plus bas (sorte de cale) servait a placer le lest et
“les marchandises ; dans celui du milieu, on trouvajt
trente chambres de quatre lits chacune; enfin sur
le pont, un pavé en mosaique représentait la guerre
‘de Troie.” Au-dessus d’une partie du tillac, s'élevait
encore une sorte de galerie remplie d'arbustes et de

fleurs rarés, au milieu desquels était a demi cachde

une dunette formant salon, pour les femmes, et
.somptueuscmcnt pavée cu afrathe ct en corail. Toutes
les parois intérieures de cette aaleme ¢étaient reve-
tues de boiseries dchcatement incrustées d’ivoire,

1 La grandeur du vaisscau &'Isis, déerit par Lucien dans un de scs

ialogues, différe & peine de deux pieds de celle des vaisscaux actuels’

de soixante-qualorze. (Jal, Arch. nav.)
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d’argent et de nacre. Le navire renfermait une salle
commune, une bibliothéque et un corps de garde
~ pour les soldats, défendu par de grosses. tours de
bois, remplies d’excellentes machines de guerre.
Cettc galére monstrueuse était de douze mille ton-
neaux. Ausst n’est-il point surprenant qu’il ne se soit
trouvé dans toute la Sicile aucun port capable de lui
donner asile, st bien qu’Hiéron dut se décider a en
fairc hommage.au roi d’Egypte.

S’il faut en croire c¢ méme Athénée et Plutarque,
.certain vaisseau de Ptolémée Philipator ne fut ni
moins colossal ni moins splendide. « Sa longueur
était, disent-ils, de 420 pieds, sa largeur de 60. I
-était, “depuis le fond, partagé en douze étages; sa
proue s’¢levait de 72 pieds au-dessus de la mer. Un
triple éperon armait I'avant de scs pointes bizarres.
Quarante rangées de rames poussaient sa masse gi-
gantesque; celles du dernier ordre avaient 72 pieds
-de longueur, mais le manche, chargé de plomb, les
maintenait .en équilibre et faciles & mouvoir. Deux
mille soldats garnissaient les plates-formes des tours
ainsi que la galeric posée au-dessus des rames. Des
bosquets, des parterres semés des fleurs les plus
rares , peuplés des oisedux les plus curieux, ré-
créaient, par leurs couleurs variées, les regards de
orgueilleux’ monarque ; les métaux les plus pré-
cieux rchaussaient sa poupe sculptée, et couraient
en capricieuses astragales le long de ses vastes flancs;
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ses voiles de pourpre, A la trame d'or, étincelaient
tour A tour de leurs doubles reflets. Quatre larges

-avirons, servant de gouvernails, coupaient de leur
surface dorée les teintes chatoyantes du riche navire
réfléchi dans les eaux. Assis sur un tréne magni-
fique, qu'entouraient les seigneurs de sa cour cou-
-verts de leurs plus splendides vétements, le roi pré-
51dalt, au son des fanfares, a la navigation de cette
massc imposante. »

Ces deux batiments sont les-plus connus parmi
les plus grands dont I'antiquité nous ait légué la
~mémoire. Il faut ensuite jeter les regards sur 'Océan _

pour retrouver des constructions navales dépassant
les proportions ordinaires. Le premier en date parmi

.ces derniéres est le dragon d’Alaf Tryggrason. Les

* chroniqueurs contemporains en parlent comme du

* plus grand, du plus beau et du plus imposant de
Pépoque par.sa masse et sa décoration. 1l possédait,
dit-on, trente-quatre rames de chaque coté. Si la .
tradition est fidele, il pouyait étre long comme les
grandes galéres du xvi° sieele. C’était, on le voit, un
batiment d’une assez forte importance; car les ga-
leres a vingt-six avirons seulement avaient environ
150 pieds de longueur. (A. Jal.)

Un peu plus tard, au douziéme siécle, c’est la nave
de Byzance qui émerveille les historiens grecs et vé-
~nitiens qui ont raconté les événements de 1472.
Elle avait été batie, dit Cinnami, par un riche et
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noble Vénitien qui la vendit ensuite i 1a République,
laquelle en fit cadeau & 'empercur de Constanti-
"nople et qui servit aux Vénitiens prisonniers de

Manuel Comnéne & opérer une des évasions les plus’

extraordinaires que I’on puisse citer.

Au xv° siécle, c’est une caraque francaise, la
Charente, qui continue la tradition des_gros vais-
seaux. Elle avait été batie pour étre jointe aux na-
vires que Louis XII et Anne de Bretagne firent
construire dans le but de secourir les Vénitiens
contre les Turcs. « C'est & savoir, dit Jean d’Auton,

- Pune des plus avantageuses pour la guerre de toute
la mer. Pour décrire la grandeur, la largeur, la
force et 'équipage d’icelle, ce serait pour trop al-
longer le compte, et donner merveille aux oyans.
Quoi que ce.soit, elle était armée de douze cents
hommes dc guerre, sans les aides, de deux cents
pieces d’artillerie, desquelles il y en .avait quatorze
A roues, tirant grosses picces de fonte et boulets
serpentins, avitaillés pour neuf mois, et avait voiles
‘tout & gré, que en mer n’étaient pirales ni écumenrs
qui devant elles tinssent le vent. » :

Toutefois la Charente n’est pas le navire le plus
célebre de son époque par sa grosseur. Lorsque le
10 aout1513 la flotte d’Angleterre, jalouse de venger
la mort du grand-amiral Edouard Howard, tué peu
de temps auparavant par notre illustre Prégent de
Bidoulx, parut sur les cotes de Bretagne, ct que Ie
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méme Prégent se porta sur elle, parmi les navires
de la flotte francaise, une grande et belle caraque,
ornée superbement et avec un soin de reine, se fit
particuliérement remarquer par la vaillance de ceux
qui la montaient, et par sa fin, qui est une des plus
belles pages de notre histoire maritime. C’était
Marie-la-Cordeliére, dont Anne dé Bretagne' avait
confié¢ le commandement an plus digne capitaine
breton qui fut alors, au vaillant Portzmoguer, dit
Primoguet. Ses débuts dans ce combat mémorable
avaient ét¢ ‘brillants : elle avait coulé a fond, a-elle
seule, presque autant de vaisseaux ennemis que le
reste de la flotte ensemble, lorsqu’elle se vit cernée
" par douze des principaux vaisseaux anglais. La Cor-
deliére, dans son isolement contre tant d'ennemis,
ne perdit point courage; sur les douze vaisseaux qui
Ientouraient, elle en mit plusieurs hors de combat
" et en écarta quelques autres ; un gros vaisseau entre
autres avait été complétement dématé a coups de
canon par la caraque ; elle allait triompher, lorsque
de la hune d’un de ces assaillants, on lui jéta une
masse de feux d’artifice qui 1’embrasérent a 1'in-
stant. « Une partie des soldats et des maltelots purent
se sauver dans les chaloupes, raconte Léon Guérin';

B

t La reine Favait fait construire & Morlaix pendant son veuvage de
Charles VIII, et lui avait donné pour enseigne la cordeliére d’argent
qu'elle ajoutait autour de I'écu de ses armes, avec cette devise : J'ai,
e corps délié. : :

9
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mais le capitaine Primoguet ; aprés avoir laissé &
chacun le droit de quitter une partie désormais dés-
espérée, ne voulut point user, malgré les priéres.
des siens, de la possibilité ou il était aussi de sauver
sa vie. Sa vie, clle était lice tout entiére a Pexis-
tence du vaisseau, quelui avait si spécialement confié
la reine; elles devaient finir irrévocablement Pune
avee ’autre. Soudain la Cordeliére avise la Régente,
de mille tonneaux, sur laquelle Thomas Knevet,
écuycr de Henri VIII, remplissait les fonctions de
vice-amiral d’Angleterre ; comme un volcan flottant,
elle va sur clle, impitoyablement I'accroche et la
revét de sa robe enflammée: La poudriére de la
Régente saute, et avec clle le vaisséau ennemt, celui -
qui le commande ct des milliers -de membres
brilés et en lambeaux, tandis que la’ Cordeliére,
satisfaite, et superbe encore dans son désastre, éclate
aussi, puis, comme une trombe de feu et de fumée,
s’évanouit dans les flots avec son immortel capitaine
Primoguet... » : :

Un autre grand batiment, contemporain de la
Cordeliére, est le Botafogo, d’abord connu sous le
nom de San Jodo Baptista. On ne donne malheu-
rcusement pas ses dimensions d'une fagon exacte.
On affirme seulement qu’en Pannée 1555, ¢'était le
plus grand batiment que Von ait jusqu’alors con-
struit en Europe. 1l portait trois cent six picces de
canon en bronze. Ses vastes flancs avaient regu six

v
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cents hommes armés de mousquets et quatre cents
soldats de 7ondache et d'épée, comme on disait
alors; il portait également quatre cents artilleurs.
Mais ce qui le rendait surtout redoutable, disent les
chroniqueurs du temps, c¢’était'son taille-mer (tal-
-hamar) de fin acier. On donnait ce nom a une grande
scie que le navire portait & sa proue. Cet instrument
_était destiné a rompre une chaine immense en fer .
qui fermait V'entrée de la goulette. L’infant D. Luiz
était le commandant de ce magnifique et terrible
navire ; mais la premiére manceuvre n’amena pas le
_résultat qu'on attendait de lui. Le prince ordonna
alors que le galion reprit le large ct, toutes voiles
au vent, revint contre I'obstacle qui fermait I’entrée
du port. Cette manceuvre eut un plein succes : la
chaine vola en éclats et le batiment fit son entrée en
écartant les flots. Son artillerie éclata alors des deux
bords et I'effet en fut tel, que le batiment commandé
par don Luiz (frére du roi don Manuel), prit le nom
‘de Boutefeu, qui lui est demeuré. D’aprés M. Ferdi-
nand Denis, ce navire existait encore en 1640.
Le batiment qu’édifia Jacques 1V, roi- d’Ecosse,
probablement vers 1515, quand ce monarque, con-
stant allié de la France, arma une escadre pour pro-
téger nos cotes contre les attaques des Anglais, était
également d’une grandeur prodigieuse (of enormous
magnitude), dit historien Lindsay. « Il avait 240
pieds de long et 36 de large ; sa muraille était si
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épaisse qu’aucun canon n’aurait pu I'entamer. Il oc-
cupa toute PEcosse pour son lancement, et quand il
fut mis a flol avec ses mits et ses voiles au complet,
avec ses cibles et ses-ancres, on le compta au roi la
somme de quaranter mille livres sterling, avec son
artillerie, qui se composait de six canons de chaque
¢oté, avee trois grands basilics. Il-possédait en outre
trois cents houches de petite artillerie, a savoir :
piéces tournantes et en batterie, faucons ct quarts
de faucon, slings (frondes, pierrécrs), serpentins
dangereux et doubles dogs, avec hacquebutes et
coulevrines , arbalétes- et arcs. Il avait trois cents
mariniers pour le manceuvrer, cent vingt canonniers
et cent hommes de guerre, tant capltamcs matelots
que quartiers-maitres. » :
La mode était alors aux grandes construcllons na-

_ vales, ‘grace a HenryVI[I, dont les immenses navires
Testeront célébres, bien que beaucoup d’entre eux
n’aient jamais vu la mer, par suite de U'impossibilité
ot I'on se trouva de les lancer.

' Indépendammient de cette tendance i exagérer le
volume des batiments, il y avait alors en architecture
navale “deux systémes de construction : l'un, con-
forme & la tradition et aux coutumes du Nord, pro-
duisait des navires assez disgracieux, mais simples
et solides; I'autre, qui prétendait a art et qui imi-
tait les Vénitiens , inspirait des édifices élégants, - -
mais souvent bizarres, dépassant d’une bhauteur
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extraordinatre la surfice des eaux, couverts de do- -

rures, de moulures, ¢t ornés de \01les faites de
tissus précieux.

Le Great-Harry parait avoir ét¢ 1'un des chefs-
d’ceuvre du second systeme. Une vieille peinture,
~ que I’on conserve au chateau de Windsor, représente

ce vaisseaux fameux. L’artiste (on suppose que c’est
Holbein) a figuré au centre du pont le roi Henry et
les seigneurs de sa cour. Les voiles ‘et les bande-
roles sont de drap d’or; V'étendard royal flotte aux
quatre coins du chitean de poupe. Il traverse en
ce moment la Manche. On “est en 1520, et le roi
.d’Angleterre va au rendez-vous ou l'attend Iran-
cois I*. '

Le Great-Harry avait mille tonneaux ; 1l elalt armeé
de cent vingt-deux bouches a feu, mais trente-quatre
pieces seulement méritaient d’étre nommées des
canons, les autres n’étant guére rien-de plus que
des pierriers. Quoique ce fut la merveille du temps,
ce mn'était, aprés tout, qu'un vaisseau de parade,
sur lequel il n’edt pas été sage de sc hasarder par
un gros temps, et qui edt fait une triste figure dans
un combat naval. « Sans doute, dit un écrivain
anglais, les marins de la vieille école secouaient la
téte de pitié en voyant s’élever un batiment & une

-telle hauteur au-dessus du niveau de la. mer; et
Jorsqu’ils passaient prés du Great-Harry, ils de-
vaient pousser rapidement en avant leurs chaloupes,
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de peur ue la monstrueuse machine, perdant tout
a coup V'équilibre, ne vint & tomber sur eux. An

LECRELF

Fig. 29. — Le Great-liarry (sciz'iéme siéele).

reste, le Great-Harry ne rendit pas de longs services ;
il ne dura que trente-huit ans ; un incendie le con-
suma a Woolwich en 1553.

Plusicurs années avant que le Great-Harry ne
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bralat, un autre navire, dont I'existence devait étre
plus rapide encore, se batissait, non pas en Angle-
terre cette fois, mais au Havre. Francois I avait-il
été jaloux du Great-Harry ? Cela ne serait pas impos-
sible. Quoi qu’il en soit, le roi révait depuis long-
temps la construction d'un de ces immenses bali-
ments. de mer qui font 'orgueil des nations qui les
mettent an monde, et rendent rarement des services
proportionnés aux frais qu’ils ont entrainés. Mais
au temps de Frangois I”,. on allait d’abord au but
qui plaisait. En conséquence, ordre fut donné & un
gentithomme breton, homme du métier, de con-
struire une caraque devant jauger mille tonneaux de
- plus que le Great-Harry.

Les ouvriers se mirent & P'ocuvre sur-le-champ,
ct pendant les derniers mois de 1532 et la plus
grande partie de 1533, la crique de .Percanville,
maintenant le vieux bassin-du Havre, servit de
"forme & cc prodigieux vaisseau. Plusicurs vastes
sapins du Nord, reliés ensemble par de larges cer-
ceaux de fer, formaient le grand mat, qui avait
ciig a six brasses de tour, et qui portait quatre
hunes, sur la plus haute desquelles un gabier de
la plus belle taille -paraissait comme le plus petit
mousse. :

L'image d'un phénix ornait la poupe du navire,
pour signifier, suivant le langage symbolique du
temps, qu’il était l'unique au monde. Enfin, la
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prouc soutenait une figure de Saint Frangois, patron
du roi. Au-dessous, on lisait une devise qu’on ne
lit plus guérc aujourd’hui que sur les murs déserts
de Chambord, et qu’on voyait encore aux endroits
les plus apparents de la Frangoise, a droite et a
gauche du phénix, sur le couronnement, sur les
galeries : Nitrisco et extinguo, accompagnée d’une
salamandre d’argent sur champ de gueules et en-
vironnée de ﬂammcs d’or. .

Intérieurement toul était parfaitement disposé.
Au milien de Pentrepont se trouvait une jolie cha-
' pelle de Saint-Frangois, toute peinte ct dorée comme
un oratoire du Louvre. Ailleurs avait été établie une
forge pour réparer les détailsde 'armement pendant
la campagne, un four pour alimenter I'état-major de
pain frais. Il y avait mieux encore : il y avait sur
cette Grand’Nau Frangoise un moulin a vent ! Les
plaisirs des officiers n’avaient pas été oubliéss Au
moyen d’un auvent qui couvrait le tillac depuis un
bout jusqu’a Pautre, on formait & volonté un jeu de
paume, jeu alors trés en vogue.

~ Avant que tout cela ne fut termin¢, on avait fait
venir, pour commander la caraque, un homme digne
d’elle, le chevalier de Villiers de Vlle-Adam, neveu
“de P’héroique grand maitre de Rhodes. Ce fut alors
qu’on baptisa la Frangoise. Chaque dimanche, on
faisait dans sa brillante chapelle la distribution du
pain bénit & un concours immense de curieux venus

\
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pour Vadmirer de Paris et de toutes les villes deNor-
mandie. Les gardes italiennes du roi, aux hoquetons
chamarrés, aux hallebardes damasquinées, mainte-
naient 'ordre au milieu de cette foule non moins
brillante qu’elles. L .

Enfin vint Pheure du départ. On choisit pour cela
la plus haute marée de I’équinoxe (fin de 1533) ; la
Frangoise ne put cependant arriver qu’au milicu du
port. On rapporte que le lendemain, quand ellevint
a passer auprés de la tour, les premiers sabords se
trouvérent au niveau de Ja plate-forme, et quelques
matelots sauterent dessus. Le voyage de ceux qui
restaient ne devait pas étre plus long, car lorsque la
caraque fut parvenue & extrémité de la petite jetée’
qui suivait la tour, il fallut s’arréter : I'eau manquait.
Que faire? On attacha 3 Vimmuable navire force
tonneaux vides, force canots pour l'alléger ; ce fut
en vain. Un seul parti restait a prendre, c’était de
reculer, afin de ne pas barrer I'entrée’ du port, et
c’est ce qu'on fit ; mais on ne put la ramener s1
avant que les James du large ne pussent l'atteindre.
Le 14 novembre, il survint une de ces affreuses
tempétes que le vent d’ouest rend si redoutables
dans la baie de.Seine, et les cibles monstrueux
dont parle Rabelais, et qui retenaient le vaisseau
désemparé, s'étant lachés, il tomba sur le coté et se
remplit d’eau. On tenta de le relever, mais hélas!
tous les efforts furent infructueux : on.fut obligé de
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le mettre en picces, comme un autre colosse " de
Rhodes.

La statue de Saint I‘rangons, dit M. G. de Mar-

tonne, fut transportée respectucusement dans I'église
du quartier des Barres, Aauquel elle donna son nom,
ct le reste des débris servit & construire un grand
nombre de maisons de ce méme quartier. Naguére
encore subsistait au coin de la rue de la Crique une -
vieille maison debois. Soit que cette maison fit con- -
struite avant la Grend Nau Francoise, soit. qu’elle
_edt été formée de ses débris, il est certain qu "elle
fut le témoin muet de la destructlon de la caraque. .
I en existait un autre, il y a peu d’années ; ¢’était
le cordon dec pierre de la tour, & partir duquel
Charles de Mouy, seigneur de la Meilleraye et gou-
verncur du Havre-de-Grice, fit exhausser cette for-
tification, dont l’.mrandlssemcnt du port a récem-
ment nécessité a (lunolnhon.

La Nau Frangoise n’est pas le scul grand hati-
ment que le rival de IIenry VI ait falt mettre en
chanticr ; et parmi ceus-ci on peut citer le Car aquon,
qui eut, cgalement au Havre, un sort analogue i celui
de la Frangoise.' Mais plus heureux qu’elle, il avait
navigué, et on en parlait comme d'un bon marcheur.
II" avait douze cents tonneaux de moins que son
ainée ct portait cent picces d’artilleric. Un auteur
du temps dit qu’il était dans la flotte, « comme
une citadelle qui défendrait les autres vaisseaux » et
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quil n’avait-a craindre que les rochers et le feu. Ce
fut en effet le fen qui le fit périr..

Lorsqu’en 1545, Frangois I*" eut I'idée d’opérer
une descente en Angleterre, rendez-vous fut donné
a tous les batiments qu’on arma pour cette expédi-
tion, au Havre. Le roi s’y rendit pour voir I'embar-
quement. Plusieurs dames avaient accompagné le
souverain pour jouir de ce spectacle rare et nouveau
alors. Pour leur faire honneur et pour la nouveauté
de la chose, le roi leur avait fait prép‘lrcr un festin
magnifique sur le Ca7 aquon, qm était le vaissean
amiral. :

Comment le feu fut-il mis au navire ? On ignore.
Mais pendant quela cour se livrait a lajoie, il éclatar
a bord avec une fureur qu’il fut impossible d’arréter.
Tout I'argent destiné a I'entreticn de la flotte et au
payement des troupes était sur le Caraquon. Les
galeres neurent que, le temps de s’en approcher
pour en tirer le trésor. Le’ feu, qui gagnait déja
lartilleric, les” obligea de forcer de rames pour
prendrc le large, sans quoi elles cussent coulé i
fond par Peffet de l'explosion terrible des canons
embrasés. Ceux des soldats et des matelots qui
avaient su profiter da moment o les galéres s'étaicnt
avancées pour se jeter dedans, furent sauvés; tous
les autres périrent dans les eaux ou dans les flammes.
'On avait pourvu dés I'origine a la sireté du ror~et
de sa cour.
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Le grand navire la Couronne eut unc fin moins
tragique. Il faisait partic de la flotte que Richelieu.
cherchait a réorganiser, et en cette qualité’il figura
dans I'escadre placée sous les ordres de Parchevéque
de Bordeaux, Henri Escoubleau de Sourdis, et qui
fut chargée d’appuycr I'armée qu en 1638 le cardi-
nal envoya en Espagne.
~ « De mémoire d’homme, dit Léon Guérin,. on
n’avait ricn vu de comparable. Ce vaisseau,. dont
on parla longtemps, que beaucoup d’auteurs con-
temporains ont célébré, que I'on vint visiter détou_s
les pays voisins, avait été construit 4 la Roche-Ber-
nard, en Bretagne, par un Dieppois nommé Charles
Morien. Sa quille seule avait 120 pieds de long, et
chacun se disait avec admiration que les salles et
galerics du Louvre lui cédaient en largeur. La hau- -
teur de son grand mat était de 216 pieds, y com-
* pris les mats de hune et de perroquet avee le baton
du pavillon. Ce pavillon splendide n’avait pas coiité
moins de quatorze mille écus, somme incroyable,
surtout si I'on se reporte a I’époque. La maitresse
ancre pesait 4,855 livres. Le corps du vaisseau
lui-méme était estimé peser 4,000,000 livres et
pouvoir .en porter autant. Dans les deux jets de

voiles dont il était assorti, il entrait 6,000 aunes de
~toile. Comme on avait reconnu Dinconvénient de
trop rapprocher. les canons les uns des autres, et
I'impossibilité ou 'on était dans ce cas, de les tirer
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tous ala fois, on n'avait percé la Couronne que de
soixante-douze embrasurés, distantes .de 11 pieds
les unes des autres. Ce qui surprendit | surtout
dans ce bel édifice, c’est que son :én.prme ~volume
ne l'emp'échait pas d’étre un excellent voilier. Cing
cents matelots d’élite le montaient, outre, les pi-
lotes, " maitres d’équipage et autres préposés: »
“Quant a Pintérieur, si nous en croyons le P. Four-
nier, ‘qui faisait' partie de Dexpédition, il était
aussi luxueux que bien amenagé, et pourvu de
- toutes choses. « En divers endroits, dit-il en termi-
nant la longue description qu’il en a donnée dans
son Hydrographie, il y avait des troupeaux de mou-
tons, cogs d’Inde et plus de cing cents volailles,
quantité de tortues et autres rafraichissements. »

A partir de la Gouronne, sle volume des navires
augmente sensiblement ; mais jusqu’en 1840 nous
ne voyons plus construire de ces immenses bateaux
tels que ceux dont nous venons de parler. Le temps
n’était plus aux dépenses inutiles; et la science , en
progressant, avait démontré le danger des construc-,
tions démesurées. L’extréme longueur des navires
offre en effet des périls sérieux. Le principal est la
tendance qu’ils ont & se briser-lorsque leur milieu,
soutenu par la lame, laisse leur avant et leur arriere
dans ¢ vide. C’est ce qui causa, en 1844, -la perte
du paquebot 4 vapeur hollaridais I'Elberfedt, qui
-sombra en quelques minutes. Le trop: grand tirant
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d’eau de ces batiments s'oppose aussi & ce qu'on
puisse les entrer ou sortir des ports sans danger.
C’est ainsi qu’il faillit arriver au steamer Great-
Britain ce que nous avons raconté de la Nau de
Francois 1°; ce n’cst qu’avec des difficultés sans
nombre et aprés plusicurs tentatives infructucuses
quil put étre mis i I'eau; & Bristol, ot il fut con-
struit en 1844. '

Ce bitiment gigantesque qui, croyons-nous ,
n’existe plus, avait cingq méts et jaugeait trois mille
cing cents tonneaux ; sa machine était de mille che-
vaux ct ses aménagements étaient disposés pour re-
~ cevoir trois centsoixante passagers, ¢n sus de ses
cent trente hommes d’équipage.

Un autre batiment, aussi célébre par sa grandeur,
fut le Great-Western, le premier navire qui ait
établi un mode permanent de communications entre
I'Europe et ’Amérique. Il jaugeait mille trois cent
quarante tonneaux et pouvait loger trois cents per-
sonnes, pour lesquelles avaient été ménagées de spa-
cicuses et charmantes chambres, et un salon de vingt-
~ trois métres, décoré avec soin de peintures dues au
-pincean de Dartiste Parris. (’était la premiére fois

qu’on songeait au bien-étre -des voyageurs; aussi
parla-t-on longtemps en Angleterre de ce “fameux
paquebot, qui améliorait si sensiblement les condi-
tions du voyage par mer. .

Depuis ces deux steamers, et malgré le sort fu-
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neste de certains paquebots dont le volume exagéré
causa la perte, lés Anglais et les Américains n'ont
pas cessé de s’occuper d’un.probléme que le Great-
Eastern n’a pas complétement résolu. .

Le poéte que nous citions tout & 'heure ajoute :

Pas de lointains pays qui pour lui ne fiit prés;
Madére apercevait ses mits; trois jours aprés,
- I’Hékla Pentrevoyait dans la lueur polaire.

Son imagination V'entraine loin de la vérité. Le
Great-Eastern n’a jamais fait que des voyages en
Amérique, le dernier pour la pose du cible transat-
lantique. : , )

M. Victor Hugo est plus exact lorsqu’il décrit
cette énormité du Great-Eastern, qui lui permet de
prendre mille passagers. Voici d’ailleurs lés colos-
sales proportions de ce navire, qui.n’a. pas cofté
moins de 25 millions : '

Longueur extréme . . . . . . . . ... .. . 210m92¢
Largeur au maitre-bau, . . . . . . . .. . 252
Extréme largeur en dehors des tambours.. . . 36 72
Tirant d’ean moyen avec 6000 tonncaux de

charbon. . . . . ... .o 7 063
Tonmage . . . . . . ... ... 22500 ¢
Machine & hélice. . . . . . . . .. ... . 1600¢
Machine & roues. . . . .. .. . .. ... 1000°

La machine a hélice a six chaudiéres, soixante-
douze feux et trois cheminées ; la machine & roues,
quatre chandiéres, quarante-deux feux ct deux che-
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minées. La consommation moyenne de ces foyers est
de trois cents tonncaux par jour, soit neuf mille ton-
neaux par mois. Le service de ces machines exige un
personnel de deux cents hommes.

« Comme paquebot, écrivait-on', aprés le premier
voyage du Great-Eastern, on peut le louer sans ré-
serve; il est et il scra sans doute longternps sans
rival. A la vitesse il joint toutes les dispositions les -
plus recherchées des passagers. Et d’abord il sup-
prime, ou peu s’en faut, le mal de la mer. Il vous
loge commodément, vous donne .de Tair, de les-
pace, et sans tfépidation, sans aucune odeur de
machine, vous fait faire quatorze milles & I'heure,
avec la satisfaction égoiste, mais trés-commune chez
tous les passagers, de laisser derriere soi et de voir
plus ou moins ballottés par.la mer les navires qui se
rencontrent sur le chemin. » ' .

Malheureusement, dans ces immenses machines ,
la moindre avarie peut tout compromettre et an-
nihiler les meilleures qualités. Lors du troisi¢me
voyage du Great-Eastern, la tige de son gouvernail
se rompit, et malgré les efforts de 1'équipage le
navire devint le jouet des vagues. Livré & des rqulis
qu’il est facile de se représenter, les aubes ct les
rayons des roues, tour a tour émergés, furent succes-
sivement arrachés. Cing. embarcations sur vingt

{ Revue maritime et .coloniale.

v
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Fig. 50. — Le Great-Eastern
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hissées en ceinture ala hauteur du plat-bord, furent
enlevées. Intérieurement les dégats ont été moindres,
et c’est a tort qu’on les a dits graves.

En regard de ces avaries, ¢t pour étre juste, il
convient de constater que le Great-Eastern, liveé
pendant quinze heures & la mer comme une masse
inerte, n’a pas fait un pouce d’eau; que pas une
cloison n’a joué; pas un rivet, pas un boulon n’a
manqué : les tamboursn’ont pas souffert ; I¢s disques
des roues sont demeurés intacts; les cheminées
n’ont pas été ébranlées, et enfin ses deux machines
sont sorties sans la moindre perturbation de cette
épreuve. :

En résumé, tout ce qu’on peut reprocher au Great-
Eastern, c'est peut-étre d’avoir devanceé son heure;:
il serait un batiment possible si, par suite des ta-
tonnements inévitables dans un premier essai ses
dépenses n’avaient pas dépassé le chiffre possible
de ses recettes, et enfin si son immensité ne lui n-
. terdisail pas aujourd’hui la plupart des ports des
deux mondes. Il n’en a pas moins rendu un immense
service en servant a la pose du céble transatlantique
en 1866.
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Vi

LES PAQUEBOTS

Les Templiers entrepreneurs de transports. — Les paquebots des fleuves
d’Amérique. — Les paquebots anglais, américains et frangais. — Les

Messageries nationales. — Les clippers. — Les ferry-boats. — Le
coche francais et le coche chinois. ~ Les navires 4 émigrants, — Le
négrier. .

L’usage des bateaux omnibus semble remonter -
aux croisades, alors que les pélerins s’en allaient en
, foule vers les lieux saints. C’étaient les Templiers
et les chevaliers de Saint-Jean qui se chargeaient de
ces transports. Chacun des deux ordres pouvalt faire
partlr -deux fois année un vaisseau qui contenait
jusqu’d mille cinq cents pélerins, sans compter les
hommes - dequnpage, étc. Par la suite, la marine
marchande s’est emparée de cette industrie, qui-est
devenue Yun des principaux éléments de sa fortune,
mais qui ne devait réellement prendre d’'importance

'

!
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que lorsque Fulton eut rendu pratique I'emploi-de
la vapeur.

Nous avons raconté les travaux de lillustre ingé-
aieur. Des qu'il eut montré la possibilité de -par-
courir les fleuves a I'aide de batiments i roucs mues
par la vapeur, une foule d’entreprises se formérent
pour exploiter son invention; elles prospérérent
d’autant mieux qu'il n’est pas de pays au monde, si
ce n’est la Chine, qui posséde des cours d'cau aussi
importants que ceux dn Nord-Amérique, ct oi le
besoin de voies de communication soit plus impé-
rieux.

Qudique depuis leur_ conslitution les Etats-Unis
aient été dotés de nombreuses routes, elles sont en-
core loin de suffire & immense territoire qu’elles
sillonnent ct aux exigences d’un commerce actif et
_considérable. On s’expliquera donc sans peine que
la. navigation intéricure s’y soit développée d’une
maniére tout & fait exceptionnelle. Les bateaux
-qu’emploient les Américains sont nombreux, et dif-
ferent souvent de forme avec ceux que nous sommes
habitués 4 voir de ce coté-ci de P'Atlantique. Ainsi
‘s font usage de paqucbots dont le pont “est sur-
monté de plumeurs étages , ce qui leur donne bien
~ plus. laspect de maisons flottantes que de bateaux.
« Rien, n’y manque, dit un voyageur!, -restaurant,

! E. du Hailly, Campagnes ct statwns sur les cotes de I Amé-
rique du Nord. Dentu.



N . Fig. 31. —- Steam-Packet américain. N
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café, coiffeurs, bains, etc. D'interminables ran-
gées de cabines s’étagent sur toute la longueur
du bitiment. De magnifiques salons aux tapis
épais, aux boiseries peintes, dorées ou revétues de
glaces, vont également de bout en bout. Le rez-de-
chaussee est réservé aux marchandises et aux ani-
maux, et au centre, dominant le tout comme le
.clocher d’une cathédrale, se meut majestueuse-
ment le balancier de la machine qui donne a ce
monde flottant une vitesse de vingt-cinq kilométres
a Pheure: » .

Ce ne sont pas les Anglais, comme on‘le croit
généralement, qui ont songé les premiérs A établir
des services réguliers de transmtlanthues Dans son
Histoire de. Bm'deaua: M. Henry Ribadieu cite un
arrét du conseil royal en date du 14 juillet 1786 qui
établit entré PAmérique, le Havre et Bordeaux un
service de vingt-quatre paquebots qui portaient le
titre de Paquebots du roi, et dont 'organisation dif-
férait peu de celle des transatlantiques actuels. La
révolution interrompit ce service, que les Anglais-
rétablirent & leur profit. Leurs transports s’opéraient
avant 1840 par des navires & voiles et & des époques
indétermindes.. . ‘

Quelques voyages heureux, accomplis par les
bateaux a vapeur Savannah, Sirius, Great-Wes-
tern, etc., firent entrevoir la possibilité de substituer
un service régulier et rapide, au service plein d’in-
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certitude et de lenteur dont on s’était jusqu’alors
contenté. Cest ainsi que le gouvernement anglais -
fut conduit & subventionner une compagnie privée,
la compagnie Cunard, pour letransport de ses malles ~
sur des paguebots a vapeﬁr, partant a jour fixe, pen-
dant toute lannée.

Les steamers qu’employa d’abord cette compa-
gnie étaient de la force nominale de quatre cents
chevaux. En 1841, cette société mit en service des
bateaux de cing cents chevaux ; en 1846, desix cent
cinquante chevaux; en 1850, de huit cents chevaux ;
en 1855, de” neuf cents et neuf cent soixante che-
vaux ; cette force a été dépassée depuis et de beay-
coup. . \

Ces paquebots sont presque tous & roues & aubes ;
ce nest pas sans raison qu'en évite de leur donner
des hélices. La trépidation qu’occasionne I'hélice,
lorsque le navire marche 4 grande titesse, est trop
fatigante. En sccond lieu, on reproche aux bati-
ments & hélice d’exiger des réparations heaucoup
plus fréquentes que ceux a roues. Enfin ils consom-
ment beaucoup de charbon, lorsqu'ils rencontrent
des vents debout. Néanmoins Phélice parait devoir
Pemporter dans un avenir prochain si nous en ju-*
geons par les derniers bitiments construits, tant de
ce . coté-ci de I'Atlantique que de lautre, et qui

- presque tous sont a hélice.
Pendant, dix ans le monopole de la navigation
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a vapeur transatlantique, c'est-d-dire le transport
régulier entre 1’Europc-et les Etats-Unis des let-
tres, passagers de premicre classe et marchandises
de luxe, est resté entre les mains de la compagnie

Fig. 32. — Transatlantique & hélice.

Cunard. Mais, en 1850, le gouverncmént améri-
cain, frappé de l'influence excrcée par ce genre
de service sur le développement. du commerce,
s'est déterminé & imiter le gouvernement anglais
en encourageant la eréation d’un service semblable
aux Etats-Unis. -Cest ainsi que la ligne Collins a été
subventionnée par lui, -pour transporter les malles
américaines entre New-York et Liverpool.

La France ne s'est présentée que plus tard dans
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I'aréne de la concurrence.' Son premier navire at- .
fecté au transport des lettres et des passagers fut
le Scamandre, qui commenga son service en 1837,
dans la Méditerranée. Mais comme c'était I’Etat
qui s’était réservé le monopole de ce -transport, -
les dépenses dépasserent’ bientdt les recettes *dans
une telle proportion, qu’on dut reconnaitre que des
compagnies subventionnées comme elles le sont .en
Angleterre, en Autriche ¢t en Amérique étaient
seules capables de se maintenir.

' ‘Ce ne fut pourtant qu’aprés Ja révolution de 1848
que le bilan de Paffaire fut examiné a fond, et
qu’on seutit 'absolue nécessité de faire appel a V'in-
dustrie privée. La Compagnie des Messageries se
présenta. Les ressources financiéres dont disposait
cette société, la considération dont elle était entou-
rée, lintelligence et Vactivit¢ bien connues des
hommes qu’elle avait a sa téte, garantissaient 1'exé-
cution de ses engagements. . Cependant lorsqu’en
1851 le projet de concession arriva devant I'As-
semblée législative, il rencontra, au lieu de la
discussion calme et sérieuse qui convenait i une
question semblahle, une opposition des plus vio-
lentes, et qui démontre combien les doctrines éco-
- nomiques étaient alors peu répandues parmi nos
législateurs. Par bonheur, la majorité de la Cham-
bre ne tint pas compte des vues fausses émises
par la minorité en celte occasion, le contrat fut
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conclu, et Marseille rchee a I'ltalie et aux Echelles -
du Levant.

Il est inutile de rappeler les services qu’ont rendus
les Messageries lors de la‘guerre de Crimée et- de

expedltlon de Syrie. Iis furent tels que Pon fut
trés-heureux de concéder 2 la compagnie la ligne
qui devait desservir le Brésil,, par Bordeaux, lorsque
celle-ci la soumissionna en 4857, et enfin celle de
PIndo-Chine par Suez, dont elle offrit” également de
se charger un peu plus tard. '

L'établissement de la ligne de steamers qui va
maintenant du Havre 4 New-York est d’une date
plus récente. Nos paquebots naviguaient depuis
trois années dans la Méditerranée, lorsqu’en mai
1840, M. Thiers, alors président du conseil des
ministres, présenta lui-méme 4 la Chambre des dé-
putés un projet de loi pour la création de plusieurs
services semblables dans 1’Atlantique. Trois lignes
devaient mettre la France en communication régu-
liere avec les principaux ports de'est des deux Amé-
riques. Mais, ce projet n’eut pas de suites, et la ques-
tion demcura en suspens jusqu'en 1857. A cette
époque, le Corps législatif fut saisi de la proposition
d’autoriser le ministre des finances a traiter avec
_ Findustrie privée pour I'exploitation de trois lignes
de paquebots, 'une duHavre & New-York, la seconde
de Bordeaux au Brésil et & la Plata, la troisiéme de
Saint-Nazaire aux Antilles, an Mexique et d Aspin-

t
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wall. Nous ayons dit que la Compagnic des messa-
gerics avait obtenu la concession de la ligne du Bré-
sil ; les deux autres lignes furent d’abord cédées a
la socuete de I'Union maritime; mais celle-ci n’ayant
pu remplir ses engagements, le pI‘l\'l]C"‘O fut accordé
" a la Sociéte ge’nea ale maritime , quil’exploite aujour-
d’hul. °

Grace aux subventions relativement minimes que
- regoivent les deux compagnies, elles n’ont pas cessé
de prospérer, tout en procurant au pays des béné-
fices considérables et de plus d’une sorte : dévelop-
pement des transactions et des échanges, multipli-
cité des voyages, rapidité des transports de troupes
et de munitions, ‘accroissement des revenus indirects
et de la richesse publique. Ces heureux effets ont -
déja pu s’apprécier, bien que les services ne soient
pas encore au complet : que sera-ce lorsque la flotte
-enti¢re aura ‘parcouru les mers pendant une suite
d’années ?

On doit encore aux Américains le clipper*. Lori-
gine de type de ce bitiment remonte i la découverte
de Lor en Californie. On sait quels énormes héné-
fices assurait, a cette époque, & tout bitiment son’
arrivée & San-Francisco, lorsqu’il y apportait avant
ses concurrents quelques-uns des objets dont avait

1 Clipper parait dériver du verbe anglais fo clipp, tondre, rogner, ,
Un donnuit aulrefois le nom de chpper au cheval qux, en An"leterre,
remportait le prix de la course.

&
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besoin I'aventurcuse population des chercheurs d’or.
Par tcontre, tout retardatairc, trouvant le marché
encombré, ne pouvait se défaire de sa cargaison qu’a
vil prix.-Il y avaif dés lors urgence & n’employer que
des navires d’une excellente marche. Malheureuse-
ment 'emploi de la vapeur est fort coiiteux; ct
comme en marine commerciale, le probléme arésou-
dre n’est pas seulement d’aller vite, mais aussi de
naviguer i hon marché, ce fut nécessaircment vers
Pamélioration du navire i voiles que dut s¢ tourner
esprit’des constructeurs. De 1a le clipper.

Les différences qu’on ‘pourrait signaler entre les
chppers et les autres voiliers sont nombreuses ; la
premiére consiste dans lalongueur, puisqu’a largeur
égale les clippers sont au moins d’un tiers plus iongs
que les autres. Quelques-uns ont le maitre couple
fin; d’autres ont le maitre couple plein. Certains
clippers ont le déplacement de I’avant supérieur. a
“celul de larriére; d’autres, et c’est le plus grand
nombre, ont le déplacement de P’arricre supérieur a
celui de V'avant, et le centre de volume de caréne en
arriére du milieu.

* Relativement & la mature, les mémes variétés s‘e
présentent. On rencontre des clippers qui sont matés
en trois. mats; d’autres sont matés en brick, d’autres
en goélette, cte. Ces batiments portent les noms res-
‘pectifs .de clippers-ships , clippers-brigs , clippers-
schooners, etc. Ce sont des navires extraordinaire-
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ment rapides. Ainsi en comparant pour de longs
parcours les moyennes de traversée des clippers
. avec celles d’un navire a vapeur, il se trouve qu’elles
sont ce que 5 est & 7. On s'explique dés lors
la faveur dont les clippers jouissent en Amérique,
surtout pour le transport des marchandises de
prix. _ .
Parmi les clippers les plus célebres, on doit citer

Fig. 33. — Le clipper Great Republic.

le Great Republic, construit a Boston.. Ce navire, en-
registré pour un tonnage de quatre mille cing cent
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cinquante -tonyeaux, est le plus grand navire a

voiles qui existe. Il porte quatre mits verticaux : sa

_ longucur & la flottaison en charge atteint 957,75 ;
sa largeur hors bordages, 16™,15, ct la profondeur
de sa cale, 9 metres.

La premiére traversée du Great Republic a eu lieu
-entre New-York et Londres, et s’est effectuée cn
quatorze jours. La distance, mesurée sur la carte,
étant de 3,240 milles ‘marins, cela fait ressortir
une vitesse moyenne de neuf neeuds six en bonne
route. Malgré ce chiffre élevé, le Great Republic
nest pas consulere aux Etats- Ums comme un des

navires de-plus grande marche. Le Sovereign of

the Seas, de deux mille quatre cent vingt et un
tonneaux, jouit, sous ce’ dernier rapport, d’'une ré-
putation plus générale. ‘Si Pon en croit les publi-
cations américaines, ce navire aurait réalisé, pen-
dant ses deux cent vingt-huit premiers jours de
mer, une vitesse moyenne de sept neeuds cing.

Le Flying. Cloud est 'un autre clipper également
fameux. On lui attribue une traversée de New-York
a San-Francisco effectuée en quatre-vingt-neuf jours

“vingt ct unc heures. La distance étant de 13,580
milles, cela lui donne une vitesse moyenne de
six neeuds sept, chiffre élevé st Von considére que
le navire a cu i doubler le cap Horn et & traverser
deux fois les calmes de Péquateur. On dit que,
pendant ce voyage, le Flying Cloud a’ maintenu

11

'
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‘pendant vingt-qualre heures une vitesse moyenne
. de,quinze neeuds quatre, soit la vitesse des meilleurs
steamers. - ‘ '
- On peut citer encore, parmi les clippers célé-
bres, le Red Jacket ct le Lightning, 'un de 68,60
de long. L’autre de 69™,60. Le premier a effec-
tué deux voyages entre Liverpool et I'Australie en
soixante-neuf jours et demi et soixante-treize jours
et demi. Le second, construit & Boston cn 1854,
a ¢té, comme le Red Jacket, attaché a une ligne
réguliere de paquebots a voiles entre Liverpool ct
l'Australie. Ses quatrc premiers voyages ont cu
pour .durées respectives soixante-dix-sept jours,
soixante-quatre jours , " soixante-quinze jours et
soixante cing jours. La vitesse moyenne résultante,
pendant ces deux cent quatre-vingt et un jours de
mer, ressort au chiffre de sept noeuds cing en bonne
route. )

On voit que le clipper est digne de faire honncur
aux Américains ; mais les bitiments. de ce ‘type
scraient plus remarquables encore si leur trop .
grande longueur et 13 quantité de toile dont ils
'sont surchagés ne les exposaient & sombrer sous
voiles, ainst que cela est arrivé a quelques-uns. Au
point de vue de la sécurité, les ferry-boats sont mieux _
construits. :

_ « Ce bateau, dit M. E. du Hailly, est omnibus
des rades comme celle de New-York par excellence,
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omnibus en ce sens que bétes et gens, charrettes et
voitures, tout y trouve place. Peut-étre serait-il plus
exact de dire qu’il est le prolongement des deux rue
qu’il réunit sur les bords opposés de la haie : a
centre du bateau la vone publique encombrée
vottures ; sur les cotés, pour les piétons, des salo
‘tenant licu de trottoirs. Aux deux débarcadéres, la
méme disposition se retrouve sur des ponts assujettis
a l'action de la marde, de maniére i toujours sc
trouver auniveau du pont du ferry. On en compte
pres de quatre-vingts a New-York; un grand nombre
marchent jour et nuit. .
Combien loin il y a de ces ferry au coche de nos
pires! ét pourtant de quelle faveur ne jouissait-il
pas, en dépit de ses nombreux inconvénients? Cest
qu’autrefois les routes étant fort négligées, peu sures
ct assez rares, ¢'élait le seul moyen de transport .
qu'on eut a sa disposition. Le coche est aujourd’hui
remplacé sur nos cours d'eau par de rapides bateaux
a vapeur, et hienlot peut-étre il faudra un glossalrc
pour exphquer le dicton : manquer le coche, qui sc
maintient encore dans les traditions populalres pour
exprimer le désappointement d'un dessein avorté-par
I'imprévoyance ou l'incapacité de celui qui I'avait
congu. '
Mais si le coche a disparu de nes fleuves, il Sest
.conservé: en Chine, ol son origine se perd probable-
ment dans la nuit des temps, Il a.méme pris.dans,
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le Céleste-Empire une importance qu'il n’a vraisem- '
blablement jamais eue en Europe.

Fig. 34. ~ Coche d'eau.

« Les coches chinois, dit M. Poussielgue!, sont
de véritables maisons flottantes : la masse de construc-
tions qui les couvre rendant la manceuvre de Ja'voile
difficile, ils descendent le courant, guidés, comme
nos trains de bois, par des rameurs placés- 4 'avant
et a Parriere avec de longs avirons. Au lieu "d’étre
assis et de couper I’eau d’avant en arriére, les Chi-
nois rament debout et d'arri¢re en avant. Quand il
faut remonter les cours d’eau, les marinicrs halent
a la corde, et, comme dans ce singulier pays, il

 Tour du monde; Relation de voyage de Shangai d Moscou, d'a-
prés les notes de M. ct de M=¢ de Bourboulon.
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semble que tout soit opposé a nos habitudes curo-
‘péennes, dés qu'ils ont trop chaud, ils se mettent
nus jusqu’d la ceinture, non pas par le haut, mais
par le bas; c’est-a-dire qu’ils dtent leurs culottes, et -
gardent leurs vestes : ils prétendent ainsi avoir plus
frais et se mieux garantir des.coups de soleil. C'est
vraiment un spectacle pittoresque, gque de voir pas-
ser ses jonques pleines de voyageurs accroupis dans
toutes les postures, jouant aux cartes et aux dés,
prenant le thé et fumant Popium; de vigoureux
coups de tam-tam, qui résonnent au loin sur- Peau,
annoncent les arrivées et les départs. »

Parmi les navires dont 'industrie consiste & trans-
porter des hommes, nous ne saurions ne pas citer
encoré les batiments qui emportent annuellement
tant d’Irlandais et d’Allemands vers I’Amérique.
(’est un triste spectacle qu’offrent ces navires, avec
leurs nisérables passagers entassés les uns sur les
autres, surtout si I'on songe combien il en est qui
sont partis, et dont on n’a plus jamais entendu par-
ler! Mais n’oublions pas cependant que ces malheu-
reux abandonnent un pays ingrat, ou tout leur est
refusé, méme le travail, et e la-bas, dans la grande
Amérique, les attendent un sol vierge, fécond, et la
liberté. Pensons plutdt a ceux qu’on a arrachés hier
a leur patrie, et qui, au dela des mers, vont trouver
Iesclavage. Ceux-ci seuls sont & plaindre.

. Comment se fait-il que la traite existe encore?...
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(est en vain que T'Angleterre, dés 1815, la France,
un peu plus tard, et la-plupart des nations euro-
péennes a leur suite, ont inscrit la traite des noirs
dans leur code pénal, entre Ia piraterie et le vol &
main armée sur la voie publique. C’est en vain que

Fig. 35. — Coupe d'un négrier.

‘.

depuissvingtans et plus, les deux grandes puissances
de POccident ont consacré d-s sommes énormes a
Pentretien des croisiéres chargées de fermer le che-
nin de I'aller ou du retour des navires fraudeurs,
qui viennent s’approvisionner d’esclaves aux grands
marchés de la cote de Guinée. C’cst en vain qu’elles

‘<
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n’ont pas reculé, I'une et I’autre, devant un sacrifice
plus grand que celui de Por, le sacrifice permanent
d’un grand’ nombre de braves marins, décamés par
les fm\rcs pestilenticlles des parages dont ils sur-
veillent les débouchés, par les cffluves morbides
d’un ciel de plombet d'une mer sans autre haleine
que celle des tornados. 1 Anglcterre ct la France
n'ont pas’ encore atteint le but'de leurs généreux
efforts. _ : . :
Non-seulement la traite n’a pas été abolie, non-
sculement elle n’a pas diminué, « mais, dit le cha-
leureux historien du Niger!, les souffrances des pau-
vres esclaves n’ont fait qu’empirer, en-raison méme
du mystéere, des précautions dont les contreban-
diers en chair humaine sont obligés d’entourer dé-
sormais leurs opérations. 1l faut que tout s’y passe
" clandestinement : l'achat de la marchandise, son-
transhordement, son arrimage, et pais la traver-
sée sur 1,200 a 1,500.licues d’Océan ! il faut que,
pour échapper a I'ccil des eroiseurs et a leur pour-
suite, le batiment affecté & cc commerce s'éleve
trés-peu au-dessus de Peau, tout en conservant une
grande finessc -de formes et une grande puissance de
voilure. On I'a comparé, avec trop de raison, tantot
"2 un cercueil flottant, antot & une caque & empiler

- Y Le Niger et les explorations de l’Aﬁ ique cenlrale, par F. de
Lanoye. 1 vol., chez Hachétte.



8 ~ " L'ART N AVAL.

les- harenrrs en effet les malheurcux captifs y sont
entassés plutot comme des ballots . de marchandises
que comme des créatures vivantes. Quimporte au
négrier que le défaut d'air, de mouvement, d’eaun ct

.de nourriture, que I'infection et les miasmes putrides

tuent la moitié, les deux tiers mémé de sa cargaison ?
Le bénéfice réalis¢ sur les survivants couvrira, ct
au déla, pertes, déchets, coulage et avaries. Les
marchands de bois d’ébéne, . c'est le nom que se
donnent ces messieurs, établissent leurs caleuls sur .
cette hase que, si de trois expéditions une scule
réussit, ils auront encore de héaux dividendes en
fin de compte... »

. Remarquons cependant que par suite de I'élevage
des néqgres, auquel on se livrait sur une trés-vaste
échelle dans quelques provinces des Etats-Unis du
Sud, la traite n’était guére exercée, dans ces der-
nicres années, que pour le Brésil et Cuba. Elle ne
Fest plus aujourd'hui qu'a Cuba. Dans ce dernier

"pays l'institution de Pesclavage perd chaque. jour

bon nombre "de ses adhérents; elle a été détruite-
aux Etats-Unis, au milieu d’événements propres &
donner i réfléchir aux -gouvernements qui se suc-
ctdent & Madrid. On doit fairc des vocux pour que

"le noble peuple cspagnol comprenne enfin que 1'es-

’

clavage n'est pas seulement une ingstitution inhu-
maine, mais encore une grossicre errcur économi-
que, une cause d’infériorité pour les nations chez

i
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56. — Navire & salon suspendu de M. Bessemer et Reed’
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lesquelles il est établi, et le germe d’un.mal qui
en a tu¢ d’antres avant elles et dont elles devront
infailliblement périr i leur tour. -

Nous ne sauriens terminer. le chapitre que nous
avons consacré aux navires transporteurs sans signa-
ler une amélioration considérable que des savants
de la plus grande valeur, MM. Bessemer et Reed, se

, proposent d’apporter dans I'aménagement des pa-
quebots qui relient la.France a lAncrleterre Cette
amélioration a pour but de faire dlsparaltrc, au
moins sur le navire qu’ils font construire en ce mo-
ment, cette affreuse llldlSpOSlthIl qui se nomme le
mal de mer. :

Ce bitiment sera trés-long. Cette extréme lon-
gueur est destinée a atténuer ]e mouvement de tan-
gage. Quant au roulis, les inventeurs pretendent
Péviter en plagant lcurs passagers dans un vaste
salon “qui sera suspendu d’aprés le systéme em-
ployé pour assurer, a bord'de tous les navires, aux
boussoles et aux lampes, I’horizontalité qui leur
est nécessaire. L'idée est simple, et I'on en pour-
rait prédire a coup sur la réussite, st MM. Bessemer
et Reed ne devaient pas rencontrer dans I'applica- -
tion de grandes difficultés mécaniques. Mais n’est-il-
pas permis de tout attendre  du savant métallur-
giste qui a créé Vacier qui porte son nom et de
I'illustre constructeur de la flotte cuirassée an-
glaise ? '



© LesPasserelied emps324234426RCSLyon Websitenww.exvibris.eBanseignemeatstact@exvibris.



VII

BATIMENTS SPECIAUX

\

Les vaisseaux consacrés: le Paralos et la Délie. — La-galére de pierre
d’Esculape. — Les ex-volo des marins catholiques. — Le chassc-marée

* du Coureau. — Le vaisseau-sépulere de Tibére. ~— Transports d’obélisques’
& Rome et i Paris. — Les vaisscaux-écuries, citernes i, vin. — Les
dardja de la flotte de Sélim, — Le brick-vivier. —Le bateau i canards.
— Les vaisseaux-écoles. — Les life-boats. — Les phares flottants.— Les
docks de carénage. — Les pontons. — Les pontons-prisons d’Angleterre.
— Les évasions. — L’aspirant Larivi¢re et le capitaine Grivel.

: T '

Depuls le Mdpahos et la Hakap.vwa, ou Ashiz, jus-
qu’au Borda, notre école navale, et au Diz-Décembre,
qui sert a la pose des cibles sous-marins, il n’est -
pasde flotte qui n’ait eu parmi ses navires quelques
batiments destinés & un_ service particulier, & Pex-
clusion de tout autre. Le Paralos et la Délie, dont il
est si souvent parlé, lorsqu’il s’agit d’Athénes,
étaient de ce nombre, et semblent étre les premiers
qu'on ait affectés a des destinations spéciales. Per-
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sonne wa oublié quele Paralos, qui comptait parmi
les navires sacrés, n’était employé que pour les na-
vigations dont le but était ou religieux, comme le

- voyage des théories i Délos, ou politique, comme’
le transport des généraux entrant en fonctions, ou
le retour de ceux qu’on avait exilés. Le Paralos
avait emprunté -son nom a P'habitude qu’avait ce
bitiment de ne jamatis s'¢loigner du rivage. La Sala-
minienne, selon quelques-uns, tenait.le sien du ou-
venir de la bataille de Salamine; selon d’autres,
ce surnom lui avait été donné par le premier capi-
taine qui la commanda, et qui était de Salamine.
Cette version s’accommoderait micux que 'autre avec
la tradition, qui voulait que Thésée ¢ut été porté
par la Salaminienne a U'ile de Créte, o il fit veeu
d’envoyer de magnifiques présents aux autels d’Apol-
lonDélien, pour remercicer le dieu de I’heureux suc-
cés de son entreprise contre le Minotaure.

Chaque année la Délie, magnifiquement parée,
-entreprenait ce voyage, durant lequel aucun criminel
ne pouvait étre exécuté. Ce qui explique, remarque
Platon, dans le Phédon, le temps qui s’écoula entre
Parrét de mort prononcé contre Socrate et sa mise d
exéeution, car cet arrét avait'éié rendu la veille du
départ du navire, et il fallut attendre-son retour &
Athénes. « Et les Athéniens portérent tant de révé-
Tence & ce vaisseau, dit le P. Fournier, qu’aussitot-
‘que la moindre piéce y manquait, on y. en remettait



BATIMENTS SPECIAUX. 175
une autre. Ce qui donnait occasion aux philosophes
de ce temps-la, lorsqu’en leurs disputés ils propo-
saient la question, savoir si les choses qui croissent
demeurent mémes, ou autres, qu’elles n’étaient du
commencement , de prendre toujours cette galiote
pour exemple. Et de fait, par cet artifice, elle fut
ainsi conservée jusqu’au temps de Démétrius le Pha-

“lérien que la république d’Athénes prit fin. »

Athénée fait aussi mention d’'une galére qui fut
consacrée par Antigonus le Cyclope & Apollon apres
la défaite de- Ptolemce Pausanias dit que c’était le

* plus grand vaisseau qu'il eit vu, et qu’il surpassait
un autre vaisseau, également célebre, qui se voyait,
de son temps, prés de 'Aréopage, ct destme ala
cérémonie des Panathénées.

Si de la Gréce nous passons. cheL les Lcryptlens
nous voyons que ce peuple eut aussi son navire

sacré ; il se nommait Baris, et il était en si grande
vénération, que le plus sir moyen de porter Virrita-
tion d’un Egyptien & son comble était de dire : « Sis- -
tam Barim : J’arréterai le grand vaisseau. »

A Rome, clest la galére d'Esculape qui Jouissait
du respect religieux des citoyens. Voici pourquoi :
La peste s'étant déclarée dans la ville, et les oracles
ayant répondu qu’elle ne cesserait que lorsqu’on au--
rait fait venir Esculape d'Epidaure, on alla querir
Esculape, dont la seule présence suffit, en effet,

_ pour chasser I'épidémie. Les Romains reconnaissants -
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élevérent uni temple au fils d’Apollon. 1ls décidérent
en outre que la galére qui avait amené le dieu ne
servirait désormais a nul usage profane. Mais comme
il. était stmplement. en bois, et qu’il menagait de
pourrir, on tailla, dans”le roc méme de Vile oti se
trouvait le temple d’Esculape, une galére toute sem-
blable, galére de pierre, comme on la nomma, et
sur laquelle*se reporta aussitot la venel‘ahon des
Romains pour le navire sauveur.

(et exemple, comme un grand noml)rc de ceux
que nous a légués lanuqulte, n’a pas été compléte-
ment dédaigné” par les nations modernes ; et qui-
conque a visité certaines églises catholiques situées
au bord de la mer a pu voir, suspendues aux voiites
de ces temples, une quantité de petites embarcations
offertes & la sainte Vierge, par des marins en détresse,
‘et qu'un veen a miraculeusement sauvés.

Mais un navire qui serait bien mieux éncore de la
famille de ceux que nous venons, de citer, n’est-ce pas
ce chasse-marée qu’en voit figurer chaque année a la
féte du Coureau® ? « Tous lesans, raconte M. Pacini 2,
quand la saison de la péche approchc, plus de mlllc
hateaux se rassemblent pour P'inaugurer; alors les
pécheurs, dans leurs habits de féte, ornent leurs em-

! Le Courcauest le détroit qui sépare I'ile de Groix de Port-Louis;
il est rempli d'écueils, et par conséquent lort redouté des marins
qu'y attire forcément la péche des sardines, laquelle cst Ia plus

abondante que partout ailleurs sur nos cotes.
¢ La Marine, par E. Pacini.
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barcations de lambeaux d’étoffes brillantes, de bou-
quets et de branches vertes; ils escortent un chasse-
marée tout pavoisé et chargé de guirlandes de feuil-
lage et de fleurs. Du haut de la poupe de cette
moderne théorie, un prétre donne au Coureau la
bénédiction sacramentelle. » :

- La Paralienne, la Salaminienne, le vaisseau d’An-
tigonus, le Baris et la galére 'd’Esculape, tels sont
les batiments dont I'histoire se lie le plus intime-
ment & celle des religions des anciens. On peut tou-
tefois ajouter encore a cette liste le navire qu’ Eneas
Sylvius Piccolomini, qui fut papesousle nom de Piell,
dit avoir été trouvé au fond de la riviere Numicius.
Ce navire avait 20 coudées de long et une largeur'en
harmonie avec sa longueur ; il était en bois de mé-
leze, et parfaitement conservé bien qu’il edt séjourné

‘quatorze cents ans sous I’eau, conservation qu’on

attribua  une composition de bitume, de terre et de
fer dont il était enduit. Le tillac était couvert de la-
mes de plomb, retenues par des clous d’airain  téte
dorée, et ajustées de fagon a empécher I'introduction
de Peau. Ce navire ayant été ouvert, on en trouva
I'intérieur garni de velours rouge, et au milieu, un
coffre de fer attaché & quatre anneaux, ainsi qu’une
amphore fermée par un couvercle d’airain doré.
Comme on avait déja trouvé dans la rivicre plusieurs
objets de plomb sur lesquels était gravé le nom de
Tibére, on en tira cette conclusion, que ce navire

12 i
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avait été coulé apres avoir regu les cendres de Pem-
pereur : version que nous donnonspour ce q ‘on
voudra bien la prendre. :

- Un navire qu’il est également permis de classer

parmi les navires spéciaux est celui qui gmena
d’Egypte 2 Rome V'obélisque dont Auguste dota la
ville' impériale. Comme on craignait les suites d'un
transbordement, on creusa un canal depuis le Nil
jusqu’a I'endroit on se trouvait le monolithe, et on
I'y coucha en travers; ensuite le bitiment ayant été
lesté de facon & ce que ses bords se trouvassent au
niveau des bords du canal, on le plaga sous I'obélis-
que; puis on le délesta. Alors le navire, se relevant,
enleva son fardeau , qu’il conduisit heurcuse’mqnt a
Rome, & Taide de trons cents rameurs.

Tout heureux de son succes, I'empereurconsacra

ce vaisseau qui, au dire de Pline, était si vaste qu’il

occupait tout le port d’Ostie. Plus tard, I'enthou-
siasme s'étant refroidi, on lg remplit’ de pierres ci-
mentées, et on le coula deyant le port qui I'abritait,
et sur cette masse, on éleva un mole. -

.Quand le Luzor partit en 1831 pour aller cher-
cher parmi les ruines de I'ancienne Thébes I'obélis-
que qui figure sur la place dela Concorde, aParis,
il avait donc un ancétre, sur lequel on prit plus ou

moins mod¢le. Remorqué par un brick de guerre,

le Luxor arriva au lieu de sa destination, sur le Nil,
4 272 métres du monolithe, en aont 1851. La, le

‘.

~
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batiment - fut mouillé, tandis que les travaux de
I'abatage” de Dobélisque, , dirigés par- M. Lebas,
s’exécutaient avec activité. Enfin 'obélisque fut dé-

-raciné, conduit au navire, dont Pavant avait été scié
afin d’opérer I'introduction du monolithe. Ceci ter-
miné, le Luxor reprit la route de Toulon, ol apreés
une traversée assez pénible, il arriva le 12 mai 1835.
Reparti un mois aprés, il était'le 14 septembre &
Roucn, et le 23 décembre & Paris, out se termma
heureusement sa difficile ‘expédition. .

Le Luxor n’est pas le seul vaisseau qui chez nous
ait été construit en vue d’un service particulier; et
avant de parler des bateaux-phares, des bateaux-vi-
viers, des bitiments-écoles, des bateaux de sauve-
tage et des pontons, il est bon de dire quelques mots
de ces navires que 'on confond aujourdhui, sous
la dénomination générique de transports, et qui, a
des époques plus anciennes, s’appelaient vaisseaua-
écuries, " vaisseaux & vin, vaisseaux-citernes; vais-
seauz-vivandiers, etc. Ces batiments accompagnaient
les flottes de guerre, qu’ils avictuaillaient. Les uns-
appartenaient i IEtat, les autres aux particuliers.
Eugéne Sue raconte que la flotte de Sélim, fils de
Bajazet, était infestée de dardja ou batiments vivan-
diers, montés par des Grecs ou par des Juifs' trafi-
cants, qui s’approvisionnaient de vivres qu’ils reven-
daient a la flotte turque & des - prix exorbitants.
« Sélim, dit E. Sue, ayant voulu meltre un terme a
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ces gains illicites, en tarifant les prix de chaque’
objet de consommation, les dardja vivandiers dispa-
.rurent, ¢t les réclamations de la flotte devinrent si
pressantes que Sélim fut obligé de tolérer de. nou-
veau les exactions de ces marchands qui gagnaient
des sommes si‘considérables a ce trafic, qu'on fit
souvent ce proverbe : « Malpropre comme les dehors
d’un vaisseau vivandier, et doré comme son inté-
rieur.»

Les bateaux-écuries sont en usage depuis saint
Louis. Parmi les navires de la flotte qui 'accompa-
gna a la terre sainte,, quelques-uns étaient disposés
pour recevoir des chevaux. Depuis lors, on les a tou-
jours employés ,dans les expéditions dont la cava-
lerie fit partic. Quant aux vaissecaux-citernes ct aux
vaisseaux 4 vin, leur nom indique suffisamment leur
destination. .

Dans cette classe de batiments qui ont tous, avec -
un emploi spécial, une physionomic souvent singu-
liére, on peut ranger le bateau-vivier. Ce navire af-
feeté au transport du poisson du lieu de péche au
lieu de consommation, est d’invention anglaise. Or-
dinairement c’est un brick dans lequel a été réservé
un vaste espace ou large caisse, dans laquelle on met
les poissons. Elle est située au milien du navire, et
s’alimente d’eau fraiche a I'aide de nombreux petits
-trous qui la mettent en communication directe avee
la mer. Celte caisse est partagée en deux par une
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cloison qui sépare les espéces ennemies. On peut

ainsi porter a la fois du poisson, des homards et des
crabes, mais apres avoir pris le soin de couper la
pince des homards, dont I'humeur batailleuse est
trop connue pour qu’on leur laisse cette arme avec
laquelle ils se détruiraient tous. :

Cette ingénieuse combinaison permet a ces biti-
ments de transporter jusqu’a huit mille homards par
voyage d'une rive de la Manche a l'autre.

En Chine, ot I'on trouve un si grand nombre des

. usages et des objets que P'on croyait particuliers &

P'Europe, -avant que les voyageurs ne nous cussent
fait connaitre le Céleste-Empire, nous ne voyons pas

figurer le bateau-vivier. En_revanche,.les Chinois
possédent un bateau, voué, comme Pautre i la con-

servation des animaux, mais d’une tout autre es-

péce, et dont ’équivalent manque chez nous : c’est

le bateau & canards.

« Ces bateaux, dit M. le vice-amiral Paris, ont de
chaque coté une grande plate-forme a claie, entou-
rée de treillages, ot sont renfermés les volatiles
qu’on_préserve du froid avec des nattes déroulées
sur des tringles obliques partant du bateau et repo-
sant au bout des plates-lormes. Une planche obli-
que et flottante, placée i I’extrémité, leur sert de
pont pour descendre & I’eau chercher leur nourriture
le long des berges et dans les roseaux. On assure
qu’ils reconnaissent leurs demeures et qu’ils y ren-

N

o
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{rent comme dans une basse-cour. Il y a heaucoup
de variété dans les dispositions de ces -bateaux ; les

[ PN
Fig. 37. — Bateau chinois & canards.

plus grands, de 15 métres de long, portent une ca-
bane servant d’habitation aux gardiens de ces sin-
guliers troupeaux. » ,

Pour expliquer les soins dont les canards sont
I'objet, il est nécessaire d’ajouter que ces animaux
sont extrémement recherchés des Chinots, qui non-
seulement en consomment beaucoup, mais ¢n expor-
tent aussi une quantité qu'ils font préalablement
sécher et qu’ils aplatissent ensuite. On assure que,
en raison de ce considérable trafic de canards, on
n’en mange point les ceufs; on les conserve, ct a
défaut de cane, les éleveurs les font couver par des
hommes. '

Du bateau aui sert a élever les canards & celui
dans lequel on éléve les hommes, il y a loin sans
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doute; il y a I'espace 'qui sépare le mangé du man-

" geur, la Chine de .I'Europe, le vaisseau-école du
poulailler informe. Il nous faut cependant le fran-
chir pour nous arréter un moment dans la rade de~
Brest, ou le Borda balance son ¢légante mature.

On peut faire remonter 'origine des écoles na-
vales & Seignelay, en 1683, quoique le corps des
sardes de marine ou se recrutaient alors les officiers
fat d’unc date plus ancienne. D'aprés les documents
conservés aux archives de la marine, la premiére

. apparition de ces gardes peut étre fixée & 1626.
Seignelay ne fit que leur donner une organisation

réguliere. Une discipline sévére leur fut -imposée et

leur éducation fut confiée aux jésuites, qui se char- .

gérent, dit le P. de la Chaise, de « les instruirc
des devoirs d’un bon chrétien, de leur. faire fré-

. quenter les sacrements, de bannir d’entre eux les -

jurements et les discours peu honnétes, » et de leur
apprendre Vastronomie et la navigation, sciences
queplusieurs de ces religieux cultivaient avec sucees.

En 1810, les écoles de marine, qui jusqu’alors
étaient restées a terre, furent transportées sur des
navires. Dans son étude sur ce sujet, M. de Crisenoy
rapporte que le 27 septembre de cette annéel’Ulysse,,
qui prit & Brest le nom de Tourville et, a Toulon,
un vieux vaisseau russe baptisé ‘du nom de Duguesne
furent disposés pour recevoir chacun trois cents
¢leves figés de treize a quinze ans. On raconte que

‘
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ee changement se fit contre I'opinion de Decrés, qui
demanda, dit-on, & Napoléon de conserver les écoles
de marine & terre. « A terre! s’écria empercur;
" c’est comme si I'on demandait au ministre de la
guerre de meftre PEcole de cavalerie sur un vais-
seau. — Oh! pas tout & fait, sire! — Tout a fait,
au contraire... Monsicur Pamiral, savez-vous un
. moyen d’élever les enfants sous 'eau ? — Non, sire.
— Eh bien, donc, jusqu’a ce que vous P'ayez trouvé,
¢levons-les dessus. » ‘

La restauration ne conserva pas l'organisation
que Napoléon avait donnée a P'Ecole navale, qui fut
établie & Angouléme jusqu’en 4820, époque a la-
quelle clle retourna dans la rade de Brest, & hord
de I'Orion (plus tard le Borda) ou les divers gouver-
nements qui ont succédé a celui de Charles X 'ont.
" maintenue. Les éléves entrent a I'Ecole a dix-sept
ans, passent deux ans & bord, puis une année a la
mer & bord du Jean-Bart en qualité d aspirants de
deuxi¢me classe ; enfin, aprés un examen et deux
autres années de navigation comme aspirants de
premiére classe, ils peuvent étre promus au grade
d’ensecigne de vaisseau.

Notre marine n’a pas que les vaisseaux-écoles
Borda et Jean-Bart. Elle offre, comme une échelle
admirablement graduée, toute une série d’institu-
tions nautiques ou les enfants appelés & former le
corps de notre flotte sont préparés en vue des ser-
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vices qu'ils rendront un jour. Depuis la création
toute récente des pupilles de la marine, I'enfant est
pris en quelque sorte au berceau, et aprés avoir
traversé la filiere, il est marin, c'est-a-dire apte a
embrasser l'une dcs nombreuses spécialités de la
marine soit gqu’il navigue comme matelot, soit qu’il
travaille comme ouvrier dans nos ports.
L’établissement des pupilles de la marine, fondé
en 1862 et réorganisé sur des bases entiérement nou-
‘vclles en 1868, est destiné i recevoir at maximum
cinq cents orphelins de marins et d’ouvriers des ar-
senaux. Ces enfants sont admis par le ministre,
aprés examen d’une commission supéricure, et te-
nant compte de la nature et de la durée du service
de leurs_péres. Les orphelins de pére et de mére
peuvent étre recus deés ’age de sept ans ; les orphe-
lins de pére ou de mére n’entrent i Pétablissement
qu’d partir de neuf ans révolus. L’établissement est
sous le commandement d'un capitaine de frégate,
assisté d’un officier de marine et d’un officier du com-
missariat qui forment aveclui le conseil d’administra-
tion. Des officiers mariniers (premiers maitres et se-
conds maitres), des quartiers-maitres et des. ma-
telots brevetés sont chargés de la surveillance et -de
'enseignement professionnel ; des sceurs sont char-
gées de Pordinaire, de I'infirmerie et du vestiaire ;
un médecin appartlenant a la marine assure le ser-
vice médical. L’enseignement élémentaire compre-
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nant la lecture, I'écriture, la langue frangaise, la
géographie, I'histoire de France et les premiéres
régles de I'arithmétique, est donné par des fréres
de.la Doctrine chrétienne. , ,
Comme a bord d’un navire, les pupilles sont ré-
partis en bordées, compagnies, sections, escouades -
ct séries. Une petite corvette ayant ses mats, ses
vergues, ses voiles et son gréement a é1é construite
dans le fond de la cour pour servii aux exercices
des enfants. Des embarcations servent pour les exer-
cices dans la rade de Brest ; des canons, des fusils
servent pour D'instruction militaire ; enfin un gym-
nase complet est mis a la disposition des enfants.
A-treize ans, les pupilles quittent I'école et sont
envoyés 4 bord du vaisseau école des mousses en
rade de Brest (aujourd’hui Inflexible). S’ils ne rem-
plissent pas les conditions exigécs pour entrer a Pé-
cole des mousses, ils.sont rendus a leurs familles, -
qui, dans tous les cas, pcuvent les réclamer. Aprés
un séjour de deux ans au maximum sur Inflexible,
les enfants sont embarqués immédiatement comme
mousses sur les batiments de la flotte, siles besoins
des armements l'exigent, ou bien, lorsqu’ils ont
atteint I'age de seize ans, ils passent a bord de la
Bretagne, vaisseau-école des apprentis-marins. De
la, on les lance définitivement, comme novices ou
apprentis-marins, dans la flotte, ol nous trou-
vons encore, parmi les écoles de spécialité pour
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les marins, le vaisseau-école V'Alexandre, ou se
compléte Iinstruction des canonniers et des timo-
niers, I'Iéna et le Vulcain, ot sont installées les
écoles de mécaniciens et de.chauffeurs. Les fusiliers
recoivent leur instruction militaire au bataillon des
fusiliers-marins de Lorient. Les gabiers sont instruits
sur tous les batiments de la ﬂotte pourvus d'un phare
carré ; enfin I’école de pyrotechnie a Toulon ; ’école .
des torpllles a Rochefort; 1'école de gymnastique
et d’escrime a Joinville-le- Pont, regoivent’ des ma-
rins qui viennent s’y perfectlonner. On y acquiert
des connaissances spéciales. Ajoutons qu'un cours
normal d’instituteurs, récemment créé a Rochefort,
regoit les marins gradés qui désirent se vouer a la
pratique de I’enseignement sur les batiments de la
flotte. o :
En énumérant ces lIlbt,ltllthllS, qui, presque toutes,
se trouvent reproduites chez les grandes puissances
maritimes, mais dont quelques-unes sont encore res-
tées spéciales 4 notre marine de guerre, ne semble-
rait-il pas que le marin, ainsi familiarisé- avec son.
métier et instruit dés 1'dge le plus tendre, ne dit
jamais avoir a redouter les périls au milieu .desquels
sa vie s’écoule? Il est ecertain qu’avec les progres
de la science le nombre des dangers dont la mer est
peuplée a' diminué, mais ils n’ont pas disparu, et le
bilan annuel des naufrages atteste trop éloguem-
ment qu’il y a au-dessus de ’homme des puissances
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contre lesquclles la lutte n’est pas tOUJOUFS pos-
sible.

Les cotes les plus fertiles en sinistres sont certaine-
ment celles de la Grande-Bretagne. Il n’est donc pas
surprenant que ce soit en Angleterre quait été in-
venté le bateau de sauvetage (life boat) ct que de
nombreuses sociétés s’y soient formées pour venir
- au secours des navires (ui sans cesse viennent s'é-
chouer sur ses cotes inhospitaliéres. Parmi ces so-
ciétés, la plus importante est la « National Life-
Boat Society, » qui méritc hautement Iestime dont
elle jouit. Grace a cette institution, dont les dé- -
penses sont alimentées par des dons volontaires,
cent trente-deux bateaux de sauvetage sont actuel-
lement installés sur tous les points dangercux de
la cote; et, dit M. Folkard, pris d’un juste en-
thousiasme, « magnifiques (splendid) Sont les ser-_
vices, et courageuses ¢t nobles les actions qui ont
été accomplies dans ces bateaux par les braves (gal-
lant fellows) qui les montent!. »

Lorsque aprés Vimmense désastre produit par la
tempéte survenue dans automne de 1789, on se
rendit compte en Angleterre de la nécessité d’avoir
des bateaux uniquement destinés & porter secours
aux navires en détresse, ct capables de résister aux

1t The Sailing boat, dn (reatise on english and forcign boats,
by 1.~C. Folkard.
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fureurs de la mer;,un prix fut offert 4 la meilleure
invention. Les modéles se présentérent en foule, et
depuis cette époque, tant en Angleterre qu'en
France et ailleurs, on n’a pas cessé de chercher le

Fig. 38. — Life-boat.

type le plus capable d’atteindre le but gu’on pour-
suit toujours. Quelques-uns de ces bateaux méritent
“qu’on les cite ; celui de M. Greathead, entre autres,
qui fut en usage depuis 1790 jusqu’en 1849. Mais,
a cette ‘époque, vingt des meilleurs pilotes de la
Tyne, montés dans ce bateau, s’étant noyés, V'opi-
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nion publique se prononga de telle fagon contre I'u-
sage du bateau Greathead, que les constructeurs
durent se remettre 4 'ccuvre. Un programme fut
donné et un concours eut lieu, & la suite duquel il
fut reconnu que le bateau de M. James Beeching
méritait le prix offert au meilleur modéle. Pour
sa part, la « Royal Shipwrecked Fishermen and
mariners’ Benevolent Society » en fit construire un
grand nombre qu’elle répandit dans toutes ses
stations. Quelques ports préferent néanmoins au
bateau de M. Beeching celui de MM. T. et J. White,
adopté par la « Peninsular and Oriental steam navi-
gation Company » ainsi que par la « Royal mail
West India steam Company. » Ce dernier est, il
est vrai, plus portatif que celui de M. Beeching.
“Avant la formation de la Société de sauvetage qui
s'est organisée- tout récemment chez nous sous les
auspices du ministére de la marine, la plupart de
nos ports étaient dotés de life-boats. Quelques-uns
de ces ports avaient méme leur société de sauvetage,
mais sur bien des ‘points les secours manquaient
totalement. La société nouvelle, qui a déja recueilli
des sommes importantés, spontanément offertes par
les populations des cotes et de Uintérieur, a com-
plété cette organisation, non en-absorbant des ra-
meaux épars dans une malencontreuse unité, mais
en les fortifiant par I'association, et en faisant pour
chaque port ce qu’on a fait dans nos moindres com-
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munes lorsqu’on y a provoqué la formation de com-
pagnies de pompiers. Grace a cette sociélé, des postes
de sauveteurs munis des meilleurs engins s'établis-
sent sur tous les points de notre littoral. Encore un

- - Fig. 39. — Bateau-phare.

peu, et la France n’aura rien a envier sus ce.rapport
aux autres nations. Le gouvernement la seconde de
“son micux, multipliant les instruments capables d’é-
viter les sinistres. A ne parler que des phares, nos
cdtes en possédent deux cent quatre-vingt-onze de-
puis longtemps allumés. a.terre. En outre, cingq ba-
_teaux-phares ont été mouillés dans les endroits ot la
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mer ne permettait pas d’élever des constructions. Le
tonnage de ces bateaux, trés-communs sur les cotes
des iles britanniques, varie de soixante-dix a trois
cent cinquante ionneauf; et, comme leur dimen-
sion, leur personnel est proportionné a la force du
navire et aux conditions nautiques dans lesquelles
il se trouve placé*.

D’autres batiments stationnaires, qui méritent aussi
aune mention, sont les machines qu’a inventées
M. Frédéric de Conink, et dont on fait usage dans
les ports Su Pabatage en caréne est difficile, ou qui
n’ont point de bassin propre a recevoir les navires
~que l'on veut caréner. :

On les nomme docks de carénage flottants. Ce sont
des sortes de caisses rectangulaires assez vastes pour,
. contenir les plus grands batiments du commerce.
Les murailles en sont droites et portent sur un fond
plat d’une grande solidité. A I'une des extrémités,
est une porte i charniéres qui, en s’abaissant, laisse
entrer Peau dans le dock, qui coule dés’qu’il est
rempli. C’est alors-que le navire est introduit dans
ce bassin artificiel qu’on referme en en soulevant
la porte. Des pompes travaillent aussitot a en vider
la caisse; et quand elles ont épuisé toute 'eau, le
navire se trouve a sec, appuyé sur des béquilles

! Voy., pour de plus amples détails, notre livre sur les Phares,

dans la Bibliotheque des merveilles.

~
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dont on I'a pourvu pendant que les pompes jouaient.
Le dock, revenu a flot avec sa charge, les ouvriers y
pénétrent,-et, grice & des gradins disposés dans l'in.
térieur, a différentes hauteurs, ils peuvent exécuter,

Fig. 40. — Dock flottant.

leurs réparations plus aisément que si le navire était
cotiché sur le coté. ‘

Les pontons sont plus anciens que ces docks, ré-
sultats des besoins modernes, et I'on peut dire que
le premier navire rélégué' dans le port parce qi’il
était trop fusé pour reprendre la mer, fut aussi le

’ ~ ‘ 13
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premier ponton. Depuis, I’habitude de transformer
les vieux vaisseaux en pohtons s’est conservée dans
toutes les marines. Ce sont leurs invalides. C’est
ainsi que maints navires a voiles, célebres par
feurs navigations ou leurs exploits, sont devenus
dans nos ports, ceux-ci des citernes, ceus-la des
pontons, des bateaux lesteurs, etc., et ont changé
leurs noms fulgurants ou gracieux tels que la Torche,
la Gazelle, la Lizzy, etc., pour ceux de Cruche, de
Filtre, ou méme contre un simple numéro d’ordre
sur la Liste de la flotte. L' Hercule, le Grondeur, le
Pluton sont devenus des pénitenciers. La Jeanne
d’Arc est un lazaret, 'Impélueuse un hopital, la
Pénélope une caserne, I Aréthuse une charbonniére,
I'Atalante un ponton, la Gezelle un magasin, le
Tonnerre un-parc a charbon, le Bucéphale un sta-
tionnaire, etc. * -
Mais le plus triste usage qu’on ait fait des vieux
navires, ¢’est lorsqu’on les a transformés en cachots
pour les prisonniers de guerre. A terre, il ‘est vrai,
les prisons, malgré leur triple mur d’enceinte, n’of-
frent que trop souvent aux caplifs la facilité de
tromper V'inquiéte activité des geoliers. Mais & bord
d’un vaisseau de ligne, bien mouillé dans une rade,
aesarmé de tous ses canons, et gardé jour et nuit
par d’actives sentinelles, la surveillance est plus
sire et plus commode. C’est ce qui.n’échappa pas
aux Anglais lorsque pendant les guerres de I'empire



Fig. 1. — Ponton nugiais.
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ils ‘curent & loger les- turbulents prisonniers que
leur ‘puissante marine fit 4 notre flotte. « L'aspect
~ seul des pontons anglais, dit M. Ed. Corbiére, révé-
lait & nu toutes les miséres, toutes les souffrances
" dont ces sépulcres flottants étaient devenus le théatre.
Un vaisscau dégréé, sans voiles, sans artillerie, mais
pourvu  tous ses sabords d’énormes barreaux  tra-
vers lesquels des figures haves et amaigries cher-
chaient a respirer Vair qui s’exhalait des mhrais du
rivage, ‘tel élait le spectacle sinistie qu’offrait cha-
cun- des pontons de Chatham, de Portsmouth ou de
Plymouth..

A chaque mstant Vofficier commandant le ponton
faisait compter et recompter ses prisonnicrs pour
prévenir et constater les désertions qu’il redoutait
de la'part de ces infortunés, et d’heure en heure les
barreaux de fer des sabords étaient visités, sondés,
heurtés dans tous les sens. Mais quelque scrupuleuse
et quelque prévoyante que fit la surveillance des
geoliers anglais, I'adresse des prisonniers frangais
était encore plus ingénieuse.

« Un treillage en bois, reprend M. Ed. Corbiére,
s’élevait entierement sur le flanc de chaque ponton,
a dix-huit pouces environ au-dessus de la mer. Sur
ce treillage veillaient nuit et jour des sentinelles
attentives au moindre mouvement, au moindre
souffle... - .

« Lorsque la nuit environnait de calme et de si-
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lence le ponton dans lequel dormaient les prison-
niers, on. ne pouvait jeter un cri, fredonner une
chanson, dire une parole qui ne fit entendue par

les sentinelles, recueillie comme un indice alarmant

par les hommes de quart et dénoncée bientot comme
le signal d’une révolte générale. Et c’est cependant
sous ce treillage, ot les sentinelles veillaient immo-
~ biles, que se minait et que s'ouvrait le trou par
lequel st glissaient les déserteurs pour plonger silen-
cicusement dans les flots et gagner le bord, pourvus
seulement du pétit sac en cuir qui contenait leurs
effets!.. ‘

« Pour parvenir i percer ce trou, que de soins,
d’adresse il fallait employer! que de peines sur-
tout il fallait se donner pour le cacher -précieu-
sement & la surveillance des geoliers pendant le
travail! Voyez un vaisseau de ligne, mesurez, 1'é-
paisseur de son échantillon, de ses bordages ex-
‘térieurs et intéricurs, la grosscur de sa mem-
brure. Eh bien, c’était tout cela que I'on pergait,
non pas avec des haches et des scies, mais avec de
" simples couteaux, de petits canifs, la seule arme,
les seuls instruments qu’on laissdt aux mains sus-
pectes des captifs. - ~

« Et, lorsqu’a force de travail, de patience et

de précautions, on était parvenu a pratiquer le.
trou, le cuivre de la flottaison du vaisseau se pré-

sentait un peu au-dessus' de l'eau et au-dessous

’
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des pieds méme de la sentinelle p‘lacée sur le treil-
lage.

« (Pétait encore un obstacle i vaincre, unc feu1lle
. de métal a user, plus par le frottement que par une
section brusque. Percé trop prés du ras de V'ean, le
trou aurait fait couler le vaisseau. Percé trop preés
du treillage des sentinelles, 1'éveil aurait été donné-
atoute la garde du ponton. C’etalt sur''endroit favo- .
rable, entre ces deux danvereuses extrémités, ‘qu’il
fallait tomber. Que de combmalsons de calculs et
de bonheur pour ne réussir qu’a obtenir Ja chance
de se laisser ghsser dans eau, ou de se faire fusiller
en nageant' vers un rivage henssc de factionnaires ct
de shires!

« Le trou ainsi pratiqué par quelques prisonniers
appartenait de droit & ses- auteurs. C’était a eux
qu’était réservé le privilége d’y.passer les premiers.
Une fois ce droit passé en usage, il devenait la pro-
priété commune de tous les caplifs. Mais pour
. mettre plus d’ordre et d’économie de temps dans la
désertion de ceux qui voulaient se résigner, on tirait
les tours au sort, et puis I'on jouait quelquefois aux
dés les bons numeéros de sortie; car le jeu se mélait
partont dans les habitudes des prisonniers.'C’est le
compagnon obligé de toutes les situations qui démo-
ralisent notre nature. - = - .

« Pour peir qu’un trou fit decouvert I'alarme
était donnée par les sentinelles. Tous les Anglais

.
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alors se trouvaient sur pied en une minute. Les em-
barcations du bord, sans cesse disposées a étre ame-
nées, élaient mises & 1’eau pour faire le tour du
ponton. On allumait les fanaux, on comptait et on
recomptait vingt fois les prisonniers; et si par ha-
sard, dans leur revue nocturne, les embarcations
découvraient a la surface des flots quelque malheu-
reux plongeant pour se soustraire & leur poursuite,
c’était une chasse‘d coups de fusils qu’on lum don-
nait, et quelquefois on ne ramenait a bord qu'un
cadavre percé de balles, au lieu du fuﬂltlf qu’on
avait voulu saisir... »

En revanche, on cite dans I’histoire des pontons
des évasions miraculeuses. Nous n’en rappellerons
que deux, qui nous ont paru avoir été tentées avec

“le plus d’audace et consommées avee le plus de hon-
heur. \ r ‘ :
" Uncutter chargé de poudre s'amarre Ic long d’un
des pontons de Plymouth, en attendantle jour,
pour aller porter des munitions de guerre au vais-
seau I'Egmond, mouillé en rade et dlspose a appa-

reiller.

Pendant la nuit un trou s’ouvre a bord du pon-
ton. L’aspirant Lariviére s’y fourre le premier; il est
suivi par quatre ou cing autres prisonniers qui par-
viennent sans étre vus a se glisser a bord du cutter,
ol ils trouvent tout I'équipage endormi soit dans
la chambre de derriére, soit dans le logement de .



BATIMENTS SPECIAUX. 201

devant. Hs se jettent dans cettc chambre et le loge-
ment, en refermant sur eux les 1ssues;; ils garrottent
ou étouffent les Anglais encore endormis, ct vétus
des habillements dont ils les dépouillent, ils remon-
tent avec le fpoint du jour sur le pont du cutter;
Paspirant, 4 qui est déléré le commandement de la
prise, prie cn anglais les hommes de quart & bord
du vaisscau de larguer les amarres, pour qu'ils puis-
sent appareiller, et le cutter met sous voiles pour se
rendre en rade, sans que I’équipage du ponton ait
_pu remarquer le changement qui s’est opéré dans
le personnel du cutter. '

Rendu en rade a la faveur d’unc forte brnse le
cutter passe prés du vaisseau auquel il doit remettre
les poudres dont il est chargé. Le vaisseal méme
s'appréte a recevoir le bugalet e long de son bord;
mais, a sa grande surprise, aprés un gram violent
qui cache un instant tous les objets autour de lui, il
voit le cutter courir au large sous toutes voiles. Celte
manceuvre evellle les soupcons. L'Egmond fait des
signaux que I'on’ comprend a terre; et des ordres.
sont bientot donnés a des batiments légers qui se .
mettent a la poursuite du cutter fugitif.

Mais il était trop tard. Le lendemam de sa fuite,
le cutter de I'aspirant Lariviere arrivait a Roscoff
avec ses prisonniers anglais encore garrottés et sa
cale pleine des poudres destmees au vaisseau lEg-
mond. 4 o :
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Une autre évasion opérée avec les mémes moyens,
et qui faillit n’avoir pas le méme suceés, est celle
du capitaine Grivel, depuis amiral, que Jal raconte
dans ses Scénes de la vie maritime. Cet officier,
prisonnier depuis la bataille de Baylen, ou il avait
figuré comme officier des marins de la garde, avait
d’abord été incarcéré avec ses compagnons d’infor-
tune dans une forteresse; on les avait ensuite trans-
~.portés sur des pontons, mouillés dans la baie de
Cadix, pres des remparts de la v1lle, et gardés par
une ligne de vaisseaux anglais et de hatlmcnts es-
pagnols. :

En dépit de cet appareil redoutable, le .capitaine -
Grivel ne désespérait pas de pouvoir déserter quel-
que jour le ponton la Vieille-Castille, sur lequel on
V'avait transporté, ainsi qu'un grand nombre d’offi-
ciers des armées de terre et de mer, comme lui pri-
sonniers de guérrc. Convaincu, au contraire, qu’un
moment viendrait ot il pourrait s’enfuir, il chercha
méme 2 associer ses compagnons a son projet ; mais
la plupart, le croyant impraticable, refusérent. Plu-
sieurs fois Grivel réitéra ses propositions; toujours.

“rebuté, il finit par dire : « On ne veut pass’en aller,
je m’en irai, moi,. et je n'emméneral que ceux qui
se sont continuellement montrés disposés a braver,

_avec mol tous les obstacles dont notre entreprise est
environnée. Je m’en irai en' plein jour, 3 la barbe
de nos gardiens. — Le moment ne viendra pas, ré- -
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pondaient les incrédules. — 11 viendra, reprenait
"Grivel, et bientot.
Le capitaine dlsalt vrai.
Le 22 février 1810, a dix heures du matm le

Mulet, petit navire espagnol qui, chaque jour appro-,
visionnait d’eau-la Vieille-Castille, arriva le long du.
bord du ponton. LesFrangais que Grivel devait enle-

ver, et qui, comme les autres prisonniers, jouissaient

d’une grande liberté a bord du ponton étaient des-

cendus dans le Mulet aussitot qu'il s’était approché

du vaisseau. Ce premier mouvement n’avait point

excité la défiance des Espagnols, parce qu’il s’était

fait naturellement, sans aucune affectation ; mais il .
avait éveillé Iattention des prisonniers, qui voulaient

savoir si Grivel se déciderait a partir. Les passavants

étaient donc remplis de monde ; & tous les sabords,

2 toutes les fenétres, on voyait des tétes railleuses

qui regardaient en pitié 1'équipage au milieu duquel

le capitaine des marins de la garde ne parmssalt pas
se hater de descendre.

Quelques propos moqueurs circulaient; Grivel
laissait dire sans. répondre, et pendant ce- temps-la
ses compagnons d’évasion s’occupaient sur le bateau,
les uns a aider les marineros i élinguer les barriques’
pour les envoyer sur le ponton, les autres & acheter
du fil, des aiguilles, du papier, de la morue et’
‘d’autres objets, dont le commerce était permis aux
Espagnols avec les prisonniers. Chacun avait l'air
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séricusement occupé de ce qu’il faisait, et atten-
dait le signal que devait donner Grivel. Il le
donna, en elfet, quand il reconnut qu’il était
temps. Un de ses-désobligeants compagnons de
captivité le regardait en riant se-promener sur le
pont, et osa dire un mot qui révoquait en doute la
parole donnée aux Francais déji embarqués dans
le Mulet : ‘ ‘

« Yous vous tlompoz repondlt Grivel frmdcment
je pars, laissez-moi passer. »

Il passa, arriva a lcscaher, ou le. factlonnalrc"
voulut lui barrer le chemin avec son fusil, re-
dressa cette arme, dit adieu aun soldat espagnol, et
en un_instant fut dans la barque. Alors il ouvrit les
bras.

Ses compaﬂnons attendaient ce geste. Immédiate- -
ment plusieurs des fugitifs se jetérent sur les mate-
lots de Cadix et forcérent de se précipiter i la mer
"ceux qu’ils n'y précipitérent pas eux-mémes, tandis
que les autres s’occupaient & garnir la voile de ses
écoutes et a la hisser, ce qui-était assez difficile, vu
la grosseur de la mer et la force du roulis. On'la mit
_cependant 2 la téte du mt, aprés beaucoup de peine;
Pamarre de devant fut lachéc, et le Mulet, poussé
sur biabord, abattit tout de suite. L’amarre de der-
ricre allait Parréter ; on n’avait point de couleau pour
la couper; un des fufrltlfs se sacrifia et remonta &
bord de la Vieille- Castzlle pour la larguer. Il n’eut
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pas_le temps de redescendre. : le bateau fit vent
arriére et s’éloigna enfin.

La voile, soulevée par le-vent, était retenue par
un matelot nommé Francisque, attaché.a Grivel; il
luttait en attendant qu'on edt frappé I’écoute; il
~ mourut & ce poste. La garde avait pris les armes.et
avait tiré. sur la barque; le hasard concentra .tous
les coups. sur Francisque, qui succomba déchiré par
six blessures profondes.

Les soldats du ponton avaient commencé le feu
qui allait poursuivre Grivel et ses compagnons :
pierriers, canons, fusils, tout entrait en jeu' contre
le petit navire qui portait trente-cing braves gens,
dont on ne se moquait plus a bord du pontaqn, mais
dont on énviait le sort qui, & chaque seconde, les
éloignait de la ligne des vaisseaux. 1l ne fallait qu’un
biscaien pour casser le mat du Mulet, ou pour cou-
per sa vergue, et donner par conséquent aux embar-
cations ennemies le temps de le rejoindre. Ce mal-.
heur n’arriva pas. Le vent était fort et le bateau
rapide; Grivel était au gouvernail; on le poursuivait,
et il profitait habilement de toutes les circonstances
~ de navigation qui pouvaient le favoriser. Des bati-
_ ments marchands étaient mouillés pres de Cadix; le
capitaine donna aussitot qu’il le put au milieun d’eux,
pensant que ¢’était 1a un vrai rempart pour lui, car
on ne pouvait plus tirer sur son bateau tant qu’il
serait parmi ces navires. 11 y arriva non sans avoir

~
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manqué vingt fois d’étre atteint par les projectiles

. ennemis. Les fugitifs commencerent a respirer quand

ils se virent un peu abrités contre I'artillerie, et pro- -
tégés par le touchant intérét que leur témoignérent

les équipages des batiments marchands dont ils tra-

versaient le mouillage. Les Anglais surtout se distin-

guérent par leurs élans de joie : « Hourra! hourra!

criaient-ils; courage, Francais! » Et ils Jetalent

leurs bonnets en Vair, et ils montaient dans les
haubans pour saluer les prisonniers délivrés, hon-

neur qu’ils leur rendaient ‘comme. ils ‘1auraient

rendu a leurs propres soldats triomphants.

-La brise emporta bien vite le Mulet hors des rangs
de ces navires ; il fit route vers la cote de Rota et de
Sainte-Catherine. Un nouvel obstacle I’attendait dans
cette partie de son .voyage : quatre goélettes, escor-
tant un convoi qui entrait ' Cadix, louvoyaient i
Ventrée de la baic... On passa & coté de 'une d’elles,
qui reconnut les Francais, ne les poursuivit pas, et
pour prouver seulement qu’elle les avait vus, au lieu
de boulet, leur jeta une biche, qui tomba dans le
bateau sans blesser personne. Enfin, aprés une heure
d’angoisses, d'inquiétudes, de dangers sans cesse
renaissants, Grivel et son équipage touchcrent la
terre d’Andalousic, ou. d’abord le poste francais le-
plus. voisin les recut a.coups de fusil, les prenant.
pour des contrcbhandiers. ‘

Ce fut le dernier acte de ce drame tragi-comique,.
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dont le dénotiment se fit au quartier général du
maréchal Soult, qui recut les fugitifs avec une vive -
satisfaction et fit 3 Grivel un grand éloge de sa belle
conduite :

« Bah! monsieur le marechal lui répondit le
" hardi marin, ce n’est qu'un tour de matelot! »
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VIII

NAVIRES DE FETE ET DE PLAISANCE

.
~

Les navirves d’apparat de I'antiquité.— La galére de Cléopitre.—Le vaisseau
de Caligula.— La dromone de Manuel. — Le caiq du sultan Abdul-Aziz-
Khan. — Les balons des rois de Siam. — Les jonques des empereurs du
Japon, — Le Bucenltaure. — Les gondoles. — Le yacht en Angleterre ct
aux Etats-Unis. — Les régates frangaises. — Le bateau-cygne et le
bateau-paon. — Le bateau-mandarin. — Les jonques de fleurs. — Les
Floating-palaces.

Les anciens employaient trois sortes de bati-
ments : les vaisseaux de guerre, ceux de charge, de
transport ou de commerce, et enfin ceux qu’on
pourrait appeler vaisseaux dapparat, navires gé-
néralement destinés a rappeler et a perpetuer un
falt glorieux pour I'homme ou la nation qui les
" avaient construits ; ou bien encore, voués a certaines
divinités, ou A certains exercices publics ou reli-
gieux. Comme le remarque M. Pacini, « posséder
un palais somptueux ot P'argent, 1'or, livoire et

14
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les pierreries s’incrustaient dans le marbre et le
porphyre, ¢’était une richesse ordinaire, mais trans-
porter ce luxe magique sur un navire essentielle-
ment fragile, déguiser sous les étoffes les plus
brillantes, sous les métaux les plus précieux Ia
rudesse des ustensiles de la navigation, le labeur
pénible des gens de mer, c’était défier la nature et
manifester d'une facon plus ostensible I'opulence
et la grandeur. » On ne saurait donc étre surpris
si, dans -ces Jongues annales ol se déroule la vie
des peuples depuisles temps les plus reculés jusqu’a
nos jours et qu’on noinme I'histoire, nous rencori-
trons ¢d et 1a quelques-uns de ces monuments, em-
blemes du fol orgucil de ceux qui les firent con-
struire. « Un bhon navire, disait Sénéque, n’est point
cclui qu’on a peint de couleurs tranchantes, et qui
a un éperon d’argent ou d’or massif, ni celui qu’on
a orné de figures d’ivoire quireprésentent les dieux
qui le protégent, ni celui qu’on a destiné & porter
le trésor royal et les richesses qui proviennent des
impots ; mais un navire doit étre appelé excellent
- quand il est fort de bois et ferme a la mer, quand
tous les dehors sont bien joints et bien calfatés,
qu'il résiste aux efforts continuels des vagues, qu’il
“obéit au gouvérnail et porte ficrement la voile. »
Sénéque a raison, et c’est ce que les souverains de
notre époque ont compris. Leurs-yachts ne diffe-
rent en rien des yachts de guerre, et si I'intérieur
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est un peu plus confortable c’est par la seulement
qu’ils se distinguent.

Nous avons décrit dans un précédent chapitre les
vaisseaux d’Hiéron et de Ptolémée Philopator. En
prodiguant i ces navires une magnificence qui pa-
raissait réservée a leur demeure, ces princes .ne
faisatent qu’imiter Sésostris, auquel P’architecture
navale doit quelques-uns de ses progrés, et qui, &
ce titre, pouvait se permettre le luxe de ce vaisseau
« doré au dehors et argenté intérieurement, » dont
nous entretiennent les bloﬂraphcs de ce roi fameux
entre tous.

Lorsqu’on nous montre, plus tard, Cléopitre al-
lant rejoindre Marc Antoine, et qu’on nous dépeint
sa. galére, « aux rames de bois de cedre délicate-
ment ornées, ct qui s'attachaient aux scalmes d’ar-
gent massifs, » il n’y apas lieu d’étre surpris de
cette richesse; la reine d’Egypte ne faisait qu’obéir
a la tradition de sa race en montant un vaisseau sur
lequel se trouvait rassemblé tout ce que.le luxe de
I’époque pouvait fournir. Ce voyage est resté célebre,
et par.sa fin si peu en harmonie avec son commen-
cement, et par la pompe dont il fut entouré, Sur la
poupe de sa galére, Cléopitre, en costume de Vénus,
au milicu des femmes de sa.cour et de eunes gar-
¢ons, habillés,.les unes en néréides 2, les aulres en
tritons, .participait & I'imitation lascive des jeux fola-
tres des dieux de la mer. Mais on sait combien peu
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furent touchées ces divinités par ces sacriléges hom-
mages; elles furent inflexibles pour la royale courti-
_sane. La défaite la plus éclatante” changea en une
fuite honteuse cette course triomphale.

A Pexemple des rois d'Egypte, les empereurs ro- -
mains eurent aussi des navires affectés & leur per-
sonne et sur lesquels le faste n’était pas épargné.
Caligula, entre autres, fit construire pour son voyage
autour de PItalie un vaisseau digne de rivaliser
avec ceux d'Hiéron et de Philopator. 1l était de
cédre, fort grand et couvert d’arbres; il avait
une poupe d’ivoire, constellée d’or et de pierre--
vies. ' ’

Dans les temps modernes, les navires d’apparat
sur lesquels s’étendent le plus longuement les chro-
niqueurs sont ceux des souverains de Constanti-
nople.

« Lorsque Mahomet I", dit E. Sue, voulant se ren-
dre en Asie, et passer par la ville impériale en de-
manda 'autorisation "4 Pempereur Manuel, celui-ci
envoya des députés recevoir le sultan hors de laville,
et lattendit lui-méme a bord de sa dromone, qui
était d'une magnificence extraordinaire. Quelques
figures de sa poupe et de sa proue étaient de bronze
doré; ony voyait méme certains objects d’argent
massif, tels que la hampe ciselée du labarum ou
étendard croisé de Constantin, et a la défense du-
quel une garde de cent scutiagos, vétérans d’élite,
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