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Introduction générale

« Non. Point d’illusion naive et dangereuse.
L’Europe est peu loyale, encor moins généreuse.
Hardi marin, brave officier,

Surveillez sans répit la mer traitresse et louche !
Et vous, sombres canons, par le sabord farouche,
Montrez bien vos museaux d acier ! »

Franck Pilatte, Les Maritimes, poésies. Nice, V.-E. Gauthier, 1888, p12.

« Pour avoir une Marine, il faut la vouloir beaucoup, et surtout la vouloir longtemps ».
Par cette laconique assertion, le prince de Joinville exprimait les deux piliers sur lesquels
devaient s’ériger une politique navale réussie : force et continuité dans la volonté de construire.
En effet, le prince du sang avait bien distingué que la Marine de guerre entre toutes les armées,
avait besoin de longs délais pour la constitution de ses forces matérielles, qui sont ici I’objet de
nos recherches. Avant d’entrer dans plus de détails, interrogeons le sens des mots que nous
allons employer, car, ici plus qu’ailleurs, les vocables choisis sont porteurs de milles nuances.
Nous avons choisit de circonscrire notre étude entre 1871 et 1961 car I’activité que nous allons
décrire, connut un cycle parfaitement corrélé avec ces dates. Pourquoi donc avoir commencé
notre recherche en 1871 ? Si ce systeme devait débuter avec le développement des commandes
de la Marine a des fournisseurs priveés, il aurait du commencer sous 1’ancien Régime. S’il
devait suivre la naissance des commandes de machines motrices et évaporatoires, il aurait fallu
le faire débuter au milieu du XIXe siecle ; et s’il fallait commencer avec les commandes de
navires spéciaux, ma recherche aurait d embrasser les années 1860, avec les commandes de
canonnieres coloniales et de torpilles. Rien de tout cela ne nous semblait assez pertinent pour
déceler la naissance d’un systéme, mais seulement des prémisses. Selon nous, la date de
naissance d’un systeme de production et de commandes nouveau se situe en 1871-1872,
lorsqu’une entreprise privée se vit remettre la maitrise d’ceuvre d’un navire jadis exclusivement
construit par les arsenaux. De méme, c’est a partir de 1961, que ce systeme muta assez
profondément pour qu’on puisse en prononcer la fin. Les éléments qui le constituaient, c’est-a-
dire les commandes aux chantiers privés cesserent en 1958-1959, et les derniers navires

commandés sortirent de leurs cales en 1961-1962.

Les termes de notre titre, eux nécessitent de plus amples explications. Bien que la
construction des armes navales semble étre une notion assez aisée a entendre, elle dissimule

des écueils qu’il faut impérativement révéler au grand jour, pour éviter d’en subir
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ultérieurement, les conséquences facheuses. Selon le Littré, une arme est un « instrument
d’attaque ou de défense »*, alors que pour le Trésor de la langue francaise, c’est un « élément
d'équipement ou équipement complet servant & mettre un adversaire hors de combat et/ou a s'en
protéger ». Ce qu’il y de commun a ces deux définitions c’est la double fonctionnalité de
I’arme, offensive et défensive, et le caractére d’outil des armes. Ainsi, tous les éléments
techniques qui entrent dans la composition de cet « équipement complet », aussi petits soient
ils, peuvent étre comptabilisés comme une arme. Le caractere naval des armes est aussi a
interroger, bien que lui aussi semble couler de soi. On pourrait pensait que tout ce qui permet
I’attaque ou la défense contre un ennemi, sur les flots constitue un armement naval. Or, il existe
des maniéres de combattre et des théatres d’opérations qui ne sont pas strictement aquatiques,
c'est-a-dire qu’au moins un des combattants se situe en milieu terrestre ou aérien. Ceci inclus le
débarquement, la défense des cotes et les combats aéronavals. Nous ne traiterons ici que de
I’armement purement maritime, excluant donc le matériel des troupes de I’infanterie et de
I’artillerie de Marine, ainsi que les avions de 1’aéronautique navale car ils agissent
indépendamment depuis le sol ou depuis les airs. Ce que les constructions des armes de la
guerre navale englobent pour nous est également tres précis. Il s’agit de 1’ensemble de la
confection ex nihilo d’un matériel flottant ou sous-marin de combat, c'est-a-dire, pouvant
exercer des actions de menace, d’attaque et de défense depuis la mer contre un ennemi flottant,
aérien ou terrestre. Ceci concerne donc Iartillerie navale qui est 1’¢1ément offensif, la
construction des plaques de blindage qui sont les éléments défensifs et les coques et les
machines motrices et évaporatoires (ainsi que d’autres éléments mécaniques et électriques plus
modestes) qui permettent la locomotion des navires de guerres, sans laquelle aucune action ne
saurait avoir lieu. Sont exclus de notre investigation, bon nombre de cas de figures. Tout
d’abord nous ne prenons pas en compte les transformations de navires, que ce soit par la
militarisation de navires civils ou par substitution de certaines piéces, hormis les
remplacements de canons. Nous négligerons également les navires de servitude. D’ailleurs les
lignes budgétaires officielles ne les incluent pas plus dans le décompte financier de la flotte de
guerre. Enfin, nous considérons les navires de transport de troupes et les porte-avions et porte-
aéronefs comme des navires de guerre, car ils sont des parties prenantes dans les offensives
contre les objectifs ennemis depuis les flots. Voila le champ des armes navales assez clairement
délimité. Attardons-nous alors sur le systeme politico-industriel qui en a la charge. Son pole

politique était en toute logique porté par 1’Etat, non pas I’ensemble de I’appareil institutionnel

LE. Littré, Dictionnaire de la langue francaise. 1873, Librairie Hachette et Cie, Paris, p194.
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hiérarchise, mais seulement par ses subdivisions administratives, chargees de la génération de
la demande, de la conception, de la fabrication et/ou de I’achat des armes de la guerre navale.
Son péle industriel était constitué par tous les fournisseurs industriels privé qui passaient des
contrats avec I’Etat pour lui fournir ses armes. Ils n’incluaient pas, sauf rares exceptions, leurs

sous-traitants qui pouvaient étre nombreux.

Il est indéniable que les constructions des bateaux de guerre et des armes navales relévent
prioritairement du champ des études maritimes, domaine savant vaste qui a ses propres
caractéristiques et qui connut des évolutions spécifiques. Longtemps, les élites intellectuelles et
maritimes francaises, en faisant leur introspection a 1’occasion de périodiques €preuves, se sont
Vues comme ayant largement délaissé I’étude scientifique de la mer. Cela était di, disaient-
elles, aux vieilles origines du peuple frangais qui, résolument paysan, n’avait d’yeux que pour
les choses telluriques, ne montrant qu’une faible appétence pour le monde marin. Si ce constat
¢tait déja excessif lorsqu’il fut relevé, car I’histoire navale était trés prisée par les marins?, il est
désormais absolument erroné aux vues de 1’extréme richesse de la production historique qui ne
cesse de s’enrichir depuis les années 19802, Des pans entiers de 1’univers maritime ont été
scrutés avec attention et dans le détail, faisant de I’histoire maritime un des champs de
recherche les plus prolifique des années 2010, dont il n’est pas assez d’une simple introduction

pour faire un inventaire complet.

On vit, rien que pour les périodes modernes et contemporaines, des dizaines d’ouvrages
généraux étre publiés tel La mer et la France d’Olivier Chaline en 2016°. Les ouvrages plus
thématiques firent aussi partie de ce mouvement, et ce fut assurément la Marine militaire qui en
comptabilisa le plus grand nombre. Tant6t louée comme instrument de prestige de la France
des Bourbons, tantot critiquée pour son infériorité chronique face a sa rivale britannique, elle a
été en elle-méme étudiée trés scrupuleusement et ce, tres tét. Les aspects politiques de la
Marine de guerre ont été traités par plusieurs ouvrages et théses dont ceux de Philippe Quérel®,
Philippe Sturb®, Martin Motte® et celle de Sébastien Nofficial, intitulée Le parlement et la

! Martin Motte et Jean de Préneuf, « L’écriture de I’histoire navale frangaise 4 1’époque contemporaine : un
modeéle national ? », Revue historique des armées [En ligne], 257 | 2009, p7.
2

Id., p9.
® QOlivier Chaline, La mer et la France. Quand les Bourbons voulaient dominer les océans. 2016, Flammarion,
Paris.
* Philippe Quérel, Vers une marine atomique. La marine francaise (1945-1958), 1997, Bruylant, Bruxelles.
® Philippe Sturb, La renaissance de la marine francaise sous la quatriéme république (ler janvier 1945 -
novembre 1953). Histoire, Paris I, 2006. )
® Martin Motte, Une éducation géostratégique : la pensée navale francaise de la Jeune Ecole & 1914, 2004,
Economica, Paris.
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marine de guerre en France (1871-1914) et soutenue en 2015. Ses arsenaux ont connu des
monographies multiples, tout comme son activité intellectuelle, ses institutions et son corps
d’officiers ; et dés le XIXe siecle, son matériel a été analysé avec intérét. Si les histoires
globales de la Marine sont pléthores, il semble désormais difficile de dépasser la synthese
proposée par le maitre en la matiere que fut Philippe Masson avec son Histoire de la Marine en
deux tomes'. Ce dernier, & lui seul, a enrichi I’historiographie de la Marine militaire francaise
par ses divers ouvrages, tant monographiques que généraux sur la Royale. La grande thése de
Michele Battesti sur La Marine de Napoléon Ill, publiée en deux tomes, en 1997, avait la
méme profondeur, mais sur une période plus courte. A partir des années 1990, Hervé Coutau-

Bégarie® devint la téte de proue de ce mouvement.

Les aspects économiques et infrastructurels ont aussi fait 1’objet de plus d’ouvrages, tant
par les monographies de ports tels L Estuaire et le port, d’Anne Vauthier-Vézier* pour le port
de Nantes ou Le refus du déclin de Bruno Marnot®, relatif au port de Bordeaux. Ce théme de
recherche incluait aussi des études plus globales et systemiques, intégrant a la fois les ports et
la Marine marchande avec les autres ouvrages de Brunot Marnot, Les grands ports de
commerce francais et la mondialisation au XIX® siécle® et Les villes portuaires et maritimes en

France'.

En revanche, si les chantiers navals et autres constructeurs de machines marines ont pu
jouir d’un intérét local appuyé, seul un nombre réduit d’entre eux bénéficia d’études
monographiques, pour la plupart dans les années 1990 et 2000. On peut évoquer 1’Histoire des
chantiers navals & Saint-Nazaire de Christophe Belser?, Les Chantiers de Normandie de
Michel Croguennec®, Les ateliers et chantiers de Bretagne de Michel Kerézéon'®, L'aventure

Amiot-CMN de Frédéric Patard'!, ou I’Histoire du chantier naval du Trait de Paul Bonmartel®.

! Philippe Masson, Histoire de la marine. Tome | : L'Ere de la voile. 1981, Charles Lavauzelle, Paris.

Philippe Masson, Histoire de la marine. Tome Il : De la vapeur a I’atome. 1983, Charles Lavauzelle, Paris.

2 Michéle Battesti, La Marine de Napoléon I11- Une Politique Navale. Service Historique de la Marine, 1997.

® Martin Motte et Jean de Préneuf, op. cit., p11.

* Anne Vauthier-Vézier, L estuaire et le port. L’identité maritime de Nantes au XIXe siécle, 2016, Presses
universitaires de Rennes, Rennes.

> Bruno Marnot, Le refus du déclin. Le port de Bordeaux au XIXe siécle, 2013, Presses universitaires de Bordeaux,
Bordeaux.

® Bruno Marnot, Les grands ports de commerce francais et la mondialisation du XIXe siécle, 2011, Presses
universitaires Paris-Sorbonne, Paris.

" Bruno Marnot, La mondialisation du XIXe siécle (1850-1914), 2012, Armand Colin, Paris.

& Christophe Belser, Histoire des chantiers navals a Saint-Nazaire, 2003, Spézet, Editions Coop Breizh.

® Michel Croguennec, Les chantiers de Normandie, 1893-1987 : un siécle de construction et de réparation navale
en Seine-Maritime, 2008, Editions Petit a petit, Rouen.

19 Michel Kerézéon, Les Ateliers et Chantiers de Bretagne. 1995, Editions Hérault.

1 Frédéric Patard, L'aventure Amiot — CMN : des hommes, le ciel et la mer, 1998, Editions des champs.
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Le double article sur les chantiers de constructions navales de La Seyne de Jean-Baptiste
Gaignebet publié en 1948 dans la Revue de géographie alpine?, puis republi¢ comme ouvrage
en 1949°, renvoyait au méme genre. L’histoire contemporaine de la construction navale au
Havre fin I’objet d’un long article de Jean-Louis Maillard* et celles de la Loire-Atlantique fut
étudiée par Loic Abed et Christophe Belser dans un ouvrage paru en 1998°. D’autres
monographies comme La stratégie des Schneider de Jean-Pierre Passaqui® ou La Société de
construction des Batignolles de 1914-1939 d’Anne Burnel’ relevaient d’une histoire non

exclusivement maritime mais elles englobaient aussi la production des armes navales.

Les arsenaux et établissements de la Marine eurent droit a plus d’égards. Rappelons que
I’arsenal de Brest eu le privilege d’étre le premier a faire I’objet d’une étude d’histoire
académique, il y a de cela prés d’un siécle, avec la série d’articles « Brest : Etude de géographie
urbaine » de Mlle S. Castel en 1930%. Ainsi, cette tradition fut continuée avec plusieurs
ouvrages et théses de doctorat dont le Brest de I’amiral Adolphe Lepotier®, Le port de Toulon et
sa marine de Jean Bernardini'®, et le Rochefort et la construction navale francaise de Martine
Acerra. Trés récemment, des théses portant sur les arsenaux furent soutenues, dans des registres
thématiques plus précis, avec Une histoire des techniques de [’arsenal de la Marine de Lorient

dans la seconde moitié du XX® siécle de Fabrice Le Pavic'!, et Marine et ouvriers de la

! Paul Bonmartel, Histoire du chantier naval du Trait, 1917-1972, 1997, P. Bonmartel, Le Trait.

2 Jean-Baptiste Gaignebet, « Les chantiers de constructions navales de La Seyne », Revue de géographie alpine,
tome 36, n°3, 1948. pp. 411-424.

Jean-Baptiste Gaignebet, « Les chantiers de constructions navales de La Seyne (lle partie) », Revue de géographie
alpine, tome 36, n°4, 1948. pp. 593-610.

® Jean-Baptiste Gaignebet, Les Chantiers de constructions navales de La Seyne, 1949, Imprimerie de Allier,
Grenoble.

* Jean-Louis Maillard, « La construction navale au Havre de 1830 & nos jours », Etudes Normandes, 29e année,
n°3, 1980. pp. 41-68.

® Loic Abed et Christophe Belser, Les chantiers navals de Basse-Loire, 1998, Editions Geste, La Créche.

® Jean-Philippe Passaqui, La stratégie des Schneider : Du marché & la firme intégrée (1836-1914). 2006, Presses
universitaires de Rennes, Rennes.

" Anne Burnel, La société de construction des Batignolles de 1914 & 1939 : Histoire d'un déclin. 2005, Droz,
Genéve.

§S. Castel, « Brest, étude de géographie urbaine », Annales de Bretagne. Tome 39, numéro 4, 1930. pp. 497-522.
S. Castel, « Brest, étude de géographie urbaine (Suite) », Annales de Bretagne. Tome 40, numéro 1, 1932. pp. 153-
179.

S. Castel, « Brest, étude de géographie urbaine (Suite) », Annales de Bretagne. Tome 40, numéro 4, 1932. pp. 593-
624.

Mile S. Castel, « Brest : Etude de géographie urbaine (Suite) », Annales de Bretagne, Tome XLI, N°1-Novembre
1934, Faculté des lettres de Rennes.

® Adolphe Lepotier, Brest, porte océane. 1968, Editions France-Empire, Paris.

10 Jean Bernardini, Le port de Toulon et sa marine de 1815 & 1830 : la reconstitution de la flotte en Méditerranée.
1969, La Pensée universitaire, Aix-en-Provence.

' Fabrice Le Pavic. Une histoire des techniques de ['arsenal de la Marine de Lorient dans la seconde moitié du
XX e siecle : les Constructions neuves. Université de Nantes, 2015.
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construction navale a [’arsenal de Brest d’Alain Le Moignel, toutes les deux en 2015. Les
établissements de la Marine ne furent pas en reste. Méme si la production les concernant ne fut
pas d’origine universitaire, elle resta factuellement de qualité avec 1’Histoire de la Fonderie
nationale de Ruelle de P.-M. Conturie. Le ministére lui-méme a fait I’objet d’une thése avec

Jean-Philippe Zanco sur Le Ministére de la Marine sous le Second Empire?.

Les hommes qui faisaient vivre la Marine, et principalement sa composante martiale
n’ont pas ét¢ délaissés, a en juger par les multiples biographies d’amiraux, qui relévent d’une
tradition plus ancienne, et celles de certains ministres de la Marine. Les plus notables furent
celles de Jean-Marie de Lanessan et des vice-amiraux Lacaze, Paris, Duperré, Fournier,
Durand-Viel, Pothuau et celle de Frangois Darlan, qui fut I’ceuvre d’Hervé Coutau-Bégarie.
Pour les amiraux les plus contemporains, Jean Martinant de Préneuf, Ronald Chalmers Hood et
Odile Girardin-Thibeaud, firent le travail sociologique qui manquait et qu’il serait bon de
généraliser. Martinant de Préneuf étudia les officiers de marine de la 111® République®, Hood
s’occupa des officiers des années 1920-1930* et Mme Girardin-Thibeaud, soutint sa thése sur
les amiraux de Vichy en 2014°. Pour ce qui concerne les propriétaires des chantiers de
constructions navales, les historiens s’adonnérent surtout a la rédaction de sagas familiales
comme celles de La famille Dubigeon d’Alain Dubigeon, de la maison Guillet de La Brosse par

Alain de La Brosse ou des Augustin-Normand par Jean de la VVarende.

Nous ne pouvons donc que noter le paradoxe suivant : les histoires de la Marine de
guerre, de la construction navale et de leurs hommes sont relativement bien connues, mais
jusque-1a, I’on ne vit aucune étude d’histoire économique globale se pencher sur le secteur des
constructions de la guerre navale sur un intervalle de temps assez long pour en dévoiler les
trajectoires spécifiques. Les seules grandes études un tant soit peu générales concernaient

I’ensemble des fabrications d’armes comme la thése de doctorat de Patrick Mortal, Les

L Alain Le Moigne. Marine et ouvriers de la construction navale & I'arsenal de Brest (1918-1970) : du
paternalisme d’Etat a la mondialisation économique, un mouvement syndical partagé entre pragmatisme et
idéologie. Histoire. Université de Bretagne occidentale - Brest, 2015.

2 Jean-Philippe Zanco, Le Ministére de la Marine sous le Second Empire. 2003, Service historique de la Marine,
Vincennes.

¥ Jean Martinant de Préneuf, Mentalités et comportements religieux des officiers de Marine sous la Troisiéme
République, thése de doctorat d’histoire, Université de Paris X-Nanterre, 2006, 3 vol.

* Ronald Chalmers Hood I11. Royal Republicans : The French Naval Dynasties between the World Wars. 1985,
Louisiana State University Press, Baton Rouge.

® Odile Girardin-Thibeaud. Des amiraux au service de Vichy (1940-1944). Histoire. Université Michel de
Montaigne - Bordeaux 11, 2014.
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armuriers de I’Etat du Grand Siécle a la globalisationl. Le reste de I’historiographie se
contente d’intervalles de temps plus ramassés comme avec l’ouvrage collectif dirigé par
Maurice Vaisse, Armement et V¢ République : Fin des années 1950 — Fin des années 19602, ou
I’article de Robert Frankestein, « Intervention étatique et le réarmement francais 1935-1939 »°.
Une autre partie de «I’historiographie » ne relevait justement pas de I’histoire mais bien
davantage des sciences économiques tel Production d’armement de feu Jean-Paul Hébert*, qui
n’utilisait les données historiques que comme aliment pour actionner les outils
méthodologiques de 1’économétrie. Pour excellente que fut cette thése, elle n’arrivait pas
combler les tares congeénitales qui résultaient de la pure et simple analyse de données chiffrées.
Seule une approche historique globale peut combler ces insuffisances, en éclairant 1’objet

étudié par des lumiéres transdisciplinaires.

Les constructions navales de guerre relevaient également du domaine de I’histoire
militaire francaise. Cette derniéere, malgré le détail de ses descriptions et la qualité indéniable de
certains de ses auteurs, a connu quelque désamour parmi les historiens. Les reproches qui lui
ont été adressés étaient aussi simples que réels, a savoir son golt pour ’anecdote qui, par
essence selon les tenants de I’Ecole des Annales, n’explique rien, et ses objectifs cachés de
glorification. S’il est vrai que ces défauts ont pu exister, ils ont surtout leur origine dans les buts
que s’étaient assigné les historiens militaires : tirer des lecons tactiques et stratégiques des faits
d’armes antérieurs pour 1’enseignement des officiers et glorifier I’action des ancétres. Cette
approche « utilitaire » de I’histoire militaire n’a pu résister longtemps a son introduction dans
les cénacles académiques et elle a d0 s’incliner devant la tendance naturelle des historiens
professionnels a toujours interroger davantage le bienfondé de leurs affirmations. De ce
mouvement est née, au tournant des années 1950-1960, une histoire militaire rénovée, qui
comme toutes les autres a su utiliser toutes les sciences annexes pour expliquer les faits

martiaux par la sociologie, I’économie et I’approche institutionnelle, autant que par 1’évolution

! Patrick Mortal, Lesarmuriers de I'Etat, du Grand Siécle & la globalisation (1665-1989), 2007, Presses
universitaires du Septentrion, Lille.

2 Maurice Vaisse (dir.), Armement et Ve République, fin des années 1950-fin des années 1960. 2002, CNRS
éditions, Paris.

® Robert Frankestein, « Intervention étatique et réarmement en France 1935-1939 », Revue économique, Volume
31, n°4, 1980. pp. 743-781.

* Jean-Paul Hébert, Production d'armement. Mutation du systéme francais. 1995, La Documentation frangaise,
Paris.
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technologique. Elle trouva son aboutissement dans les quatre imposants volumes de 1’Histoire

militaire de la France écrits sous ’égide d’André Corvisier™.

Nous serions tenté d’arréter 1a ce sommaire passage en revue des publications et
d’affirmer que notre these s’inscrit a la lisiere de ces deux historiographies. Ainsi, on pourrait
dégager des trajectoires historiques, tantdt communes, tant6t divergentes, pour faconner des
interrogations problématiques qui en épousent les contours. Or, si nous nous enfoncions dans
cette voie, notre problématique serait en decalage avec notre titre et aurait quelque peine a
soulever les plus intéressantes interrogations. Nous flmes donc incité a aller chercher au
dehors, ce que I’historiographie nationale ne comprenait pas, ou trés peu. Il s’agissait de la
question spécifique des rapports entre 1’Etat et les constructions des armes. Les historiens
francais ont certes parfois abordé ces sujets, mais contrairement a leurs homologues anglo-
saxons, au fait surtout américains, qui tenterent de fouiller ces mécanismes complexes, soit ils
s’arrétérent a un strict travail d’histoire des sciences et des techniques, soit ils observeérent
uniquement les faits économiques. On peut citer néanmoins, quelques productions de grande
facture, avec les limites que nous venons d’évoquer. Le plus précieux d’entre ces travaux était
le fruit de la collaboration de Philippe Masson, avec Michele Battesti et Jacques C. Favier,
Marine et construction navale : 1789-1989% qui nous semble se distinguer par la rareté de son
théme car I’histoire de I’armement naval restait le parent pauvre de ce corpus littéraire. Ici aussi
le développement technique de la flotte de guerre est assez bien connu des historiens, sans
toutefois, qu’une thése ou qu’un maitre ouvrage ne soit venu sanctionner toute cette
accumulation de données historiques. Si des ouvrages sur le sujet existent, ils restent d’un
nombre trés réduit et I’on peut en citer quelques-uns de trés haute qualité comme Marine et
technique® ou encore La Révolution historique de la Marine au XIX® siécle, écrit par Philippe
Masson et Michéle Battesti, en collaboration avec le Service historique de la Marine. Il y a
également eu Deux siécles de constructions et chantiers navals : milieu XVII®-milieu XIXe

siecle sous la direction de Christiane Villain-Gandossi®. Trois théses récentes sont venues se

! Philippe Contamine (dir.), Histoire militaire de la France, Tome | : Des origines & 1715. 1992, PUF, Paris.

Jean Delmas (dir.), Histoire militaire de la France, Tome Il : De 1715 & 1871. 1992, PUF, Paris.

Guy Pedroncini (dir.), Histoire militaire de la France, Tome Il : De 1871 a 1940. 1992, PUF, Paris.

André Martel (dir.), Histoire militaire de la France, Tome Il : De 1940 & nos jours. 1994, PUF, Paris.

% Philippe Masson, Michéle Battesti et Jacques C. Favier, Marine et construction navale : 1789-1989, 1989,
Lavauzelle, Paris.

® Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque International Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin
1987, 1988, Service Historique de la Marine.

* Philippe Masson, Michéle Battesti, La Révolution maritime du XIXe siécle, 1987, Lavauzelle, Paris.

® Christiane Villain-Gandossi (dir.), Deux siécles de constructions et chantiers navals (milieu du XVlle-milieu du
Xl1Xe siecle). Comité des travaux historiques et scientifiques. 2002, Editions CTHS, Paris.
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rajouter a ces ceuvres, chacune pour un domaine technique précis : Dominique Brissou avec
L’introduction de I’énergie vapeur dans la marine®, Patrick Boureille avec La Marine francaise
et le fait nucléaire?, et Didier Robineau avec L ’introduction de 'électricité dans la marine
militaire®. La seule étude multidisciplinaire, globale et compléte que nous connaissions dans
I’université frangaise venait des modernistes, en I’occurrence de David Plouviez, qui usant des
sources économiques, juridiques, sociologiques et technologiques, démontra avec brio et une
rigueur rare, dans La Marine francaise et ses réseaux économiques au XVII1° siécle, la mise en
place progressive de tout I’univers éco-politique qui entourait les constructions navales dans les

arsenaux du roi®,

Les constructions navales de guerres firent aussi 1’objet d’articles, principalement dans
les deux éditions périodiques d’histoire maritime, la Revue d’Histoire maritime et les Etudes
Marines du Centre d’Etudes stratégiques de la Marine. L’article du professeur Alexandre
Fernandez « Sur la disparition des activités de construction navale a Bordeaux »°, et celui de
Sébastien Nofficial sur « Le Parlement francais et le codt de sa flotte de guerre, 1871-1914 »°
tout comme les Etudes maritimes d’Olivier Chaline, de mars 2013, Histoire d 'une Révolution
La Marine depuis 1870°, en sont des exemples. L’article de Frangois Crouzet, intitulé
« Recherches sur la production d'armement en France (1815-1913) »® englobait 1’armement
naval dans une étude d’économique quantitative globale sur I’armement frangais. Philippe
Garraud publia également un long article, cette fois, pour monter les évolutions des systémes de
productions des armements, exclusivement par la description de structures institutionnelles, ce

qui manque, malgré tout de force explicative®,

! Dominique Brisou. Accueil, introduction et développement de I'énergie vapeur dans la Marine militaire
frangaise au XIX® siécle. Tomes 1 et 2. Université de Paris I\V-Sorbonne. Service historique de la Marine. 2001.

2 patrick Boureille, La Marine francaise et le fait nucléaire (1945-1972). Université de Paris IV — Sorbonne. 2008

% Didier Robineau, L introduction de I’électricité dans la marine militaire, 1880 - 1935. Histoire. Université de
Nantes. 2019.

* David Plouviez, La Marine francaise et ses réseaux économiques au XVllle siécle. 2014, Les Indes savantes,
Paris.

® Alexandre Fernandez, « Sur la disparition des activités de construction navale & Bordeaux », Revue d'histoire
maritime. N°7. 2007. Les constructions navales dans 1’histoire. PUPS.

® Bastien Nofficial, « Le Parlement francais le codt de la flotte de guerre 1871-1914 », Revue d'histoire maritime.
N°22-23. 2017. L'économie de la guerre navale de I'Antiquité au XXe siécle. PUPS.

" Philippe Vial (dir.), Etudes maritimes, Histoire d’une Révolution : La Marine depuis 1870. N°4 - Mars 2013
Centre d’études supérieures de la Marine.

® Francois Crouzet, « Recherches sur la production d'armement en France (1815-1913) », dans L'économie
francaise du XVIlle au XXe siécle. Perspectives nationales et internationales. (Dir.) Jean-Pierre Poussou. 2000,
PUPS, Paris.

® Philippe Garraud, « Un siécle de transformations du périmétre de 1’Etat dans les fabrications d’armements : Une
comparaison intersectorielle », Presses Universitaires de France | « Guerres mondiales et conflits contemporains »
2013/4 n° 252, pl14.
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Alors, en quoi la pensée américaine sur la question pourrait nous étre d’un quelconque
secours ? Et bien voila prés de 60 ans, que le monde universitaire d’outre-Atlantique se penche,
avec le plus grand sérieux sur ces relations entre 1’Etat fédéral américain et les constructeurs
des armes de guerre. L’inspiration lui vint subitement par le biais du président et ancien
géneral, chef des armées américaines en Europe, Dwight D. Eisenhower. En guise d’ultima
verba politiques, ce dernier adressa dans son célébre discours d’adieu du 17 janvier 1961, un
avertissement, qui avait de quoi inquiéter lorsqu’il sortait de la bouche d’un homme de cette
importance. Le président-généralissime mis en garde expressément la nation contre la
conjonction d’intéréts militaro-industriels pouvant devenir hégémoniques et menacer la liberté
et la démocratie, faisant échos aux traditionnels discours contre les « profiteurs de guerre »".
Jusque la les industriels ne faisaient figure que de profiteurs opportunistes, mais apres le
discours d’Eisenhower, ils furent vus comme des forces politiquement actives et intégrées avec
les milieux de pouvoir dans une alliance permanente. Ainsi, ce qu’il nomma « complexe
militaro-industriel » devint un objet d’étude pour des universitaires, de quasi toutes les
branches des sciences humaines et sociales, qui essayérent chacun de percer a jour son
fonctionnement, de connaitre sa composition ou d’en dénoncer les méfaits. Alors
qu’Eisenhower le pensait constitué par la « conjonction d'un immense establishment militaire et
d'une grande industrie de I'armement »?, les intellectuels qui prirent en charge la question
apportérent d’autres éclairages. Certains comme James Ledbetter se contentaient de la
définition présidentielle®, mais d’autres comme les sociologues Charles C. Moskos, Jr* et
Charles W. Mills®, y intégrérent aussi les élites politiques en montrant I’unité anthropo-
sociologique des chefs de ce «triumvirat » élitiste, bureaucratique et hégémonique.
L’économiste soviétique Yevgeny Bugrov insista, lui, sur les transferts de personnel encadrant
au sein du complexe® alors que ses confréres américains les plus libéraux William McGaffin,

Erwin Knoll” et Seymour Melman® considéraient que I’influence et la corruption exercées par

! General Smedley D. Butler, War is a Racket. 1935, Round Table Press, New-York.

2 Dwight David Eisenhower. Farewell Address. 17 January 1961.

¥ James Ledbetter, Unwarranted Influence Dwight D. Eisenhower and the Military Industrial-Complex. 2011, Yale
University Press, New Haven (Connecticut), p6-7.

* Charles C. Moskos, Jr, « Military-industrial complex: Theoretical antecedents and conceptual contradictions », in
Sam C. Sarkesian (dir.), The military-industrial complex: A Reassessment. 1972, Sage Publications, Beverly Hills,
p. 5-6.

> Charles Wright Mills, The Power Elite. 1959, Oxford University Press, Oxford.

® Yevgeny Vladimirovich Bugrov, The U.S. Military-industrial Complex is a Threat to Peace, General Editorial
Board for Foreign Publications, Nauka Publishers, 1984, p23.

" William McGaffin and Erwin Knoll, Scandal in the Pentagon : A Challenge to Democracy. 1969, Fawcett
Publications, p16-18 et 117.

& Seymour Melman, The permanent war economy. American capitalism in decline. 1974, Simon and Schuster,
New-York, p11.
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les industriels de I’armement sur le Pentagone et le Congres pour avoir des contrats, faussaient
totalement les lois du marché concurrentiel et de 1’allocation des facteurs de production, ce qui
relevait d’un parasitisme économique qui baisse la productivité et la croissance. Le livre
magistral de Gordon Adams, The politics of defense contracting, en utilisant une analyse, a la
fois politique, administrative, économique et sociale, tout cela avec une précision remarquable,
synthétisa toutes les théses® & tel point que ceux qui résistaient a ses analyses, tel le politologue
Morton H. Halperin? étaient devenus des hétérodoxes. Le point le plus important pour nous
venait du fait que les historiens qui, comme Benjamin Franklin Cooling® et Kurt Hackemer®,
recherchaient la genese de ce systeme, la trouvaient immanquablement dans les relations entre
I’Etat et la construction navale de guerre a la fin du X1X° siecle. De leur coté, les historiens de
I’économie britanniques®, au début des années 2000, Richard Harding®, David Edgerton’, et
surtout George C. Peden®, ont traité de leur systéme national de production d’armes navales
national et ont insisté sur I’existence d’un « naval-industrial complex » né dans la premiére

décennie du XX¢ siécle.

Ces conceptions et débats eurent-ils des effets sur la recherche frangaise ? La réponse ne
peut qu’étre mitigée, car outre quelques écrits polémiques, on ne peut pas dire que I'université
francaise ait traité de ce sujet avec une égale vigueur que sa comparse étatsunienne. Pascal
Griset’, dans sa synthése sur I’innovation dans la marine militaire et Philippe Garraud® avec
son article sur les évolutions institutionnelles des systemes de productions des armements,
n’ont aucunement évoqué I’existance d’un complexe militaro-naval frangais. Les économistes
libéraux tels Hebert ou Jacques Aben, eux, nient catégoriquement la présence d’une telle
structure dans 1’hexagone, alors que ceux qui attestent de sa réalité n’ont jamais entreprit un

travail général qui puisse faire tomber le voile qui la recouvre. Certes, le politologue américain

! Gordon Adams, The politics of defense contracting. The iron triangle. 1981, Council of Economic Properties,
New-York, p26.

2 Morton H. Halperin, The political economy of the military-industrial complex. 1973, Institute of Business and
Economic Research, University of California, Los Angeles, p23.

® Benjamin Franklin Cooling, Gray Steel and Blue Water Navy : The Formative Years of America’s Military-
Industrial Complex, 1881-1917. 1979, Archon Books, Hamden (Connecticut).

* Kurt Hackemer, The U.S. Navy and the Origins of the Military-industrial Complex, 1847-1883. 2001, Md: Naval
Institute Press, Annapolis, p3.

®> David Edgerton, « The British military-industrial complex in history: the importance of political economy »,
dans The Economics of Peace and Security Journal — Vol. 3, No. 1 (2008), p6.

® Richard Harding (Dir.), The Royal Navy, 1930-2000: Innovation and Defence, Frank Cass, London, 2005.

" David Edgerton, Warfare State : Britain, 1920-1970, Cambridge University Press, 2006, Cambridge, p19.

8 George C. Peden, Arms, Economics and British Strategy, From Dreadnoughts to Hydrogen Bombs, Cambridge
University Press, 2007, Cambridge.

° Pascal Griset, 400 ans d’innovation navale, 2017, Nouveau Monde éditions, Paris.

1% philippe Garraud, « Un siécle de transformations du périmétre de I'Etat dans les fabrications d'armements : une
comparaison intersectorielle », Guerres mondiales et conflits contemporains, 2013/4 (n° 252), p. 113-129.
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Edward Kolodziej, voyait un complexe militaro-industriel francais', tout comme Francois
Chesnais et Claude Serfati discernaient la formation d’un « mésosystéme de I'armement »* et
Jean-Frangois Grevet était certain de 1’existence d’un « complexe militaro-naval » dans 1’entre-

deux-guerres®.

C’est donc dans ce triple sillage tracé par les historiens francaises de ces quarante
derniéres années, tout autant que par la pensée institutionnelle nord-américaine que nous
entendons inscrire nos travaux, précisément dans cet interstice historiographique ou se joignent
les institutions de 1’Etat, d’une part et la technologie militaire navale de I’autre. Nous affirmons
alors clairement qu’il est venu le temps d’entreprendre une étude des relations du systéme
politico-administratif de 1I’Etat avec 1’ensemble des corps économiques qui produisent les
armes de la guerre sur mer. Il faudra aussi y ajouter les désormais inévitables études d’histoire
sociologique, qui doivent évidemment comporter une étude prosopographique, affinée par une
recherche plus qualitative sur les hommes qui ont joué les réles primordiaux, sans quoi, nous

resterions dans de trés vagues exposés statistiques”.

Pour accomplir pareille tache, le matériau historique ne manque pas, comme dans tous les
sujets d’histoire contemporaine dans lesquels 1’Etat est 1’acteur principal. Les archives de la
Marine conservées au chateau de Vincennes furent nos plus précieux documents avec
particulierement les séries renfermant les documents de la Direction des constructions navales,
et celles relatives a la correspondance du cabinet du ministre. Cette materia prima archivistique
se caractérise par son aspect massif qui frappe d’abord celui qui voudrait la dépouiller. Du fait
de I’existence des arsenaux, que peuplent plusieurs milliers d’hommes et des centaines de
cadres, la correspondance avec 1’administration centrale est surabondante car permanente pour
gérer 1’écrasante richesse physique du ministére de la Marine qui s’y trouve contenue. Nous
n’etimes recours que de facon superficielle aux documents des archives conservées dans les
arsenaux et dans les archives du monde du travail a Roubaix, car a Vincennes on trouvait déja

massivement la correspondance des ports et celles des entreprises privées.

Néanmoins, si pour certaines périodes on pourrait presque penser que toutes les piéces

(dépéches, lettres, rapports, procés-verbaux...) nous sont parvenues, certaines autres sont plus

L William Genieys, Le choix des armes : théories, acteurs et politiques. 2004, CNRS Editions, Paris, p10.

2 Frangois Chesnais, Claude Serfati, L'armement en France : Genése, ampleur et colt d'une industrie, 1992,
Nathan, Paris, p8.

% Jean-Francois Grevet, « René Norguet (1888-1968) », dans Jean-Claude Daumas (dir.). Dictionnaire historique
des patrons francais. Paris, 2010, Flammarion.

* Chantal Rozon-Bélot, « Biographie et groupe social. Et si on reparlait du groupe ? », Histoire et Société, 1*
trimestre 2002, Numéro 1, p107.
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pauvres en documents. En effet, ce sont surtout les années 1870, qui loin d’étre dépourvues de
sources, nous sont connues par une documentation plus anarchique et moins systématiquement
conservée. Pour la conservation des documents, la procédure prévoyait que la Commission
supérieure des archives émette un avis pour trier et sélectionner ceux qui pourraient représenter
un intérét historique. Le reste était condamné et détruit’. Ainsi, dans certaines séances de ladite
commission, il fut décidé que tous les documents ou une trés grande majorité d’entre eux, ne
soient pas conservés. Il faudrait donc éviter de considérer les documents trés détaillés et riches
dont nous disposons comme une source unique et exhaustive qui permette a chaque fois et a
coup sur de cerner la totalité d’une question. Avec des sources aussi nombreuses, il serait
facile, si I’on n’y prend garde, de se laisse aller aux plus audacieuses supputations quant a la
volonté réelle des acteurs de I’histoire. C’est justement pour cela qu’il nous a fallu compléter la
masse heuristique des archives de la Marine par un ensemble de sources imprimees,
principalement des mémoires, des correspondances et des témoignages plus privés écrits par les
acteurs des constructions navales de guerre ou par leur entourage. Bien que de nature plus
douteuse (Interprétation, omission, généralisation...), elles ont ceci de précieux qu’elles
peuvent parfois permettre de saisir des détails personnels sentimentaux, en un mot la psyché
des acteurs, que masquent les sources officielles et administratives par un discours épuré et
rationalisé. Nous y ajouterons plusieurs dizaines d’annuaires, de dictionnaires et autres
encyclopédies qui nous permettrons d’exploiter les savoirs, pour leur qualité, mais aussi et
surtout, dans une perspective quantitative. Les principaux seront 1’Almanach National,
I’Annuaire de la Marine, le Dictionnaire des parlementaires francais et 1’Annuaire Desfossés.
Celui-ci contenait les identités de 1’ensemble des administrateurs et présidents des sociétés qui

nous intéressent.

Ces deux types de sources nous ont permis de connaitre principalement I’activité du
pouvoir exécutif, mais dans les régimes parlementaires qu’englobe notre recherche, le réle du
pouvoir législatif n’a pas été mince allant des missions d’enquéte et de contrdle de 1’activité de
I’administration aux propositions et votes de lois. Il fallait donc aussi analyser ses agissements
en matiére de politique de constructions navales. Il n’est pas rare de trouver aux archives de
Vincennes des correspondances avec les Chambres ou du moins avec leurs membres.
Néanmoins, pour les diverses facettes de leur activité, nous avons surtout utilisé toutes les

publications du Journal Officiel ; les lois et décrets, les débats parlementaires, les Annales et

1 J.O.R.F/L — D du 13 décembre 1887. Partie non officielle. Rapport du 23 novembre 1887, du sénateur président
de la Commission supérieure des archives, Eugéne de Roziére, pour le ministre de la Marine et des colonies.
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Impressions et le Feuilleton. Nous elmes éegalement recours aux publications de certains
parlementaires qui ont joué un role certain dans les constructions navales de guerre. De plus, il
ne fallait pas oublier toutes les sources imprimées produites par des tiers contemporains des
événements. Dans ce siécle ou ’opinion commence a avoir un certain poids dans le jeu
politique, les questions des constructions navales furent un de ces sujets favoris qui firent
I’objet d’écrits publics qui ne restérent pas sans effet sur les décisions politiques. Ainsi, tant par
la multidisciplinarité qu’exige une telle recherche que par la diversité des sources, des

précisions sur la méthodologie mise en ceuvre s’imposent a nous.

Le premier obstacle méthodologique qui se dresse sur cet itinéraire est fortement lié a la
composition thématique de cette these. Notre volonté de produire un travail a la charniére de
différentes sciences sociales, si elle peut prétendre éclairer avec plus de force ces phénomeénes
historiques en adoptant les divers points de vue, fait surgir des difficultés spécifiques a cet
exercice. Le premier est de réussir a articuler tous ces savoirs, dans un continuum thématique,
c'est a dire a trouver tous les canaux de transmissions des causes et des effets qui transcendent
les frontiéres conceptuelles de chacun d’entre eux. Ce travail, lorsqu’il s’applique sur un méme
plan immuable, ne pose en général pas de grandes difficultés. Or ici, il faut mettre en relations
ces diverses sciences dans le cadre mouvant qui suit la frise du temps, obligeant ainsi a se
défaire de la difficulté supplémentaire que cela engendre, qui est de dégager des phases
historiques bornées et marquées par des événements ou des inflexions des tendances longues.
La principale difficulté engendrée par l'approche multidisciplinaire réside dans la description
diachronique des phénomenes complexes car les temporalités des éléments qui les composent
(politique, militaire, économique, technologique, sociologique, idéologique) sont distinctes,
voire parfois contradictoires. Dans ce cas, comment mettre a jour une trame ou un sens ? Deux
solutions s'offrent a nous. La premiére est de découper et de penser ce temps en fonction du
type de relations qu'entretiennent entre eux ces différents champs de 1’étre humain. Ceci nous
porterait naturellement vers la description d'un systéme institutionnel et social, pour décrire sa
genese, expliquer ses mécanismes de croissance et de puissance. La deuxiéme solution est
plutdt d'identifier et d'isoler méthodologiquement la composante thématique majeure, c’est-a-
dire celle qui semble en imposer a toutes les autres par son influence, en quelques sortes celle
qui est le moteur qui détermine fondamentalement les autres, et de suivre sa trame particuliére
en décrivant les effets qu'elle a sur les autres. Si cette derniere semble séduisante, car de prime
abord moins complexe, elle ne permet pas d’épouser convenablement le réel qu’exposent les

sources. En effet, cela reviendrait trop souvent a surestimer un facteur déterminant de 1’histoire
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par rapport aux autres, alors méme que son importance comme moteur historique est fluctuante.
C’est donc le premier choix que nous avons adopté pour faire en définitive une histoire d’une
relation entre un groupe institutionnel et une activité sociale et économique, qui comme tout
objet d’histoire a ses propres continuités et ruptures ; Sses propres naissance, fortification et

mutation.

Ainsi la grande question qui se doit d'étre posée et résolue est de savoir comment les
variations de I’utilité¢ des armes navales exercerent quasi-immédiatement un effet sur les modes
de pensée, de conception et de production des navires de guerres au sein des institutions
étatiques. Les interrogations subsidiaires qui gravitent autour du questionnement central sont
les suivantes : quelles sont les raisons politiques et économiques qui ont poussé I'Etat et les
entreprises a modifier leurs relations, tant6t vers le rapprochement intime, tantét pour opérer un
éloignement unilatéral ou concerté ? Il faut également s'étonner de la variation de ses relations,
qui fluctuérent, en des temporalités assez aisément analysables, de la subordination officielle ou
de facto, jusqu'a la tres grande liberté d'action d'entreprises privées, rendant méme leur pouvoir
d'influence réel et tangible. Il nous faut aussi nous interroger sur le moteur de ce systeme qui
suivant sa puissance et sa direction, imprima un sens différent a ces relations. Nous parlons
évidemment de la tres grande importance des contextes géopolitiques, économiques et
politiques. Les interrogations ultimes porteront sur deux facteurs importants qui ont été, a la
fois causes et conséquences de ces relations. Il s'agit de savoir comment les relations entre les
hommes ainsi que la diffusion de certaines idéologies ont été des éléments fondamentaux de
ces réalités historiques, car ils ont souvent été traités & la marge comme argument
supplémentaire et non comme un facteur historique essentiel. En somme, la question finalement
formulée est celle-1a : De quelle maniére le besoin de I’Etat en armes pour mener ou pour
préparer la guerre navale a-t-il fait naitre puis modifié la nature de la structure institutionnelle

chargée de produire ces dites armes ?

Pour tenter d’apporter quelques éclaircissements a ces interrogations, nous avons opté
pour un corps de thése qui sera bati sur trois parties qui s’enchainerons chronologiquement et
traiteront respectivement des séquences 1871-1914, 1914-1939 et 1939-1961. Ce mode de
présentation qui nous évitera bien des redites, nous a semblé étre le plus adéquat pour décrire
au mieux les evolutions paralléles relatives aux différentes facettes qui composent le
phénomeéne étudié. Justement, les trois parties s’articuleront chacune autour de trois chapitres

thématiques. Le premier sera politique, le deuxieme économique, et le troisiéme et dernier sera
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sociologique. Cette triade sera donc observée dans sa mutation d’ensemble, tout autant que

dans le détail de chaque élément particulier.
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Premiere Partie

D’une guerre a I’autre : La mise en place progressive du complexe
militaro-naval francais entre 1871 et 1914
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Toucher a I’histoire de la construction des armes navales entre 1871 et 1914 suppose de
S’intéresser quelque peu a 1’état de cette activité avant le début de cette période. Le renouveau
de la Marine qui eut lieu sous le Second Empire, couplé avec le développement fulgurant du
capitalisme industriel et de la classe qui en tenait les rénes, fut d’une importante absolument
primordiale. Si ces évolutions, comme toujours, ne créerent rien d’absolument nouveau a partir
d’un vide, elles n’en joucrent pas moins le role d’¢éléments germinatifs qui, aprés 1871, purent
éclore et générer, la pour le coup, une realité fondamentalement nouvelle. En effet, sous
Napoléon 111, la flotte et ses infrastructures de production cesserent les néfastes fluctuations
qu’elles ne connurent que trop dans la premi¢re moitié¢ du siécle, pour se moderniser et tendre
vers un accroissement du tonnage en service. De méme, les industries porteuses de la
révolution industrielle, qui étaient encore dans I’enfance dans les années 1830-1840,
s’épanouirent sous le régne de I’empereur, permettant la montée en puissance des ¢lites
financieres et industrielles qui commenceérent a s’amalgamer avec la noblesse pour former une
superclasse nationale. Ces réalités militaires, économiques et sociales semblaient étre sans
grands liens entre elles et surtout sans rapports avec la construction des armes navales. Elles ne
le firent, pourtant, que provisoirement car a la toute fin de I’Empire, la naissance du blindage et
de la motorisation commenca a mettre en rapport les industriels et la Marine, servant de rampe
de lancement a ce qui devait éclore aprés le défaut du régime impérial. C’est, donc, de cette
triple réalité que traitera cette premiere partie qui devra, dans un premier temps, décrire les
évolutions politiques, économiques et sociales pour ensuite, les mettre en rapport afin d’en tirer
des explications et des conclusions sur la nature et le fonctionnement global de cette activité

complexe qu’est la construction des armes navales.
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Chapitre I. Les constructions navales et les institutions

politiques francaises

Si nous regardons la construction des armes navales comme une activité économique
régie par les lois du marché, il est évident que I’Etat y tient le rOle de demandeur. Plus
précisement, ce sont les institutions qui, en son sein, étaient chargées de se procurer et de
mettre en ceuvre cesS outils de guerre, le ministére de la Marine et le Parlement, qui faisaient
offices d’agents économiques consommateurs. C’étaient eux qui initiaient les échanges et qui
manifestaient les besoins, avant toute commande a 1’industrie privée et avant tout ordre de
construction aux arsenaux. Le réle du ministre et des plus puissants officiers genéraux,
peuplant I’Etat-major, le Conseil d’Amirauté et le Conseil des Travaux était, apres observation
de I’état des forces navales frangaises et de celles de leurs ennemies, d’énoncer un objectif
stratégique et de spécifier la quantité et la qualité des navires dont la Marine aura besoin pour
étre efficace dans ses taches. Enfin, cette volonté était traduite, alors, en des termes financiers
pour étre insérée dans les lois du budget. Lorsque la loi était votée par les deux Chambres, avec
ou sans amendement, les programmes de mises en chantiers et de paiement commencaient
effectivement apres les passations de contrats et les autorisations effectives. C’est a cet instant
précis que ce besoin, qui était en formation et toujours hypothétique, se transformait en une
réalité économique par des actes d’achats obeissant, pour beaucoup mais non totalement, a une
logique de marché tout a fait classique. Ainsi, dans ce chapitre, nous verrons comment ces
institutions ont fonctionné et muté, parfois non sans mal, pour s’adapter aux nouveaux besoins

stratégiques nationaux.

A. Un cadre institutionnel adaptatif
1. L’administration centrale du ministére de la Marine

a. Les Conseils et Commissions de la Marine

Les constructions navales au sein de 1’appareil d’Etat francais ont bénéfici¢ d’un héritage
institutionnel parfaitement établi. Durant la Commune, les insurgés avaient dressé une
barricade, a quelques dizaines de métres du ministére de la Marine. A peine I’ouest parisien fut
il libéré, et alors que les combats continuaient dans le reste de la ville, que le ministre de la
Marine, 1’amiral Pothuau, depuis Versailles, ordonna le 25 mai 1871, a tous les directeurs et les

chefs de service, d'envoyer a Paris leurs fonctionnaires pour reprendre possession des bureaux
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et pour y « faire remettre de I'ordre »*. Ce fut ainsi que put reprendre le travail au sein des six
unités chargées de concevoir et de confectionner les navires de guerre et leurs armements. Ces
administrations disposaient d’un grand pouvoir incitatif, d’expertise technique et de conseil,

mais elles ne pouvaient contraindre ou limiter le pouvoir du ministre.

Le plus important était 1’Etat-major général de la Marine et son chef qui était tres proche
du ministre et devait concevoir, dans tous les domaines, les plans pour la constitution et le
commandement de la flotte du pays. Le Conseil d’Amirauté fut instauré en 1821 par le baron
Portal®, puis reconstitué le 3 mai 1848 Il donnait son avis au ministre sur le choix des
caractéristiques techniques des bateaux, sur les infrastructures privées et publiques de
production, et sur leur défense. En dessous de ces grandes institutions d’officiers généraux,
fonctionnaient deux conseils exclusivement chargés de statuer sur le matériel naval : le Comité
des inventions intéressant les armées de terre et de mer et le Conseil des Travaux de la Marine.
Le premier avait la charge de donner son avis sur un ensemble de projets qui lui étaient soumis
par des personnes extérieures au ministére de la Marine. Si d’aventure il considérait qu’une
invention pouvait étre introduite avec succes dans les navires de la Marine francaise, il
renvoyait le dossier au second conseil. Et pour cause, le Conseil des Travaux, créé par une
ordonnance du 31 juillet 1831°, étudiait des projets déja bien avancés. Il avait surtout la tiche
de rendre une appréciation sur les projets proposés par les ingénieurs du génie maritime ou sur
ceux des entreprises de constructions navales®. Ces projets lui étaient en général transmis par
I’institution technicienne centrale majeure du ministére, a savoir la Direction du Matériel et son
Bureau des constructions navales, avec ses dizaines d’ingénieurs du génie maritime, en poste a
Paris ou dans les arsenaux et établissements. Ceux-ci, en plus de conduire les travaux de
construction en cours, avaient pour réle, apres avoir recu les détails techniques de la part de
leur directeur, de concevoir les plans des futurs bateaux. Enfin, le ministére disposait de la
Commission des marchés et du grand outillage, qui réglait les passations de contrats, et du

Service de surveillance qui controlait en permanence cette production.

! SHD BB8 2238. Circulaire du ministre de la marine depuis Versailles du 25 mai 1871 signée par son directeur de
cabinet, pour tous les directeurs et les chefs de service.

2 Louis Nicolas, Histoire de la marine Francaise. 1961, Presses universitaire de France, Paris, p87.

* SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894, 12°™ séance du 26 mai 1894.

* SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. 12°™ séance du 26 mai 1894.

® SHD BB8 777. I transmettait ses avis 4 1’état-major, a la direction du matériel et & au conseil d’amirauté. En
plus, annuellement, il remet un grand rapport au ministre résumant toutes les affaires examinées.
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b. Les réformes de ’administration centrale

Des les années 1880, avec la République des républicains, des réformes furent mises en
place pour répondre au besoin d’organisation des constructions navales qui étaient devenues de
plus en plus conséquentes. Le ministre amiral Cloué lanca tout cela, le 1% mai 1881%, en
intégrant les trois bureaux de I'Etat-major au sein du cabinet du ministre pour accélérer
I'expédition des affaires, et donna a la Direction du Matériel quatre Bureaux, dont ceux des
Constructions navales, Travaux hydrauliques et Torpilles et celui de I’ Artillerie. Moins d’un an
plus tard en 18827, le ministre amiral Jauréguiberry réorganisa I’administration centrale suivant
les trois axes : « la flotte, les arsenaux, les colonies » avec une Direction du Matériel dotée des
deux Services, celui des Constructions navales et celui de I'Artillerie. Le 12 aolt 1886, le
ministre amiral Aube réduisit le nombre de directions a quatre, parmi lesquelles celle du
Matériel qui n’avait plus que quatre Bureaux, dont celui des Constructions navales, et créa une
Direction Générale des torpilles®. C’est au 31 janvier 1902* qu’un autre ministre épris de
réformes, M. de Lanessan, mit en place une réorganisation générale du ministére de la Marine,
lorsque les constructions navales étaient a leur apogée et I’expliqua par des raisons de gestion
financiere, en faisant « la démarcation armeée entre ceux qui s'occupent de la flotte armée et
ceux qui ont pour objet la flotte en construction ». Désormais, la Direction Centrale des
Constructions Navales comprenait un Bureau Technique et son Service de la Surveillance des
travaux confiés a l'industrie, la Section Technique des Constructions Navales, la Direction
Centrale de I'Artillerie Navale et le Service Central des Torpilles et de I'Electricité. Ces
modifications des subdivisions administratives permettaient de répondre aux besoins de gestion
grandissants et nouveaux dans le domaine des constructions navales, de surveiller les
constructions des entreprises privées devenues aussi importantes que celles des arsenaux et de
veiller activement a I’introduction et a I’amélioration des technologies de pointe dans la

Marine, a savoir les torpilles et 1’électricité.

L’Etat-major général de la Marine, 1’organe qui matérialisait la puissance administrative
des officiers de marine n’a pas échappé a ces réformes. Son pouvoir dans le domaine des

constructions navales a été globalement renforcé entre 1894 et 1903 par les ministres Félix

' J.0.R.F/L — D du 1* mai 1881. Décret du 1° mai 1881.

2 J.O.R.F/IL — D du 6 février 1882. Décret et rapport du 3 février 1882 du ministre de la Marine Cloué pour le
président de la République.

®J.O.R.F/L — D du 15 aoiit 1886. Décret du 12 ao(it 1886.

*J.0.R.F/L — D du 2 février 1902. Décret du 31 janvier 1902.
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Faure en 1894, 1’amiral Besnard en 18967, Lanessan en 1899° et Camille Pelletan, le 11 avril
1903". De fait, quasi hors du controle du ministre, il était capable d’empécher et d’inciter la
concrétisation du travail de conception des navires et des armes®. Cette adjonction de pouvoir
était globalement soutenue par les officiers, dont le capitaine de vaisseau Albert Davin® et le
vice-amiral Humann, lui-méme chef d'état-major général, et qui, dans un plaidoyer pro domo,
affirmait que pour organiser en permanence la grande masse matérielle, il devait s'intéresser a
tous les détails’. Ceci ne manqua pas d’irriter les parlementaires, donc Edouard Lockroy® et
ceux de la Commission extraparlementaire de la Marine” ainsi que les ingénieurs du génie
maritime au sein méme du ministére. Le directeur du matériel, I’ingénieur Emile Bertin, se
plaignit ouvertement de cette primauté du militaire dans I'administration technique, qu’il

trouvait injustifiée au vu des compétences et des résultats'®.

Le Conseil d’Amirauté a également été transformé, non dans ses compétences, mais dans
sa composition. Outre I’intégration des officiers généraux d’artillerie de la Marine, décidée par
le ministre amiral Pothuau en octobre 1871, ce ne fut qu’a partir de 1880 que les réformes
s’enchainérent dans le but de lui trouver une composition optimale susceptible de répondre a la
multiplication et a la complexification des questions qui lui étaient soumises. Ainsi, s’ouvrit
une ére de dix-huit ans de tatonnements de la part des ministres Jauréguiberry en 1880'2,
Krantz en 1889'%, Edouard Barbey en 1892, par I’amiral Besnard en 1896 et Edouard

Lockroy en 1898, Ce dernier y mélangea les officiers en commandement avec les officiers en

1 J.O.R.F/L — D du 22 septembre 1894. Décret du 21 septembre 1894.

?J.0.R.F/L - D du 31 mai 1896. Décret du 30 mai 1896.

% J.0.R.F/L — D du 20 juillet 1899. Décret du 18 juillet 1899.

*J.0.R.F/L — D du 22 avril 1903. Il lui donna délégation de sa signature dans la plupart des affaires.

>l est a noter que les deux ministres qui I’ont le plus fortifi¢, Lanessan et Pelletan, sont ceux qui eurent les mots et
les attitudes les plus virulents a I’égard des officiers de marine et de leur pouvoir dans le département. Néanmoins,
face au réel, c'est-a-dire a ’accroissement prodigieux du matériel en construction et en service, ils ont fait taire
leur idéologie pour prendre les mesures administratives qui s’imposaient, c’est dire centraliser les questions de
constructions navales entre les mains des spécialistes.

& Commandant Davin, « L’Incohérence dans la Marine - L’ Administration centrale, I’ Artillerie, les Arsenaux »,
Revue des Deux Mondes, Paris, 1908, p10. \

" SHD BB8 988. Séance du 15 décembre 1894 de la 1° sous-commission de la commission extraparlementaire de
la marine.

® Edouard Lockroy, La Marine de Guerre. Six mois rue Royale. Paris, 1897, Berger-Levrault et Cie, p177.

° SHD BB8 988. Séance du 15 décembre 1894 de la 1° sous-commission de la commission extraparlementaire de
la marine. L opposition a la réforme était menée par le président de la commission, M. Bouchard.

' SHD BB8 989. Séance du 18 janvier 1896 de la Commission extraparlementaire de la marine. Audition du
directeur du matériel, Emile Bertin.

1 J.0.R.F/L — D du 26 octobre 1871. Rapport et décret du ministre de la marine Porthuau.

12 J.,0.R.F/L — D du 10 mars 1880. Décret du 9 mars 1880 qui modifie le décret du 23 octobre 1871.

13 J.0.R.F/L — D du 6 décembre 1889. Décret 5 décembre 1889. Il augmenta le nombre des membres & huit.

™ J.O.R.F/L - D du 6 février 1892. Décret du 2 février 1892.

15 J.0.R.F/L — D du 29 novembre 1896. Décret du 28 novembre 1896.

16 J.0.R.F/L — D du 25 novembre 1898. Décret du 23 novembre 1898.
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poste & Paris' pour avoir les vues combinées de la pratique en cours et des théoriciens
administrateurs, ce qui s’avéra étre la meilleure formule car elle fonctionna durant les 15
années les plus chargées en constructions navales de I’histoire de la Marine. Dans les faits, le
Conseil d’Amirauté, devenu Conseil Supérieur de la Marine en 1889, avec consultation
obligatoire deux fois I’an’, fut marginalisé par les ministres radicaux Lockroy, Lanessan et
Pelletan qui ne le réunirent guére de 1899 & 1905° préférant consulter tous les directeurs, en

conférence®.

Le Conseil des Travaux, avec ses cing sections®, lui non plus, n’a pas été épargné par les
changements. Dés la fin de la guerre civile, entre juin et octobre 1871, Adolphe Thiers le
renforca en y fondant les attributions du Comité consultatif de 1’artillerie de Marine® et en y
augmentant le nombre d’officiers de I’artillerie de Marine’. Il y centralisa, ainsi, toutes les
questions techniques sur les améliorations de l'armement. Ce fut la seule fois ou ses
compétences ont été modifiées. Pourtant, les ingénieurs du génie maritime, comme le directeur
des constructions navales de Cherbourg, Eynaud® et de Bussy,® tentérent de lui soustraire leurs
travaux, et a contrario, son président le vice-amiral Duperré essaya de soumettre a son avis les
modifications apportées par la Direction du Matériel’®. En dépit de ces tentatives, aucune
modification n’y fut portée, ses compétences resterent les mémes et les deux seules autres

réformes le concernant n’ont changé que sa composition.

! Préfets maritimes, commandants en chef des escadres ; le chef d’état-major et les vice-amiraux de la 1% section
ayant commandé en chef une escadre.

2J.0.R.F/L — D du 6 décembre 1889. Décret et rapport du 5 décembre 1889 du ministre de la Marine.

¥ Vice-amiral d'escadre Philippe Ausseur, « Vers une nouvelle stratégie maritime ? », dans Les Marines de Guerre.
Du Dreadnought Au Nucléaire: Actes Du Colloque International, Paris, Ex-Ecole Polytechnique, Les 23, 24 Et 25
Novembre 1988, Service historique de la Marine, 1990, p113.

* SHD BB8 759. Note du 22 janvier 1873, depuis Versailles, du chef du cabinet du ministre le contre-amiral
Krantz pour tous les directeurs du ministére.

SHD BB8 1716. En 1911, toutes les questions qui se retrouvent au Conseil Supérieur de la Marine étaient traitées
au sein de la conférence des directeurs, en présence du chef d'état-major et du ministre de la marine.

®> SHD BB8 986. Séance de la commission extraparlementaire du 21 juin 1895. Marine, constructions navales,
artillerie, travaux hydrauliques et torpilles.

® SHD BBS8 750. Lettre du 12 juillet 1871, du ministre de la Marine, pour le vice-amiral Labrousse, président du
comité.

" JLO.RF/L — D du 27 octobre 1871. Rapport du ministre de la marine Pothuau. Décret du 23 octobre 1871
d’Adolphe Thiers. ‘

8 SHD BB8 993. Commission extraparlementaire. Délégation des ports. Cherbourg 10°™ séance du 25 septembre
1894. Auditions des ingénieurs Eynaud et Korn, sous-directeur des constructions navales.

° SHD BB8 986. Séance de la commission extraparlementaire du 21 juin 1895.

1 SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. 12°™ séance du 26 mai 1894.
mars 1894. Audition du vice-amiral Duperré, président du conseil des travaux.

4°™ sance du 17
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Les ministres amiraux Jauréguiberry en 1879' puis Rieunier en 1893? augmentérent le
nombre de ses membres du fait de 1’accroissement des constructions, mais toujours en gardant
la prééminence des officiers généraux de la Marine. Si, en 1895, le principal ingénieur du
ministere, I'inspecteur général du génie maritime Bienaymé® et des parlementaires radicaux, tel
le sénateur Combes®, tentérent d’y saper cette domination, ils se heurtérent & des officiers de
marine qui défendirent, avec véhémence, cette place forte de leur puissance au sein du
ministére. Ces derniers, dont les amiraux Chauvin (chef d’état-major)°, Cavelier de Cuverville®
et Duperré’ arguaient qu’étant les maitres absolus des vaisseaux lorsqu’ils sont dans la bataille,
leurs véhicules marins devaient étre faits & leur main® et c’est, donc, a eux que devait revenir
« le dernier mot ». Le Conseil des Travaux fut transformé par le décret du 21 avril 1905, en
Comité technique de la Marine, mais les officiers y conservérent la supériorité. Leur influence
fut, méme, renforcée car ils intégrerent, en 1894, la Commission d'examen des inventions

intéressant les armées de terre et de mer qui fut fondée en 1887°.
c. De nouvelles administrations techniques

Sans doute, la Direction des Constructions et le Service technique ont été les organes qui
ont subi le plus de modifications et soulevé les débats les plus vifs, au sein de 1’administration.
Tout débuta lorsqu’en 1881 les deux ministres officiers Cloué et Gougeard fonderent, pour le
premier, un Service technique de I’artillerie’® qui étudiait les projets du matériel de l'artillerie et
surveillait les expériences faites au polygone de Gavres et les travaux de l'industrie privée ; et
pour le second un Service technique des constructions navales au sein de la Direction du
matériel pour étudier et dresser les plans des batiments. Cet essai de centralisation et
d’homogénéisation fut prestement effacé puisqu’a peine un an et demi plus tard, le 27 février

1883, tout fraichement nommé ministre de la Marine, Charles Brun, lui-méme, ingénieur de

' J.0.R.F/L — D du 8 mars 1879. Décret du 4 mars 1879.

2 J.0.R.F/L — D du 26 septembre 1893. Décret du 20 septembre 1893.

® SHD BBS8 986. Séance du 5 juillet 1895 de la commission mixte extraparlementaire de la marine.

* SHD BB8 986. Séance de la commission extraparlementaire du 21 juin 1895.

> SHD BB8990. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Etude. 2° séance du 24
janvier 1896. Audition du chef d'état-major général de la marine, le contre-amiral Chauvin.

® SHD BB8 992. Délégation des ports de la commission extraparlementaire de la marine sous la présidence du
président de chambre a la Cour des Comptes M. Bouchard. 3°™ séance du 21 septembre 1874 & Cherbourg.

"' SHD BB8 989. Séance de la commission extra-parlementaire du 6 avril 1895.

& Capitaine de frégate René de Carfort, « Introduction & I'étude de la tactique navale », Revue maritime. Tome 140.
1899, p5-6. 1l pensait que le travail tactique d’un officier incluait aussi la conception des navires.

° Anne-Laure Anizan, Paul Painlevé (1863-1933) Un scientifique en politique, Institut d'Etudes Politiques de
Paris, 2006, p239.

19J.0.R.F/L — D du 19 mai 1881. Décret du 17 mai 1881.

" J.0.R.F/L — D du 28 février 1883.
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la Marine supprima ces deux services, les accusant de décourager « I’esprit
d’initiative individuelle » dans les arsenaux qui étaient, selon lui, « le véritable milieu de la vie

maritime », proche des officiers de vaisseau et de leurs « besoins réels ».

Délaissant, donc, les services purement techniques, la Marine n’en oublia pas, pour
autant, de se doter de directions générales spécifiques. D’abord, en 1886, le ministre amiral
Aube dota le ministére?, d’une Direction générale des torpilles qu’il n’installa pas au ministére®
et qui devait s'occuper, exclusivement, des questions techniques et administratives relatives aux
torpilles afin de soustraire les progreés scientifiques « au hasard des initiatives particulieres ».
Sa création, finalisée aprés avoir recu ’avis positif du directeur du matériel M. d'Ambly”,
permit d’appliquer un contrdle administratif précis et continu et de ne plus dépendre,
seulement, de quelques ingénieurs ou officiers particulierement inventifs. Dans la méme
perspective de spécialisation, le ministre Barbey, par le décret du 15 ao(t 1890, recréa la
Direction de l'artillerie qui avait été fondée en 1864° mais qui, sous prétexte d'économie, vit les
décrets du 23 octobre 1871 la supprimer et transférer ses compétences aux services des
constructions navales®. En plus du désormais nécessaire travail spécifique sur I’artillerie, la
subordination de I’artillerie de Marine au génie maritime a été particuliérement mal vécue par
les officiers d’artillerie de la Marine. Ces derniers, soutenus par le député James de Kerjégu
n’ont pas manqué d’exprimer ce sentiment, tels le chef d'escadron Julien Delauney, le capitaine
Albert Guittard et le général de la Rocque qui devint, justement, directeur de l'artillerie au
ministere et qui dénoncait cette « organisation vicieuse », laquelle, jusqu'en aolt 1890, donnait
la responsabilité & un « directeur incompétent »’. L’autorité du ministre fit que cette séparation

administrative ne créa pas de blocage dans le travail®.

Si le département de la Marine avait trois directions générales, il se passa, alors, d’un

service spécialement dédié a la centralisation et a ’homogénéisation technique, jusqu’au milieu

! Charles Brun connaissait parfaitement les processus de conception des navires puisqu’ayant lui-méme été
ingénieur du génie maritime a Rochefort, qu’il participa a une innovation importante avec le sous-marin Le
Plongeur dessiné par Siméon Bourgeois et qu’il fut directeur des constructions navales en 1875.

2 J.0.R.F/L — D du 16 janvier 1886. Décret du 15 janvier 1886.

® Ministére de la Marine, Annuaire de la Marine et des colonies. 1886, Paris, 1886.Berger-Levrault et Cie.

* SHD BB8 784. Note du 20 janvier 1886, du directeur du matériel d'Ambly pour le cabinet du ministre.

®> SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894, 12°™ séance du 26 mai 1894.

® Chef d'escadron Julien Delauney et capitaine Albert Guittard. Historique de l'artillerie de la marine. D.
Dumoulin et Cie, Paris, 1889, p255-256. \

" SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. 12°™ séance du 26 mai 1894. Audition du général
de la Rocque, directeur de l'artillerie au ministéere de la marine.

® SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Séance du 3 mars 1894. Audition du directeur des
constructions navales, directeur du matériel, M. Lemaire.
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des années 1890, moment ou la massification de la production nécessita une meilleure gestion
et, donc, I’existante d’un tel organe. En effet, aprés des demandes des parlementaires et du
vice-amiral Duperré, président du Conseil des Travaux en 1894, Félix Faure, alors ministre de
la Marine, débuta les démarches administratives en janvier 1895 pour la renaissance de ce
service. Consultant les parlementaires et son administration, c¢’est durant cette année 1895 que
le ministre put constater ces divergences de vues. Il vit s’exprimer deux oppositions contre ce
chamboulement ; la premiére refusant carrément la centralisation de la conception et la
seconde, discutant de la responsabilité du Service technique. Le désaccord était méme au sein
du corps du génie maritime, avec des ingénieurs en poste dans les arsenaux qui étaient les plus
1ésés, tels le directeur des constructions navales a Toulon, I’ingénieur Berrier-Fontaine® ou
Emile Bertin, qui voulaient que la Section Technique ne conservat qu’un role de vérification,
donnant a I’ingénieur-concepteur la direction de la construction sur le chantier*. En revanche, la
majorité des hauts fonctionnaires parisiens, y compris certains ingénieurs comme Thibaudier®,

soutenaient cette création qui renforgait leur pouvoir.

Les questions de rattachement et des responsabilités causerent aussi des confrontations.
Le président du Conseil des travaux, le vice-amiral Duperré, défendit le plus virulemment la
mainmise des officiers de marine sur la conception des navires. Il voulait placer la Section sous
I’autorité directe de l’état-majorﬁ et voir ses plans soumis a I’approbation des officiers du
Conseil des travaux, toujours dans 1’idée que les ingénieurs sont au service des marins’.
Cependant, I’'immense majorité des concernés, rejetant méme brutalement le pouvoir des
officiers de 1’état-major, ne voyait la Section technique que sous 1’autorité d’ingénieurs de
I’inspecteur général du génie maritime ou de la Direction des Constructions Navales. Les
ingénieurs portaient évidemment ces revendications, comme le directeur du matériel Emile
Bertin®, linspecteur général Bienaymé, de Bussy, Labat et Lemaire®, rejoints par les

parlementaires et hauts fonctionnaires de la Commission extra-parlementaire Vallon, Combes

! SHD BB8 987. Séance de la commission extra-parlementaire du 17 mars 1894.

2 SHD BB8 986. Séance pléniére de la commission extra-parlementaire du 14 juin 1895. Lettre du 8 janvier 1895
pour le vice-amiral président du comité des inspecteurs généraux de la marine.

* SHD BB8 990. Séance de la délégation des ports de la commission extra-parlementaire du 4 mai 1895.

* Emile Bertin, « La puissance de la puissance des navires de guerre — Il. De 1880 & 1906. », Revue des Deux-
Mondes, LXXVI1°année. 31° volume, Janvier — Février. p115. \

® SHD BB8 996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Rochefort. 40°™ séance du 14
septembre 1895 sous la présidence de Bouchard. Audition du directeur des constructions navales Thibaudier.

® SHD BB8 989. Séance de la commission extra-parlementaire du 6 avril 1895.

" SHD BBS8 986. Séance de la commission extraparlementaire du 21 juin 1895.

 SHD BB8 989. Séance extraparlementaire du 18 janvier 1896.

° SHD BBS8 986. Séance de la commission extraparlementaire du 21 juin 1895.
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et Guieysse®, Delobeau? ou Lockroy®. Le chef d’état-major, le vice-amiral Humann lui-méme,
refusa 1’idée qu’elle soit sous sa responsabilité, préférant la voir sous I’autorité de I’inspecteur
géneral du génie maritime™. Finalement, les plus nuancés étaient ceux qui ne faisaient pas partie

du ministére MM. Bouchard?® et de Bligniéres®.

C’est le ministre qui donna le fin mot a ces dissensions en sanctionnant par le décret.
Malgré quelques ajustements administratif ultérieurs, le fonctionnement resta le méme, c'est-a-
dire rattaché & la Direction des Constructions Navales’. La refondation ne fut donc effective
que le 9 juillet 1895° sous le ministre amiral Besnard qui lui donna le nom de Section
technique des constructions navales, avec pour mission de concevoir les bateaux et de vérifier
les plans transmis par les ingénieurs des arsenaux et de I’industrie privée, avant de soumettre ce
qu’elle aura arrété au Conseil des Travaux, qui en vérifiait la faisabilité technique et I'utilité
militaire. Ce grand pouvoir de conception qui lui a été donné a, néanmoins, vite été tempéré
pour éviter les exces qui avaient amené a sa premiére suppression. Avant que ne se termina
I’année, le 7 novembre 1895° le ministre Lockroy fit décréter que la Section Technique était
comprise dans la Direction du matériel afin de détacher la conception des navires de
I'Inspection générale du génie maritime qui en avait la charge, jusqu'ici, et de 1’unir avec
I’organe d’exécution. En procédant de la sorte, il €cartait 1’autocontréle qui aurait donné un
organe administratif tout puissant et presque totalement autonome. Pleinement satisfait de
I’uniformité des navires que donnait la nouvelle organisation, Lockroy, avec un recul de quatre
ans, le 3 février 1899'°, décida, alors, de renforcer encore plus le réle du Service Technique, en
centralisant, a Paris, I'étude complete des constructions neuves et en marginalisant les
directions des constructions des arsenaux qui devaient désormais « exécuter ne varietur », les

projets concgus dans la capitale.

! SHD BB8 986. Séance de la commission extra-parlementaire du 28 juin 1895.

2 SHD BBS8 986. Séance de la commission extraparlementaire du 21 juin 1895.

® SHD BBS8 986. Séance pléniére de la commission extra-parlementaire du 14 juin.

* SHD BB8 989. Séance de la commission extra-parlementaire du 6 avril 1895.

> SHD BBS8 986. Séance pléniére de la commission extra-parlementaire du 14 juin 1895.

® SHD BBS8 986. Séance de la commission extra-parlementaire du 28 juin 1895.

"J.O.R.F/L — D du 24 juillet 1896. Décret du 22 juillet 1896 du ministre de la Marine, I'amiral Besnard.

« DCN : Tradition et modernité par le Bureau Communication de la DCN », Cols Bleus n°2186 du 3 octobre 1992,
pl0. Par un décret de 1905, le directeur du Génie maritime, chef de la Section technique des constructions
navales, est placé sous les ordres du directeur central des Constructions navales.

8 J.O.R.F/L — D du 14 juillet 1895.

® J.O.R.F/L — D du 9 novembre 1895.

193.0.R.F/IL — D du 5 février 1899. Rapport et décret du 3 février 1899 du ministre Lockroy.
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Apres 1905, ces questions d’organisation s’apaisérent du fait de la modification du
contexte technologique. Le foisonnement de projets de navires innovants, durant les années
1880 et 1890, a rendu nécessaire la centralisation de la conception, mais dés que la source fut
tarie, il convenait a nouveau d’opérer des réajustements de 1’organisation administrative car la
réforme de 1902" avait rendu la procédure de conception des bateaux encore plus rigide, en
donnant a la Section Technique un droit de regard sur les avant-projets de 1’état-major général
et sur tous les plans qui devaient passer par elle avant d’étre approuvés par le ministre et par le
Conseil des travaux. C’¢était la fin de I’originalit¢ dans les constructions navales. C’est le
ministre Gaston Thomson qui revint sur cette organisation en 1905° en la rendant plus
équilibrée, critiquant séverement sa déviation vers « une espéce de monopole » qui détruisait la
créativité des ingénieurs des ports et sa trop grande autonomie administrative, notamment ses
volontés de « diriger effectivement la construction de ses batiments ». Il la ramena a sa fonction
initiale, c'est-a-dire, celle de participer a la conception des plans finaux des navires de guerre, et
aucunement d’en étre ’'unique émettrice et encore moins la puissance exécutante. Pour ce faire,
il separa le travail purement technique des travaux administratifs et industriels, car les
innovations arrivaient dans un goulot d’étranglement et demandaient une multiplication des
sources de travail. Cette organisation qui continua jusqu’au déclenchement du 1% conflit
mondial, ne connut de modifications que cosmétiques, lorsque le ministre Pierre Baudin, en
1913, en modifia 1’appellation pour la transformer en « services techniques des constructions

navales » pour en relever l’importance3.

Dés que la Section technique fut refondée en 1895, des discussions internes ont eu lieu a
propos de la coordination des trois services techniques : Constructions navales, Artillerie et
Torpilles. Le débat vit encore les amiraux, Chauvin®, Rieunier et de la Jaille, inspecteur général
de la Marine®, demander une direction générale dirigée par un officier de marine, s’opposer aux
autres corps, représentés par ’ingénieur Lemaire®, directeur du matériel ; et le général de La
Rocque, soutenus par des députés’. Ce fut I’occasion pour Pelletan, qui était seulement
parlementaire, de lancer une diatribe contre les officiers de marine, réclamant que « la poigne

du ministre » se fasse dure contre eux et leurs prétentions a tout contrdler dans 1’administration

' J.O.R.FIL — D du 2 février 1902.

2 J.0.R.F/L — D du 13 mai 1905. Rapport du 7 mai 1905.

% J.O.R.F/L — D du 4 février 1913. Décret du 1% février 1913.

* SHD BBS8 989. Séance de la commission extra-parlementaire du 8 mai 1896.

® SHD BBS8 989. Séance de la commission extra-parlementaire du 1% février 1896.
® SHD BB8 987. Séance de la commission extra-parlementaire du 3 mars 1894.

" SHD BBS8 987. Séance de la commission extra-parlementaire du 26 mai 1894.
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et les arsenaux. Finalement, la sous-commission extraparlementaire de la Marine vota pour
linstitution d'un directeur général du matériel et refusa de créer une 4°™ section & I'état-major
général’, consacrant la victoire des républicains de combat et des ingénieurs en amoindrissant
le controle des officiers généraux sur les constructions navales. Pelletan, une fois devenu
ministre, en 1904, agit suivant la méme logique. Il centralisa les études en créant un Comité des
sous-marins, composé de quatre officiers de marine et de trois ingénieurs du génie maritime
relevant directement de sa personne, dont les missions étaient de glaner toutes les informations
a propos des progres techniques faits par des industriels privés, et de réaliser lui-méme des

expériences?.
d. Les administrations d’exécution

Une fois que les organes chargés de concevoir les bateaux avaient effectués leurs taches,
finalisant le plan d’un bateau, des institutions spéciales prenaient en charge la suite des
opérations. Il s’agit de deux commissions et d’un service : la Commission des marchés et du
grand outillage, la Commission permanente des essais et le Service de surveillance des travaux
confiés a l’industrie. La premieére commission fut créée, a partir de la Commission des
machines du grand outillage et de celle des marchés qui a été reconstituée par un arrété
ministériel, du 15 mai 18723, afin de préparer les grands marchés passés a Paris pour le compte
des ports”. Elle intervenait pour tous les navires de guerre ou de servitude et rédigeait les longs
marchés concernant les piéces achetées. Son travail se terminait par la signature du contrat par
le ministre mais, vu la massification du nombre de marchés, elle finit par les soumettre a la
signature du chef d’état-major général, puis & un sous-secrétaire d'Etat au ministére de la
Marine. Ce dernier, en plus d’étre en mesure de modifier les conditions générales de certains
marchés et de prononcer des exclusions et des acceptations de fournisseurs®, s’était vu conférer
la délégation permanente de la signature pour certains marchés de constructions navales par le

ministre amiral Boué de Lapeyrére®.

Une fois les marchés signés avec un fournisseur, c’était au Service de la surveillance des

travaux, qui envoyait ses agents dans les circonscriptions, de veiller a la parfaite exécution a

! SHD BB8 989. Séance de la commission extra-parlementaire du 8 mai 1896.

2 J.0.R.F/L — D du 30 juillet 1904. Rapport et décret du 29 juillet 1904.

® Ministre de la Marine, Annuaire de la Marine et des colonies. 1% juillet 1873, Paris, 1873, Paul Dupont.

* SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894. 12°™ séance du 26 mai 1894.
® J.O.R.F/L — D du 17 novembre 1909. Arrété du 16 novembre 1909.

®J.0.R.F/L — D du 10 aodit 1909. Décret du 8 aodt 1909.
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toutes les étapes de fabrication de I’objet commandé. En plus, en 1909*, Gaston Thomson
institua un « contréle technique des fabrications de Ruelle », sous l'autorité directe du directeur
central de l'artillerie navale et avec la totale possibilité de conseiller la fonderie & propos de ses
canons et de ceux livrés par I’industrie. Les institutions chargées de 1’exécution, si elles eurent
des vies moins mouvementées, n’en restérent pas sans modification. Face au développement
des contrats avec les industries privées, il a fallu impérativement renforcer administrativement
le service de surveillance. Cela ne se fit qu’assez tardivement, en 1909, encore par le ministre
Boue de Lapeyrere qui réorganisa ce Service. Il autorisa les ingénieurs de la surveillance a
correspondre pour les études, directement avec le ministre et avec les chantiers privés, sans
passer par le Bureau technique car ce dernier était surchargé de travail®. Le programme naval
de 1910, concernant des navires plus grands, plus chers et plus complexes, modifia quelques
détails dans la surveillance. A partir de 1912, le ministre décida que les lieutenants de vaisseau,
adjoints au capitaine de vaisseau chargé de suivre les travaux des batiments en achévement,
devront étre plus expérimentés, et donc, seront désignés parmi les officiers brevetés ayant
accompli un embarquement d'au moins deux ans dans leur spécialité et réunissant une année de
présence a bord de leurs batiments, s'ils sont embarqués®. En avril 1914, le ministre Gauthier
clarifia un peu plus les réles du Service local de la surveillance et des Commissions locales

.4
d’essai”.

Une fois les opérations de fabrication terminées, le navire, le canon et tous les autres
¢léments passaient entre les mains de commissions d’essais dont la plus importante était la
Commission permanente des essais des batiments qui était totalement mixte avec des officiers
de marine, des ingénieurs et des mécaniciens. La réforme qui y fut faite par le ministre Pierre
Baudin, le 2 novembre 1913°, fixa chacun d’entre eux & trois membres dont un contre-amiral
président et un ingénieur du génie maritime. Elle supervisait la deuxieme série de tests sur les
navires neufs, avant leur premier armement et apres les essais déja réalisés par la Commission
locale d’essais. De plus, Camille Pelletan mit en place une Commission d’essais spéciale pour

les torpilleurs hors la commission normale, par le décret du 5 novembre 1902, pour insister sur

' J.O.R.F/IL — D du 11 avril 1908.

2 J.0.R.F/L — D du 13 novembre 1909. Décret du 11 novembre 1909.

¥ J.0.R.F/L — D du 30 juillet 1912. Décision du ministre du 29 juillet 1912.

*J.O.R.F/L — D du 22 avril 1914. Circulaire du 21 avril 1914 du ministre de la Marine Gauthier. Si le batiment est
construit a I’industrie privée, et que la commission locale estime nécessaire de faire des modifications, il faut que
le service local de surveillance face une note qui donne son avis sur ces modifications. En revanche si le navire est
déja arrivé a son port d’attache ou qu’il y été construit, c’est au préfet maritime, et a la commission permanente
qu’il revient de s’occuper de ce dossier.

®J.0.R.F/L — D du 5 novembre 1913.
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la vérification de certains points pour lesquels les torpilleurs ont été décriés, a savoir «la

solidité et I'endurance du matériel et la solidité des points d'attache, des chaudiéres et des
machines ».

Schéma n°1. Institutions chargées des constructions navales et de P’artillerie de
Marine avant 1902
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Schéma n°2. Institutions chargées des constructions navales et de ’artillerie de
Marine apres 1902
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Toute cette administration centrale avait, sous ses ordres, une administration
décentralisée qui en était, a la fois, une excroissance et une reproduction dans les arsenaux et

les établissements hors des ports.

2. L’administration des arsenaux et établissements de la Marine

a.  L’organisation des pouvoirs dans les usines de la Marine

Du point de vue des constructions navales, les trois principaux personnages de l'arsenal
étaient le préfet maritime, le major général et le directeur des constructions navales. Le premier
était le chef incontesté et total de l'arsenal. Ce poste, crée par Napoléon, fut supprimé a la
Restauration, puis fut définitivement rétabli par trois ordonnances royales du 27 décembre
1826. L’organisation générale des ports arsenaux datait, elle, de I'ordonnance du 14 juin 1844
et placait I'ensemble des pouvoirs militaires du préfet maritime entre les mains du major

général. Le 20 janvier 1880", Jauréguiberry clarifia cette organisation en affirmant que le préfet

1 JLO.R.F/L - D du 25 janvier 1880.
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maritime disposait de plusieurs cadres, dont le major général et le directeur des constructions

navales qu’il réunissait en conseil d’administration.

Le major général, s'il était principalement chargé des questions militaires, devait aussi
seconder le préfet maritime dans bien des fonctions, dont I'administration des constructions
navales. Il n’a pas ¢té sans poser quelques problémes organisationnels. Le major était
responsable de tout ce qui avait trait a la sureté dans ’arsenal et autour des constructions
navales, mais c’est la supréme autorité du préfet maritime qui sanctionnait ses décisions. Assez
vite, le grand pouvoir sécuritaire dont il disposait commenca a entraver les ordres du préfet
maritime, ce qui poussa le ministre de la Marine, Gougeard, & le supprimer, le 23 janvier 1882,
pour placer « prés du préfet maritime un chef d'état-major n'agissant que par délégation du
préfet », dont relevait la sOreté sur I'arsenal (défense, police générale de I'arsenal, entretien du

matériel d'incendie).

Du fait de I’'importance sécuritaire du major général, le ministre amiral Rieunier fut
obligé de recréer le poste, le 5 septembre 18932 Il fit décréter que lorsque l'ordre de
mobilisation sera connu, pour libérer le préfet maritime de toutes les gestions administratives et
le laisser se concentrer sur sa tache militaire, il faut nommer un directeur général qui sera le
major genéral de la Marine, a Cherbourg, Brest et a Toulon et un contre-amiral pour Lorient et
Rochefort. Les trois directeurs de 1’arsenal, dont celui des constructions navales, passeront
entierement sous ses ordres, faisant de lui le véritable gestionnaire des travaux de réparation et
de construction des batiments de guerre. Le poste fut a nouveau supprimé par un arrété
ministériel, du 27 mars 1897, a Lorient et Rochefort avant d’étre rétabli dans ces deux
arsenaux, le 15 février 1901, par un arrété du ministre Lanessan®. Ce dernier lui rendit la charge
de la garde extérieure des batiments en construction dans les ports militaires, qu'ils soient sur
cale ou en achévement & flot*, alors que la police intérieure des chantiers revenait aux

directeurs.

Le directeur des constructions navales était le seul chef technique qui organisait tout le
travail de construction au sein de la Direction des constructions navales dans son port, et pour
cela, il disposait directement d'ingénieurs du génie maritime et d'ouvriers ainsi que d’ateliers.

En 1896, le directeur du matériel Bertin demanda que, pour [’utilisation des crédits de sa

1 J.0.R.F/L — D du 25 janvier 1882.

2 J.0.R.F/L — D du 6 septembre 1893.
% J.0.R.F/L — D du 16 février 1901.
#J.0.R.F/L — D du 27 novembre 1913.
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direction, le directeur des constructions navales soit soustrait a 1’autorité du préfet maritime. Il
se heurta au chef d'état-major général de la Marine, le contre-amiral Chauvin® et aux vice-
amiraux Alquier? et Baucheron de Boissoudy® qui étaient absolument opposés au moindre
amoindrissement de ’autorité du chef militaire. Les établissements hors des ports, fonderies et
forges de la Marine, n’avaient pas, eux, ce genre de soucis car il n'y avait que le directeur et le
sous-directeur. Le premier avait les mémes fonctions que le préfet maritime, le commandement
militaire en moins, et le second dirigeait effectivement les opérations techniques de

fabrication®.
b. La gestion sanitaire des installations

Les chefs de la Marine ne voyaient pas les arsenaux et les établissments de la Marine
uniquement avec le regard d’un gestionnaire économique classique. Leur importance
stratégique obligeait I’Etat a y exercer sa fonction sécuritaire de fagon stricte afin de contrdler
les hommes et les territoires en interaction immédiate avec l'arsenal. Le préfet maritime
exercait les pouvoirs de police sur la zone étendue de I'arsenal. Ses prérogatives réglementaires,
autant que son réseau occulte de renseignements, lui permettaient de débusquer tous les dangers
intérieurs ou extérieurs qui pouvaient déranger le cours normal, tant de la vie militaire que de la
vie industrielle. Sous la République conservatrice, les préfets maritimes furent d’une redoutable

efficacité.

Les trois grands fléaux que craignaient les chefs des arsenaux et des établissements pour
leurs installations industrielles étaient les épidémies, les vols et les incendies. Dans le premier
cas, la méfiance était d’autant plus grande que plusieurs épidémies avaient touché les
populations ouvrieres de la Marine et de ses fournisseurs dans les années 1850 et 1860. Ce fut
le cas par deux fois a Rive-de-Gier ou 1’on produisait le blindage des cuirassés, en 1854 avec le
choléra® et des fidvres typhoides qui emportérent plusieurs centaines d’4mes®. Le personnel de

la Marine patit directement de ses propagations maladives apportées par les ports de Saint-

! SHD BB8990. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Etude. 2° séance du 24
janvier 1896. Auditions du chef d'état-major général de la marine, le contre-amiral Chauvin ; et du directeur des
constructions navales, directeur du matériel au ministére de la marine, Bertin.

% Ibid., Séance du 26 février 1896. Audition du vice-amiral Alquier.

® Ibid., Séance du 14 février 1896. Audition le vice-amiral Baucheron de Boissoudy.

* SHD BB8 993. Audition par la délégation des ports de la commission extraparlementaire & Cherbourg le 25
septembre 1894. Audition du sous-directeur des constructions navales a Cherbourg, M. Korn.

® Antoine Napoléon Kociakiewicz. Mémoire sur I'épidémie du choléra-morbus asiatique qui a régné en 1854 dans
le canton et la ville de Rive-de-Gier. 1855, p14.

® Antoine Napoléon Kociakiewicz. Notice sur I'épidémie de fiévres typhoides qui a sévi pendant I'automne de 1869
a Rive-de-Gier. 1870, Lyon, Imprimerie d'Aimé Vingtrinier, p36.
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Nazaire et de Nantes, avec la mort de personnes travaillant a 1’établissement d’Indret qui
périrent de la fiévre jaune®. Depuis lors, pour désinfecter les locaux et les objets contaminés,
Indret s’équipa d’un pulvérisateur®. Dans 1’ile, on prenait désormais grand soin de filtrer 1’eau
avant toute consommation®, d’autant plus que la ville de Nantes qui était trés proche avait subi,
entre 1866 et 1893, environ 1200 décés du fait des épidémies de variole ou de choléra®. A

Brest, on avait méme perdu un jeune officier de I’Ecole navale en 1892°.

Bien que ces infections restaient globalement minimes, excédant rarement les 200
victimes, elles ont pu totalement désorganiser le travail industriel, et ce aux portes, méme, de
I’arsenal de Toulon, en 1865, lorsqu’éclata une épidémie de choléra. La population de la
Seyne-sur-mer se réfugia dans les campagnes, ce qui fit passer les effectifs ouvriers des Forges
et Chantiers de la Méditerranée de 2300 hommes & 740°, arrétant le travail pendant de longues
semaines. Pour ces raisons, la Marine testait des poudres désinfectantes et anti-poux dans les
années 1870 afin de les utiliser sur les ouvriers des arsenaux’ et sur les régiments d'infanterie

coloniale qui étaient stationnés en permanence dans tous les ports militaires®.

Les ports arsenaux étaient de plus, et ce depuis leur fondation®, des lieux particuliérement
propices pour le déclenchement et la propagation des maladies car y sévissaient plus qu’ailleurs
diverses calamités sociales, dont la promiscuité’®, I’accumulation des immondices, 1’ivrognerie
et la prostitution'!. Malgré ces conditions, les déclenchements de petites épidémies périodiques
dans les ports-arsenaux étaient désormais controlés, assez efficacement, par des mesures
sanitaires. Par exemple, lorsque se déclarérent des épisodes épidémiques dans le Var en 1884,
1886 et 1891, les préfets maritimes de Toulon et les ministres surent prendre les mesures pour

contenir et éradiquer le mal, en diffusant immédiatement I’information aux autres préfets

! Auguste Chérot, Note sur la fiévre jaune & Saint-Nazaire, Paris, Dentu, 1861, p6. Par contact avec un bateau.

2 SHD BB8 995. Rapport du directeur d’Indret, M. Saglio, de septembre 1896 : Marine. Etablissement d’Indret.
Organisation, production, utilité de I'usine, p12.

® SHD BB8 984. Commission mixte extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Compte rendu de la
journée du 25 septembre 1896. Visite des ateliers de construction de machines et de chaudiéres de I'établissement
d'Indret. Audition du directeur de I'établissement de la marine a Indret, M. Saglio.

% La Ville de Nantes et la Loire-Inférieure. Tome premier. 1898, Emile Grimaud et Fils, Nantes, p329-330.

> Figaro. 1*" décembre 1892.

® FCM, Société anonyme des forges et chantiers de la Méditerranée (1856-1906), Imprimerie Chaix, Paris, p10.

" SHD BB8 1260. Séances des 13 octobre 1871 et 2 septembre 1877 de la Commission des inventions.

® Paris-Mondain. Annuaire du grand monde parisien et de la colonie étrangére, 1908, p14.

° Alain Berbouche, Histoire de la Royale. La Marine francaise et la politique au Siécle des Lumiéres (1715-1789).
2012, Pascal Galodé éditeurs, Saint-Malo, p319-321.

Serge Travers, Le statut du personnel ouvrier et le probleme de la main-d’euvre dans les arsenaux de la marine
francaise : thése pour le doctorat, Université de Paris, Faculté de droit. Les Presse Modernes, 1935, p86.

19 SHD BB8 782. Lettre du 28 aofit 1886, du préfet maritime de Toulon, I’amiral Krantz pour le ministre Aube.

1 Alain Le Moigne, op. cit., 2015, p46-48.
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maritimes® et en faisant voter des crédits pour l’hépital2 et pour 1’assainissement de la ville®.
Grace a ces mesures, en 1891, 1’épidémie de rougeole qui se déclara dans les faubourgs de
Toulon fut maintenue loin du port®. De méme, Rochefort® et Cherbourg® qui étaient des villes
insalubres devinrent beaucoup plus sdres dans les années 1880, grace aux mesures d’hygiéne,

. De nouvelles régles plus drastiques

notamment par le filtrage et I’ébullition de 1’eau
aboutirent & la circulaire et a 1’arrété du 20 septembre 1904 de Pelletan® qui ordonna I’aération

des ateliers et I’utilisation de 1’équipement de protection.
c. Lesvols et la paresse

La Marine cherchait également a se prémunir de la perte d’efficacité de ses facteurs de
production qui était due a la paresse des ouvriers et aux vols du matériel, qui étaient assimilés a
du «pillage »°. La paresse fut combattue par les agents de surveillance et en premier lieu les
agents de la gendarmerie maritime qui gardaient les arsenaux de jour et de nuit, qui apportaient
satisfaction dans cette traque des « ouvriers flaneurs »'°. s avaient tous les deux également
pour mission d’empécher des larcineurs de dérober le matériel de la Marine. Pour cela, ils
étaient placés sous 'autorité du major général de la Marine™, chargé de « la conservation du
matériel naval » et secondé par le surveillant général?, puis par un aide-major qui était toujours
un capitaine de frégate’®. Pour améliorer ce dispositif, le ministre Jauréguiberry fit décréter, le
27 mars 1882™, la militarisation du personnel de gardiennage, affecté & la surveillance des issus
des arsenaux et établissements pour, disait-il, « soumettre ce matériel, extrémement colteux, a

une surveillance vigilante ». Dans le but de ménager les susceptibilités ouvrieres, le ministre

1 J.O.R.F/L — D du 29 juillet 1884. Circulaire du 28 juillet 1884. 7 malades graves et 11 décés.

2J.0.R.F/L — D du 6 ao(t 1884. Loi du 5 ao(t 1884. 100 000 Fr pour acheter un terrain & Toulon.

% J.O.R.F/L — D du 13 ao(it 1886. Loi du 12 aodt 1886. 265 000 Fr. pour un hdpital & Saint-Mandrier.

* J.O.R.F/Débats du 1% février 1891. Séance de la Chambre du 31 janvier 1891. Question du député comte de
Lanjuinais.

® Association francaise pour I'avancement des sciences. Congrés de la Rochelle. Dr. Bourru, Sur I'Etat sanitaire de
la ville de Rochefort. Séance du 25 aolt 1882. 1883.

® Dr L.-E.-F. Brunet, médecin de 1°* classe. « Rapport sur 1’épidémie de fiévre typhoide de Cherbourg en 1909 »,
Archives de médecine navale. Tome 94e. Recueil publié par ordre du ministre de la Marine. MDCCCCX,
Imprimerie nationale, Paris, p401.

" J.0.R.F/Débats du 1% février 1891. Séance de la Chambre du 31 janvier 1891. Question du député comte de
Lanjuinais.

8 J.O.R.F/L — D du 22 septembre 1904. Circulaire du 20 septembre 1904.

° SHD BB8 760. Ordre de mission du 9 février 1875, du ministre pour I’inspecteur général du génie maritime.

1 SHD BB8 992. Délégation des ports de la commission extraparlementaire de la marine. 6e séance du 23
septembre 1894 a Cherbourg. Audition du directeur des constructions navales a Cherbourg, M. Eynaud.

" J.0.R.F/L — D du 30 mars 1882. Décret du 27 mars 1882.

12 J.,0.R.F/L — D du 25 janvier 1882.

13 J.0.R.F/L — D du 28 janvier 1908. Arrété de Gaston Thomson.

4 J.0.R.F/L — D du 25 janvier 1882.
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amiral Gougeard adressa une circulaire aux préfets maritimes, le 14 janvier 1882, qui
supprimait la fouille publique a la sortie de 1’arsenal car elle était humiliante. Elle s'exercerait
dorénavant sur quelques individus choisis a lI'avance dans un local a I'écart. Les arsenaux
devenant plus grands, on recruta méme des commissaires de police comme surveillants

généraux dans les années 1890°.

Les établissements hors des ports, durent également renforcer leur surveillance car ils ont
augmenté leur production et le nombre d’ouvriers non-immatriculés. C’est cela qui poussa le
ministre amiral Krantz & faire décréter, le 14 février 1889° pour la fonderie de Ruelle,
I’augmentation du nombre des chefs contremaitres et celui des contremaitres de 20 a 28,
arguant que « ce mode de travail [...] exige une surveillance assidue ». En outre, constatant de
nombreux vols durant ’année 1879, le préfet maritime de Cherbourg rendit obligatoire, méme
pour les visiteurs frangais, 1’accompagnement par un guide®. Certaines affaires de vols ont
méme nécessité 1’envoi de policiers parisiens, en 1910, pour faire des arrestations, 1’accusation
ayant été portée contre des employés et des fournisseurs de I'Etat’. La justice militaire était trés
dure avec ceux qui s'en prenaient a I'équipement de la Marine et le vol dans les arsenaux était
trés, séverement, puni comme en attestait une condamnation a trois ans d’emprisonnement en

1899°.
d. La lutte contre les incendies

Le spectre des incendies préoccupait profondément les chefs des arsenaux car ce sont des
millions de francs’ qu’ils pouvaient réduire en cendres en quelques heures et faire perdre un
temps précieux a la flotte de guerre dont les navires entraient en service déja avec lenteur. La
disparition du bois de la Marine avait laissé espérer que I’amoindrissement des stocks de ce
matériau hautement combustible, fasse diminuer les risques, mais 1’utilisation de matiéres
grasses et du charbon dans les chaudieres, puis plus tardivement des carburants dérivés du

pétrole ont accentué le danger des explosions. La Poudrerie nationale de Sevran-Livry était un

1 J.0.R.F/L — D du 16 janvier 1882.

2 J.0.R.F/L — D du 23 juillet 1896.

*J.O.R.F/L - D du 17 février 1889.

* SHD BB8 762. Lettre du 16 juillet 1880, du préfet maritime de Cherbourg, pour le ministre. Lettre du maire de
Cherbourg le 20 juin 1880 pour le préfet maritime.

® G. Sonneberg, « Les scandales de la Marine », Journal des arsenaux des ports et des établissements maritimes.
Organe de défense des corps entretenus et du personnel ouvrier de la Marine. Deuxiéme année — Numéro 21.
Dimanche 20 mars 1910, p1.

® SHD BB8 1743. Le condamné était le soldat d'infanterie de marine, Fernand Roure.

" L. Mongin, Toulon, Sa rade, Son port, Son arsenal, Son ancien bagne. 1904, André Lions, Toulon, p207. Le 1%
ao(t 1845, un grand incendie détruisit totalement les hangars et leur stock d'une valeur de 5 millions de Fr.
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lieu fort sensible. Le 5 juillet 1893, un incendie s’est déclaré dans un de ses magasins, avant
d’étre maitrisé’. En revanche, ’explosion qui s'y est produite, le 8 décembre 1896 vers 10
heures du matin, blessa deux ouvriéres, dont une griévement®. Cela poussa le ministre &
interdire, en 1912, au personnel du contrdle d’y étre logé®. Ces graves accidents du travail ne
touchaient pas uniquement les ouvriers mais aussi, parfois, des cadres. L’ingénicur du génie
maritime Gustave Zédé, en expérimentant de nouveaux explosifs, subit une grave blessure a la
jambe, en 1879* ce qui le forca & quitter la Marine car il ne pouvait presque plus se déplacer
dans les navires en construction®. Dix ans plus tard, il trouva la mort dans une autre
déflagration de poudre®. En visitant une fonderie, I’officier Edmond Paris eut I’avant-bras
broyé par un engrenage et fut amputé’. D’importants cadres d’entreprises fournisseuses de la
Marine tels Alfred Holtzer, ingénieur chez Holtzer et Cie® ou Maurice Gény, directeur général

de Schneider et Cie®, allérent aussi ad patres dans de pareilles circonstances.

Des incendies se déclaraient périodiquement, comme a Toulon en 1873 et 1874 a la
Corderie et la Meunerie™ ou en 1897 dans I'atelier de la Scierie™*. En 1875, ¢’est dans le hangar
a chaudiéres a Brest’? que des flammes apparurent, puis le 2 mars 1882 & Indret™. Ces
expériences malheureuses permettaient au moins d’édicter des régles techniques pour amoindrir
les risques™. Le plus périlleux des feux a été celui de Brest qui, en trois heures, a totalement
détruit 1’atelier d’ajustage, entama les bureaux du premier étage et causa 15 000 Fr de pertesls.

Ceci expliquait la présence permanente des pompiers et agents de surveillance sur place a qui

! Service des poudres et salpétres. Mémorial des poudres et salpétres. Tome Huitiéme. Paris, Gauthier-Villars,
1895-1896. Documents administratifs. Incendie survenu, le 5 juillet 1893, dans le magasin h' de la Poudrerie
nationale de Sevran-Livry. Lettre collective. Paris, le 5 septembre 1893.

2 |d., Tome Neuviéme. Paris, Gauthier-Villars, 1897-1898. Documents administratifs. Explosion survenue, le 8
décembre 1896, dans l'atelier de pliage N°40 de la Poudrerie nationale de Sevran-Livry. Lettre collective n°2.
Paris, le 16 février 1897. Le secrétaire général Prioul, pour le ministre.

Rapport de I'inspecteur général, Ch. Arnould. Paris, le 19 janvier 1897.

¥ J.O.R.F/L — D du 10 janvier 1912. Arrété conjoint du 8 janvier 1912 du ministre de la Marine, M. Delcassé, et le
ministre de la guerre, M. Messimy.

* Frédureau et Cie, Annales industrielles — Onziéme année — Tome I. 19 Janvier 1879. Paris, Ducher et Cie, p67.
Explosion des matiéres fusantes. —Observations de M. Dupuy de Ldéme sur les phénomenes singuliers que
présentent quelquefois les mélanges explosifs. 11 mélangea du fulmi-coton et de I'azotate d'ammoniaque.

> SHD BBS8 762. Lettre confidentielle du 25 avril 1881 du préfet maritime de Cherbourg pour le ministre de la
Marine.

® Max Laubeuf, Sous-marins et submersibles, Janvier 1917, Delagrave, Paris, p19.

" Edmond Paris et la révolution maritime du XIXe siécle : un engagement technologique. Communication donnée
a I’occasion des journées des jeunes chercheurs en histoire des sciences et techniques, 20-21 novembre 2015.

® Bulletin de I'Association amicale des anciens éléves de I’Ecole des mines de Paris, mars-avril 1916.

® Jean-Philippe Passaqui, op.cit., p372-373.

'“SHD BB8 751 et BB8 753.

1. Mongin, op. cit., p205.

'2 SHD BB8 770. Lettre du 21 octobre 1875.

3 SHD BB8 776. Lettres du 4 et du 6 mars 1882. Des tuyaux dans la machinerie ont provoqué le départ de feu.

Y SHD BB8 767. Lettre du 9 avril 1879. Remplacement des serviettes en linge par des serviettes-éponges.

1> SHD BB8 770
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I’on accorda des logements & la pyrotechnie de Saint-Nicolas', Brest® et Rochefort®. Les
compagnies des pompiers de la Marine dans les ports furent réorganisées en 1878, En 1896,
Indret disposait de pompes a bras et a vapeur, desservies par des ouvriers pompiers et les agents
du gardiennage militaire®. Cet équipement était le méme dans les arsenaux®. Le ministre de la
Marine créa, le 3 mai 1911, la Commission supérieure d'incendie qui devait formuler des

propositions contre les incendies, a terre et & bord des bateaux’.

Les fournisseurs de la Marine vivaient dans la méme hantise. Certains de leurs incendies
ont été mémorables, comme celui de 1851 dans les chantiers Augustin Normand au Havre ou
celui de 1865 qui éclata dans les établissements Cail, sur le quai de Billy, ruinant tous les
ateliers et le bureau des études avec ses dessins et ses modéles. Début 1888, un incendie a
détruit la grande halle de chaudronnerie des chantiers de Graville des FCM pour des dégats de

200 000 Fr®, et en 1910, un autre feu détruisit leur parc a bois a la Seyne-sur-mer®.

Les autorités de 1’arsenal avaient, certes, a craindre ces dangers fortuits, mais il en était
un bien plus dangereux pour la bonne marche des constructions navales et qui était celui de

I’organisation des ouvriers contre 1’ordre établi.

3. Les rapports de force dans les arsenaux et les chantiers privés

a. L’ordre paternaliste de la République conservatrice

Pour protéger les installations des constructions navales qu’il avait sous sa responsabilité,
le préfet maritime avait & craindre les revendications sociales des ouvriers et les troubles
politiques qui s’en suivaient. Sous la République conservatrice, la surveillance des arsenaux fut
drastique. Plusieurs mesures furent prises pour surveiller, contrdler et méme réprimer les
activités susceptibles d'entraver sérieusement le travail de construction navale. 1l faut bien dire

que les deux chefs de 1’exécutif, Mac-Mahon et Thiers, pour qui le socialiste était « un insecte

! J.O.R.F/L — D du 9 juillet 1912. Décret du 4 juillet 1912.

?J.0.R.F/L - D du 14 aodt 1913. Décret du 11 aodt 1913.

® J.O.R.F/L — D du 18 novembre 1913. Décret du 15 novembre 1913.

*J.0.R.F/L - D du 9 mai 1911. Décret du 16 avril 1878.

®> SHD BB8 995. Rapport du directeur d’Indret, M. Saglio, de septembre 1896 : Marine. Etablissement d’Indret.
Organisation, production, utilité de 'usine, p12.

® SHD 6DD1 400. Rapport annuel sur 1’ensemble des Services de la Majorité générale pendant 1’année 1900 —
Matériel. Port de Rochefort.

7J.0.R.F/L — D du 5 janvier 1912. Rapport et décret du 29 décembre 1911 du ministre de la Marine.

& Société anonyme des forges et chantiers de la Méditerranée (1856-1906), Imprimerie Chaix, Paris, p16.

% Jean-Baptiste Gaignebet. « Les chantiers de constructions navales de La Seyne (lle partie) » Revue de
géographie alpine, tome 36, n°4, 1948, p599.
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rongeur » qu'il fallait détruire’, ont été bien impliqués, personnellement, dans la répression de
la Commune. La Marine s’enorgueillissait d’y avoir participé, lors du siége de Paris, sous le
commandement du vice-amiral La Ronciere Le Noury et ceux des contre-amiraux Saisset et
Pothuau?, ce dernier devenant ministre de la Marine en 1871, puis en 1877. Méme si la semaine
sanglante fit des milliers de morts®, 36 000 prisonniers et 10 000 condamnés®, le gouvernement,
toujours sur ses gardes, fit durer I’état de siége sur 42 départements jusqu’en 1876 Sous
Thiers et Mac-Mahon, les préfets maritimes et les directeurs des établissements, ont pleinement
joué leur réle dagent de police. lls ont été des informateurs politiques et des enquéteurs de
premier choix. Par inclinaison personnelle autant que par un systéme centralisé entre les mains

du ministre lui-méme, ils ont pu remplir ces missions efficacement.

Au début des années 1870, les préfets maritimes et les ministres, particuliérement,
I’amiral Pothuau et le trés réactionnaire ministre amiral Dompierre d’Hornoy, redoutaient
surtout les conspirations politiques a I’intérieur des arsenaux ou a leurs abords. Il était vrai que
les journaux radicaux, accessibles aux ouvriers, comme Le Progrés du Var et des Basses-Alpes
se morfondaient publiquement sur le sort des communards qui allaient étre déportés® et que,
lors des élections municipales de 1871 a Rochefort, plus de 1300 bulletins en faveur de la
Commune furent mis dans les urnes’. Dans cette atmosphére toujours tendue, Dompierre
d’Hornoy ordonna au préfet maritime de Toulon de « réprimer sur-le-champ toute tentative
insurrectionnelle »®, et au directeur des forges de Guérigny, de faire surveiller les ouvriers
suspects, de collaborer avec la police et de menacer les ouvriers de renvoi afin de déjouer un
complot « des émissaires de I'Internationale » qui cherchent & provoquer des gréves®. En 1874,
le ministre demanda a tous les préfets maritimes de lui transmettre, régulierement, le dossier

des enquétes judiciaires du tribunal maritime afin de centraliser la répression™.

Les amiraux se plierent de bon cceur aux exigences des ministres car ils partageaient leurs

idées réactionnaires, comme le démontrerent parfaitement les préfets maritimes respectifs de

! Adolphe Thiers. De la propriété. 1848, Paulin, Lheureux et Cie, Paris, p4.
2 Amiral La Ronciére-Le Noury, La Marine au siége de Paris. 1874, Plon, Paris.
® Robert Tombs, « How bloody was la Semaine Sanglante? A revision », H-France Salon, Volume 3, Issue 1, p5-
6.
: Jean-Marie Mayeur. La vie politique sous la Troisieme République, 1870-1940. Paris, 1984, Seuil, p28.
Id., p36.
® Le Progrés du Var et des Basses-Alpes. Journal politique quotidien. Toulon, 21 juin 1871. Messidor An 79.
Troisieme année. N°463, p2. En ’occurrence 250 femmes communardes devaient étre déportées par la Marine.
" Laurent Cantamessa, « Le syndicalisme des ouvriers de I'Etat avant 1914. L'exemple des établissements du
Poitou-Charentes », Centre chdtelleraudais d’Histoire et d’Archives, 29°™ Séance, 26 février 2005, p96.
® SHD BB8 761. Lettres confidentielles des 19 et 22 février 1873 pour le préfet de Toulon
% SHD BB8 767. Lettre du 25 juillet 1873.
1 SHD BB8 753. Circulaire du 16 juin 1874, le ministre pour les préfets maritimes.
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Cherbourg et de Lorient, les zélés amiraux Penhoat et Gicquel des Touches. Penhoat, en fin
d’année 1871, sur ses gardes aprés qu’on ait découvert a Toulon un « complot » des forgats qui
ont déclenché un incendie, fit mettre sous surveillance, la Garde nationale de Cherbourg ainsi
qu’un comité politique républicain et son journal, La Digue, selon lui, « rédigé sans talent et
sans esprit mais avec une méchanceté grossiére »* et réclama ’interdiction sur la voie publique
du journal anarchiste, le Peuple souverain®. Conjointement avec le préfet maritime de Brest, il
firent enquéter a la demande du ministre dans leurs régions pour savoir si des «agents
bonapartistes » effectuaient « un travail occulte » d’influence®, arrivant au constat satisfait que
les populations étaient en large part conservatrices, légitimistes* et partisanes de Mac-Mahon
pour « rétablir I'ordre et le calme dans le pays »°. Gicquel des Touches qui brillait, surtout, par
son mépris pour la population ouvriére de son arsenal et pour ses élus, « ambitieux tarés »°,
réclama a son ministre le transfert des prisonniers politiques de la Commune pour qui ses
ouvriers avaient des sympathies’. Il ne se contenta pas que de paroles car, en 1872, le
contremaitre Danilo, de I’arsenal de Lorient, fut incarcéré durant trois jours, puis congédié pour

avoir diffusé dans I’arsenal, de la propagande antiversaillaise®.

Bien que Dompierre d’Hornoy s’en fiit allé du ministeére, la surveillance resta effective
d’autant plus qu’en 1876, c’est a de véritables conjurations a échelle nationale qu’a di faire
face le ministre amiral Fourichon. C’est encore 1’amiral Gicquel des Touches, prenant tres a
coeur son rle sécuritaire a Lorient, qui mit a jour le dispositif subversif®. Collaborant avec la
police et le procureur de la République a Rennes, et faisant espionner le courrier des ouvriers, il
parvint a découvrir une association entre les ouvriers des différents arsenaux, liée a «
'Internationale » et qui disposait d’une cellule de propagande politiquelo. Grace a ces

informations, le ministre Fourichon put donc organiser une riposte coordonnée dans toutes les

! SHD BB8 2238. Dépéche confidentielle du 13 octobre 1871 du préfet maritime de Cherbourg, pour le ministre
de la Marine, I’amiral Pothuau.

2 SHD BB8 762. Lettre du 18 mai 1873 du préfet maritime de Cherbourg, pour le ministre de la Marine.

® SHD BBS8 2238. Dépéche confidentielle du 21 octobre 1871 du préfet maritime de Cherbourg, pour le ministre
de la Marine, 1’amiral Pothuau.

* SHD BB8 2238. Dépéche confidentielle du préfet maritime de Brest, pour le ministre de la marine en réponse de
sa dépéche du 16 octobre 1871.

Dépéche confidentielle du 18 octobre 1871 du préfet maritime de Cherbourg, pour le ministre de la Marine,
I’amiral Pothuau.

®> SHD BB8 762. Lettre du 20 novembre 1873 préfet maritime de Cherbourg, pour le ministre de la Marine.

® SHD BB8 767. Lettre confidentielle pour le ministre du 27 mai 1876.

"'SHD BB8 770. Lettre confidentielle du 22 février 1873.

& Emile Couturier, Lettre au président de la République, au sujet du contremaitre Danilo, du port de Lorient. 24
avril 1872. Imprimerie de Triaud et Guy (Rochefort).

°® SHD BB8 767. Sa lettre confidentielle du 8 janvier 1876 est un document central dans ce systéme car elle
condense toutes les informations sur le systeme de surveillance.

9 SHD BB8 767. Lettre confidentielle pour le ministre du 27 mai 1876.
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usines'. Le directeur de Guérigny, I’ingénieur Picot de Moras, demanda au ministre d’ordonner
a la poste de surveiller le courrier; et le préfet maritime de Toulon, Penhoat, se renseigna
aupres de la police sur « les réunions illégales qui pourraient se tenir en ville » et réclama des
mesures contre des députés et le journal Progrés du Var qui étaient en relation avec cette
organisation secréte’. Le préfet maritime de Brest, Du Pin de Saint-André, lui, fit suivre les
déplacements d’un commis qui devait aller dans le Var pour « s'entendre avec les affiliés de

l'internationale »°.

Méme sous des ministres républicains les ouvriers furent épiés. En 1879, le préfet
maritime de Rochefort, I’amiral de Fauque de Jonquiéres, interdit certaines publications dans
les ateliers® et se félicita que les cadres de son arsenal n’aient pas assisté au banquet des
ouvriers du port de Rochefort ou étaient présents des députés et sénateurs républicains®. Le 8
novembre 1881, le Conseil des Travaux approuva la construction d’une caserne de gendarmerie
pour surveiller I’établissement de Ruelle®. En 1886, le préfet maritime de Lorient, I'amiral
Duperré, souhaitait révoquer le pilote major de Saint-Nazaire et de Nantes qui a tenu des
propos politiques privés non conformes’. On trouvait plus de sympathies envers les ouvriers
dans les établissements hors des ports, comme en attestait la bonne opinion, loin des préjugés
anti-ouvriéristes des préfets maritimes, qu’avaient le directeur de 1’établissement d’Indret, en

18782 et le directeur de la fonderie de la Marine a Ruelle, le colonel Bertin, en 1895°,

A coté de ce systeme de répression, I’administration a pu accorder des gratifications pour
les ouvriers, dans son idéal de gestion paternaliste que représentait bien le ministre amiral

Pothuau'®. En plus des nombreuses remises de médailles pour les ouvriers des fournisseurs de

! SHD BBS8 767. Circulaire confidentielle du 6 juin 1876 aux différents directeurs de la Marine ainsi qu'aux
directeurs des établissements de la Marine, a Indret, a Nevers, a Ruelle et a Guérigny.

2 SHD BB8 767. Lettre confidentielle du 8 juin 1876.

® SHD BBS8 767. Lettre confidentielle du 12 juin 1876.

* SHD BB8 770. Lettre confidentielle du 18 novembre 1880.

> SHD BB8 770. Lettre confidentielle du 2 septembre 1879.

® SHD BB8 1241. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1879. Séance du

" SHD BB8 782. Dépéche confidentielle du 19 novembre 1886 pour le chef d’état-major général.

® SHD BB8 767. Rapport confidentiel 9 janvier 1878. ‘

® SHD BB8996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Ruelle. 44°™ séance du 20
septembre 1895 sous la présidence du président Bouchard. Audition du colonel Bertin, directeur de la fonderie de
la marine a Ruelle. En 3 ans, il n’avait renvoy¢ que 4 ouvriers et prononcé 15 réductions de salaires.

19 SHD BB8 2238. Dépéche confidentielle du préfet maritime de Toulon du 25 juin 1871 pour le ministre de la
marine.

SHD BB8 2238. Dépéche confidentielle du ministre de la marine du 27 juin 1871 pour le préfet maritime de
Toulon.
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la Marine', les autorités de I’arsenal et le ministre pouvaient annuler des jugements?, accorder
un supplément de solde pour les fétes® ou verser des pensions & des ouvriers estropiés durant le
service®. Mais généralement, ces gestes en faveur des ouvriers ont toujours caché des moyens
de contréle supplémentaires. En 1877, le ministre amiral Gicquel des Touches qui a toujours
¢té un homme dur aux ouvriers, fit décréter la création d’un solde cumulatif pour les apprentis
des écoles de maistrance qu’ils ne pourront toucher que s'ils ont accompli douze années
consécutives de services, sans départ volontaire ni renvoi®. Ainsi, la discipline était maintenue
plus fermement car le préfet maritime avait un puissant moyen de pression pour s’assurer de la
docilité des ouvriers. Dans ces conditions d’extréme domination, les arsenaux et usines ne

connurent pas de grands troubles dans les années 1870.
b. Légalisme et négociations des ministres républicains

Le gouvernement de I’ordre moral a été synonyme d’ordre paternaliste et sécuritaire qui
pesa sur les populations ouvrieres des ports et établissements de la Marine, encore
majoritairement chargés de produire des unités de la flotte de guerre francaise. Cette facon,
strictement, policiére de faire régner 1’ordre, faite de surveillance et de sanctions correspondait
encore a une gestion traditionnelle et conservatrice de la population de ’arsenal. Elle ne
pouvait étre adaptée qu’a des chantiers navals avec une population d’ouvriers immatriculés
stables et au nombre constant. L’expansion brutale de la production qui eut lieu dés le début
des années 1880, tout autant que le discours idéologique des républicains obligea a certaines
modifications de méthodes, tout en gardant le méme objectif. Conserver la bonne marche du
travail de construction navale par 1’obéissance des ouvriers, sans que le colt de la main-
d’ceuvre ne se transforme en gouffre financier pour le budget du département de la Marine.

Face au développement qualitatif et quantitatif de I’action ouvricre, leur simple contrdle

1 J.O.R.F/L — D du 22 mars 1891. Décret du 16 juillet 1886. FCM & Marseille (1).

J.O.R.F/L — D du 15 janvier 1897. Décret du 16 juillet 1886 du ministre du commerce de l'industrie. FCM a
Marseille et au Havre (7), des Forges et aciéries de Saint-Chamond (6), des Forges de Firminy (9), des ACL (1) et
de Schneider au Creusot et & Chalon-sur-Sa6ne (4). JO du 15 novembre 1897. Fives-Lille (2).

J.O.R.F/L — D du 23 aolt 1913. Dyle et Bacalan (2). ‘

2 SHD 1DD1 1470. Constructions navales. Minutes. Brest. 2°™ semestre 1908.Dépéche du 21 juillet 1908 du
directeur des constructions navales pour le préfet maritime de Brest. Le directeur des constructions navales de
Brest autorisa un ouvrier a rentrer chez lui, auprés de sa femme et son fils, apres une mutation punitive.

¥ SHD 1DD1 1360. Constructions navales. Circulaires. 3°™ trimestre 1905. Circulaire du 6 juillet 1905 envoyée
aux 5 ports, 3 établissements et au laboratoire central de la marine.

J.O.R.F/L —D du 18 avril 1873. Décrets 16 avril 1873 d’Adolphe Thiers, modifiant le décret du 18 janvier 1867.

* SHD 1DD1 1100. Constructions navales-Etablissements-Minutes-2°™ semestre 1897. Dépéche du 13 juillet 1897
du bureau des constructions navales pour le directeur de I’établissement d'Indret.

®J.0.R.F/L — D du 28 juin 1877. Décret du 12 juin 1877de Mac Mahon.
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coercitif n’était plus possible. L’Etat est passé a un contrdle plus souple, mélant le légalisme et

la négociation dans la plupart des cas.

Dés le début des années 1880, on vit de retentissantes mesures en faveur des ouvriers,
chose inimaginable, moins de cing ans plus tot. En novembre 1881%, le ministre Gougeard
désavoua publiquement son préfet maritime de Lorient et réintégra quatre ouvriers congédiés et
en fit grande publicité dans le Journal Officiel. 1l en profita pour rappeler que « pendant leur
présence sur les travaux, les ouvriers doivent, aux ordres de leurs chefs, la soumission la plus
compléte la plus absolue ». De cette maniére, il s’allia cet électorat ouvrier en annulant des
mesures vexatoires qui ne relevaient pas du travail a I’usine, mais réaffirma leur subordination

au chef dans I’arsenal et promit des améliorations de solde en cas de travail supplémentaire.

Suite a cela, les réformes se succédent, débouchant sur I’important réglement sur le
personnel ouvrier de la Marine, passé par un décret du 9 aolt 1883, sous le ministere de I'amiral
républicain Peyron?. Le livret d'ouvrier qui permettait aux autorités de suivre de trés prés la
carriere d’un travailleur devint facultatif en 1890. Le repos hebdomadaire a été¢ accordé en
1906°. Les ministres Lanessan et Pelletan furent sincérement aimés par les ouvriers de la
Marine®. Le premier I’a été pour avoir, en 1900, établi des primes a l'ancienneté® et contré
I’arbitraire des contremaitres, en instituant deux commissions mixtes pour les avancements,
incluant des chefs ouvriers, le chef d’atelier et le contremaitre®. En 1902, il ordonna, par une
circulaire a ces préfets maritimes encore hésitants, d’entrer en contact avec les syndicats
ouvriers, car leurs statuts étaient conformes a la loi’ et en janvier 1903, il instaura la journée de
8 heures dans les arsenaux et il reconnut officiellement le syndicat des travailleurs de la
Marine®. En effet, on trouvait dans la Commission mixte consultative des arsenaux et
établissements de la Marine son président, le secrétaire d'Etat a la Marine, affublé d’un

ingénieur du génie maritime et d’un officier de marine et en face d’eux, il y avait un nombre

! J.O.R.F/L — D du 25 novembre 1881. Partie non officielle. Leur faute était d’avoir assisté a un enterrement civil.
> SHD BB8 775

® Bruno Marcel, Jacques Taieb, Les grandes crises. 1873-1929-1973-2008.2016, Paris, Armand Colin, p217.

* Journal des arsenaux des ports et des établissements maritimes. Organe de défense des corps entretenus et du
personnel ouvrier de la Marine. Premiére année-numéro 13. Samedi 20 novembre 1909, p1.

> J.O.R.F/L — D du 4 octobre 1900. Circulaire du ministre de la marine de Lanessan du 3 octobre 1900 pour les
préfets maritimes, les chefs de service et les directeurs des établissements hors des ports.

® Donald Reid, « The Third Republic as Manager : Labor Policy in the Naval Shipyards, 1892-1920 »,
International Review of Social History 30 (1985), p196.

" Louis Coudurier, Une Ville sous le régime collectiviste : histoire de la municipalité brestoise (1904-1908), 1908,
Plon, Paris, p160.

® Donald Reid, op. cit., p193.
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égal de représentants du personnel ouvrier' qui réussissaient parfois a obtenir certains

avantages®. En somme, il leur permit de « traiter d'égal & égal » avec les officiers®.

Néanmoins, a y regarder de plus pres, le phénomene de réification de la population
ouvriére des arsenaux ne fut jamais remis en cause par ces nouveaux ministres car il était
consubstantiel a la structure méme de 1’édifice industriel. En 1901, Lanessan, en méme temps
qu’il flattait un certain nombre d’ouvriers par des médailles d'honneur”, il réglait par la cloche
et par plusieurs sanctions leur temps de travail journalier’. Moins d’un mois plus tard, le 7
octobre 1901°%, il protégea les ouvriers de Darbitraire du préfet maritime en précisant que la
rétrogradation et la révocation du personnel des directions des travaux et des agents techniques
ne peuvent étre ordonnées qu'apres l'avis d'un conseil d'enquéte. Désormais, on avait recours au
Iégalisme et a la collégialité pour sanctionner, mais en les gardant toujours a la faveur de la
Marine. Avec les républicains, la mise a ’honneur symbolique des ouvriers des arsenaux allait
de pair avec le maintien des conditions réelles de leur subordination économique. Ce controle
des ouvriers était facilité par le zéle des directeurs des constructions navales dans les arsenaux,
tels celui de Cherbourg, I’ingénieur Eynaud’ ou son collégue de Lorient, ’ingénicur de

Maupéou d'Albleiges®, jaloux de leurs droits de punir.
c. Lessyndicats et les greves dans les constructions navales

Tout ceci était concomitant avec un renouveau des doctrines révolutionnaires qui prirent
la place des idées réformistes®. Les grands industriels et les préfets maritimes avaient de quoi
s’inquiéter car le mouvement socialiste et anarchiste se reconstitua dans les années 1870, grace
aux Congres socialistes nationaux de Paris en 1876, de Lyon en 1878 et enfin celui de

Marseille de 1879 ou ’on a fini par adopter le communisme collectiviste de Jules Guesde™.

! Journal des arsenaux des ports et des établissements maritimes. Organe de défense des corps entretenus et du
personnel ouvrier de la Marine. Premiére année — Numéro 15. Lundi 20 décembre 1909, p1.

2 |d., Deuxiéme année — Numéro 17. Jeudi 20 janvier 1910, p1. En octobre 1909, la 2°™ sous-commission de la
commission mixte consultative des arsenaux rétablissement de la Marine préconisa d'accorder chaque année, a tout
ouvrier, un congé de 12 jours ouvrables avec paiement de salaire intégral.

® Louis Coudurier, op. cit., p161.

*J.0.R.F/L — D du 9 décembre 1901

> J.0.R.F/L — D du 24 septembre 1901. Arrété du 23 septembre 1901qui modifiait I'arrété du 10 juillet 1895.
®J.0.R.F/L — D du 10 octobre 1901. Complétant les décrets du 15 janvier 1900.

" SHD BB8992. Délégation des ports de la commission extraparlementaire de la marine. 6e séance du 23
septembre 1894 a Cherbourg. Audition du directeur des constructions navales a Cherbourg, M. Eynaud.

8 SHD BB8 984. Commission mixte extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Lorient. 61° séance du
22 septembre 1896. Audition du directeur des constructions navales de Lorient, M. de Maupéou d'Albleiges.

® Jean Maitron, « La Charte d'Amiens dans I'histoire du mouvement ouvrier francais », L'actualité de I'Histoire,
Bulletin trimestriel de I'Institut francais d'Histoire sociale, Octobre 1956, Numéro 16, p3.

19 Jean-Marie Mayeur, op. cit., p137.
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Parallelement a cela, les structures du syndicalisme révolutionnaire se renforcaient, avec la
fondation de la CGT en 1895, puis son union avec les bourses du travail en 1906, aprés que
celles-ci se soient fédérées en 1892'. Encore balbutiant au début des années 1880, le
mouvement fit sentir son influence dans les arsenaux et établissements de la Marine et chez les
fournisseurs de la Marine, alors qu’en 1892, les syndicats adoptérent le mot d’ordre de la gréve
générale’. La violence frappa au plus haut sommet de 1’Etat lorsqu’un anarchiste terrassa, d'un
coup de poignard, le 24 juin 1894, le président de la République Carnot®. Les syndicats

devinrent des acteurs incontournables de la vie des arsenaux.

Le droit de coalition, reconnu officiellement en 1884, n’autorisait pourtant pas les
travailleurs de I’Etat a se réunir en syndicat comme les autres car le ministre du commerce,
Jules Roche, réussit a les exclure de ce droit. Cependant, la Chambre fit volte-face et, en 1894,
elle accorda aux travailleurs de 1’Etat le droit de se réunir en syndicat comme les autres, malgré
quelques vaines résistances au Sénat®. Ainsi, les ouvriers des arsenaux ont participé a
I’augmentation des mouvements de gréves qui n’ont cessé de croitre a 1’échelle nationale,
passant de 190 gréves et 110 000 salariés mobilisés en 1880 a 1309 gréeves et 440 000 grévistes
en 1906°. Cependant, les ouvriers de la Marine étaient parfois en butte a I’hostilité des ouvriers
civils. Il n’est qu’a voir le dossier de plaintes déposées par les ouvriers civils de Rochefort qui
demandaient, en 1894, au ministre d’interdire aux ouvriers de 1’arsenal de travailler dans des
chantiers civils durant leurs congés, pour se rendre compte de cette rivalité®. Il était donc urgent

pour les ouvriers de la Marine de disposer de leurs propres organes de défense.

Jusqu’en 1890, les syndicats comme celui de Rochefort ou de Brest’ étaient dans la
clandestinité ou camouflés en groupements républicains®. Un syndicat fut créé en 1897 a
Indret®. Le Syndicat des travailleurs réunis du port de Toulon fut fondé en 1898 et celui de
Rochefort, en 1900. A Ruelle, deux syndicats naquirent en 1900, puis fusionnérent en 1901,

Le tournant majeur fut la création, en 1899, de la Fédération des travailleurs unis de la Marine

! L'actualité de I'Histoire, Bulletin trimestriel de I'Institut francais d'Histoire sociale, Octobre 1956, Numéro 16,
pl. Le but était d’abolir le salariat, « I'exploitation capitaliste » par « la gréve générale ».

¢ Jean-Marie Mayeur, op. cit., p137.

#J.0.R.F. (L — D) du 25 juin 1894. Partie non officielle.

* Louis Coudurier, op. cit, p159-160.

> Denis Woronoff, Histoire de I'industrie en France du XVle siécle & nos jours. 1998, Seuil, Paris, p448.

® SHD 6DD1 600. Note du 7 juin 1900 du bureau des Constructions navales pour le ministre de la Marine.

" G. M Thomas, Brest la rouge, 1989, Brest-Paris, Ed. De la Cité, p30. Section brestoise de I'lnternationale.

& Laurent Cantamessa, op. cit., p101.

% Stéphane Girandier, « L'établissement d'Indret des origines & 1914 », Annales de Bretagne et des pays de I'Ouest.
Tome 100, numéro 3, 1993, p376.

19| aurent Cantamessa, op. cit., p102.
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de I’Etat, syndicat puissant et reconnu par le ministére et qui avait, inscrit dans ses statuts, la
gréve générale comme moyen d’action®. Il regroupait les représentants des ouvriers de tous les
ports et établissements et avait directement acces au directeur de cabinet du ministre. En 1903,
les délégués recus au cabinet eurent a se plaindre de la punition des ouvriers chauffeurs de
Toulon, de la « duplicité du Directeur des constructions Navales » de Rochefort, du travail a la
tache & Guérigny® et les iniques « machinations jésuitiques » des officiers. Pelletan qui leur
était acquis fit annuler des peines en leur faveur, mais demanda de garder la discrétion pour
ménager les officiers de marine®. Malgré cette union, des disparités subsistaient entre les
arsenaux, avec des syndicats plus réformistes & Cherbourg® et d’autres, socialistes, a Brest. A
Rochefort, le syndicat était, lui-méme, divisé entre socialistes et anarchistes® jusqu’a ce qu’il fit

le choix, en 1913 du réformisme et donc de la collaboration avec I’Etat’.

Ne se contentant pas de réclamations, des le début du XX° siécle, ces syndicats désormais
légaux, tentérent des actions de gréves. A Cherbourg, Rochefort® et Brest, ils ne réussirent pas a
arréter le travail en 1901°, mais en 1904, ils y parvinrent enfin avec la grande gréve des
arsenaux qui toucha Brest, Toulon et Lorient, en novembre®. Les gréves les plus dures eurent
lieu & Brest et se terminérent en émeute’’. Les affiliés au syndicat n’étaient qu’un quart des
8000 ouvriers de 1’arsenal, mais du fait de leurs salaires bien inférieurs a leurs confreres du
privé®?, ils purent assez aisément mobiliser contre le préfet maritime, le vice-amiral Mallarmé.
Celui-ci fut insulté publiquement, harcelé, bafoué™ et ne recut aucun soutien du ministre
Pelletan qui finit par le congédier. Si Pelletan sacrifia son amiral, en revanche, il ne toléra
aucun arrét de travail. Sous menace d’exclusion et de rétrogradation, il fit reprendre le travail
dés le 24 novembre. Un an plus tard, les événements se reproduisirent. Les ouvriers étaient

mobilisés contre le nouveau ministre de la Marine, Thomson, et contre «la République

! Nicolas Vabre, « Le mouvement ouvrier cherbourgeois & la veille de la Premiére Guerre mondiale : entre conflit
et régulation », Annales de Normandie, 2013/2 (63e année), p125.

2 Fédération nationale des travailleurs réunis de la marine de I'Etat (France et colonies). 4éme congrés tenu a Paris
les 25, 26, 27, 28, 29, 30 juin, ler, 2, 3 et 4 juillet 1903 : compte-rendu des procés-verbaux et revendications
adoptées, 1905, Imprimerie du Petit VVar, Toulon, p69.

®1d., p6. 8 et 9. Audience du 25 juin 1903.

*1d., p13. Audience du 26 juin 1903.

> Nicolas Vabre, op. cit., p125.

® Laurent Cantamessa, op. cit., p108.

"1d., p112.

® Serge Travers, op. cit., p140.

® Paul Coat, Les arsenaux de la marine de 1630 & nos jours. 1982, Brest — Paris, Editions de la Cité.

1%|_ouis Coudurier, op. cit., p187.

1d., p14.

12| ouis Coudurier, op. cit., p163-165.

B31d., p169-178. 1l regut Vibert et Goude qui se montrérent sans respect envers lui.

Y1d., p184-191.
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bourgeoise » et ses « réactionnaires grassement payés », en 1’occurrence, les amiraux Péphau et
Melchior qui avaient pris des mesures disciplinaires contre les grévistes'. Lors des

rassemblements, les insultes fusaient contre les officiers de marine :

« Toute cette valetaille galonnée n'est méme pas capable de torcher le d.... aux
ouvriers. Nous sommes capables, nous, de leur donner a manger ; mais eux ne peuvent
méme pas se servir a table et emploient, a cette besogne, nos femmes et nos filles. Tous

ces valets, habillés avec une livrée, sont des gens infects »2,

Cette nouvelle gréve échoua encore au bout de quelques jours®, montrant que si le
syndicalisme révolutionnaire avait avancé parmi les ouvriers des arsenaux, il était bien loin
d’étre dominateur, laissant voir de grandes disparités de participation. Cette derniere fut
importante a Rochefort (80%), Toulon (94%) et Guérigny (48%), alors que les grévistes furent
minoritaires a Lorient (25%) et Indret (25%), négligeables a Brest (12%) et a Cherbourg
(10%) et inexistants a Ruelle qui n’eut pas un seul gréviste’. La Chambre s’¢éleva avec force
contre cette tentative de gréve, lorsque le ministre Thomson lui apprit I'existence d'une
Fédération qui, de Toulon ou elle siégeait, pouvait d'un moment a l'autre lancer un ordre et
suspendre instantanément les travaux de la défense nationale. Rouvier, président du conseil,
dénia le droit de gréve aux ouvriers des arsenaux et fut approuvé a 455 voix contre 80 Voix.
Méme Camille Pelletan vota contre ses amis du Syndicat rouge”. Ces revendications ouvriéres
¢taient aisées a saisir lorsqu’on compare la croissance des effectifs a celle des crédits a la main-
d’ceuvre qui était beaucoup plus lent, car grevé par les crédits importants pour les matiéres

premieres.

! 1d., p193. Télégramme du 6 novembre 1905, Syndicat des ouvriers de I'arsenal de Toulon, pour Brest.
21d., p194.
®1d., p203.
*1d., p199.
®Id., p205.
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Tableau n°1. Evolution des effectifs ouvriers des arsenaux et établissements hors des

ports®
Toulon | Brest | Cherbourg | Lorient | Rochefort | Indret | Ruelle | Guérigny
1905 | 6500 | 4995 4000 4603 2600 1180 I 783
1909 | 6897 | 6418 4778 4388 3106 1655 | 1394 931
1912 | 9134 | 8552 4949 6226 3228 1468 | 1771 1322
1913 | 10353 | 8804 4902 6166 3255 1449 | 1722 1148
1914 | 11075 | 8295 5049 6257 3049 1465 | 1749 1191

Graphique n°1. Evolution des budgets des matiéres premiéres et de la main d’ceuvre dans
les arsenaux (Milliers de Fr)?
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Deux autres problémes vinrent se mettre sur la route de 1’autorité de la Marine dans les
arsenaux. La presse ouvriére et les élus se firent les hérauts des revendications. Les ouvriers de
la Marine se dotérent, a partir de novembre 1909, du Journal des arsenaux des ports et des
établissements maritimes, se présentant expressément comme la caisse de résonance publique
de leurs dizaines de revendications générales ou particuliéres®. Pour demeurer audible, il

conserva un ton tout a fait respectueux vis-a-vis des supérieurs. On y critiquait les commissions

! République francaise. Ministére du travail et de la prévoyance sociale. Statistique générale de la France.
Annuaire statistique. Trente-Troisieme volume — 1913. MDCCCCXIV, Imprimerie Nationale, Paris, p58.
République francaise. Ministére du travail. Statistique générale de la France. Annuaire statistique. Trente-septiéme
volume — 1921. MDCCCCXXII (1922), Imprimerie Nationale, Paris, p83.

S. Girandier, op, cit., p374.

Louis Coudurier, op, cit., p199.

2 J.0.R.F/L - D. Lois de finances portant réglement définitifs des budgets des exercices entre 1886 et 1914.

® Journal des arsenaux des ports et des établissements maritimes. Organe de défense des corps entretenus et du
personnel ouvrier de la Marine. Premiere année — Numeéro un. Jeudi 20 novembre 1909, p1.
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d'avancements qui ont été mises en place a partir de l'année 1900%, on y demandait des
machines-outils modernes® et défendait le maintien du port de Rochefort®. Inversement,
plusieurs abus y étaient réguliérement dénoncés avec des demandes de réparation pour des
ouvriers estropiés pendant le travail®, ou de réintégration pour des ouvriers injustement

renvoyés®.

Tres tot, les préfets maritimes percevaient les possibles effets néfastes des promesses
électorales des candidats a la députation qui finirent par s'immiscer dans les affaires intérieures
de l'arsenal®. D’ailleurs, ni les ouvriers de la Marine ni les députés intéressés par la question ne
cherchaient a faire croire le contraire. Le Journal des arsenaux publia, avant les élections de
1910, la liste des candidats pour lesquelles il appelait & voter’. De leur c6té, les députés élus de
cette maniere, a I’image d’Albert Mahieu, élu de la Manche et président du groupe des ports et
établissements de la Marine, annoncaient clairement que leur groupe interparlementaire avait

pour but de défendre les intéréts de ces usines®.

Les ministres de la Marine et les préfets maritimes voyaient des municipalités et des
circonscriptions, ou se trouvaient les arsenaux et les usines des fournisseurs, passer du camp
des conservateurs a celui des radicaux, voire des socialistes. Le Var qui était un « pays
traditionnel » devint une province fortement républicaine” au point que s’y était développée, fin
1870, la Ligue du Midi°. La Bretagne vit apparaitre « les premiers noyaux urbains socialistes
», s’appuyant sur les ouvriers et les syndicalistes des arsenaux'’. Dans le Morbihan, les

socialistes arrivéerent a la mairie de Lanester en 1909, commune ou, en 1911, 53 % des actifs

! Ibid., Premigre année — Numéro cing. Mardi 20 juillet 1909, p1.

2 Ibid., p2.

® Ibid., Premiére année — Numéro quatre. Lundi 5 juillet 1909, p1.

* « Abus de pouvoir et révoltante inhumanité », Journal des arsenaux des ports et des établissements maritimes.
Organe de défense des corps entretenus et du personnel ouvrier de la Marine. Premiére année — Numéro quatre.
Lundi 5 juillet 1909, p5.

® Ibid., Deuxiéme année — Numéro 26. Dimanche 5 juin 1910, p4.

® SHD BB8 767. Lettre confidentielle du méme jour.

" « Nos candidats », Journal des arsenaux des ports et des établissements maritimes. Organe de défense des corps
entretenus et du personnel ouvrier de la Marine. Deuxiéme année — Numéro 23. Mercredi 20 avril 1910, p1. Pour
Cherbourg, c'est M. Mahieu, maire de Cherbourg ; pour Brest c'est M. Goude ; pour Lorient c'est le député sortant
Guieysse ; pour Rochefort c'est Lanessan ; et pour Toulon, c'est I'ancien député J-B Abel.

8 Ibid., Deuxiéme année — Numéro 35. Jeudi 20 octobre 1910, p1.

° Bruno Dumons, « Les « Blancs » du Var. Des pratiques politiques inexplorées (1850-1930) », Parlement[s],
Revue d'histoire politique, 2011/3 (n° HS 7), p29-30.

19 Jean-Marie Mayeur, op. cit., p21.

! Christian Bougeard, « Les socialistes en Bretagne, étapes et facteurs d'une implantation régionale réussie (1905-
2012) », Parlement[s], Revue d'histoire politique, 2014/2 (n° HS 10), p 51.
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étaient des marins d'Etat et surtout des ouvriers de I'arsenal de Lorient'. A Brest, la bataille fut
rude entre Pierre Biétry du mouvement jaune? et le candidat socialiste, Emile Goude®. Si Biétry
triompha de Iui d’une trés courte téte aux élections législatives de 1906*, le socialisme était

bien implanté & Brest et finit, quand méme, par triompher en 1910°.

Les élus ne trahirent pas la confiance de leur clientéle électorale puisqu’ils ne
s’économiserent ni en interventions ni en demandes d’amendement pour servir leur cause. Au
palais Bourbon, pendant les trente ans qui courraient des années 1880 aux annéees 1900, les
députés Martin Nadaud®, La Vieille”, Liais, Gaudin de Villaine et Riotteau®, les députés Paul
Guieysse®, I’amiral Vallon'®, Isnard! et le sénateur amiral Véron'? ne cessérent de demander
pour eux des améliorations de salaires, de meilleures conditions travail et des baisses de la
durée du labeur journalier. Mais I’intervention qui eut le plus de visibilité fut celle de novembre
1905 menées par les deputés socialistes, Jaures, Allard et Prosper Ferrero dont le verbe se fit
féroce, particulierement contre Rouvier et contre le ministre de la Marine Thomson, symbole
de la reprise en main des arsenaux. Ce dernier qui défendit son action contre cette « poignée
d'agités » eut raison de ses trois adversaires qui réclamaient que le gouvernement soit blamé

pour avoir violé le droit de gréve des ouvriers des arsenaux. Le blame fut rejeté®.

Les municipalités poserent globalement moins de problémes, en dehors de celle de Brest
ou les socialistes entrérent en 1904. Mais pour les autres comme celle de la Seyne-sur-mer ou

les radicaux furent €élus, la Marine ne connut guére de difficultés. Certes, le conseil municipal

! Christophe Riviére, « L'ancrage du socialisme dans un département rural breton : I'exemple du Morbihan de 1905
a nos jours. Vecteurs de diffusion et facteurs de résistance », p111-132, dans Un siécle de socialismes en
Bretagne: De la SFIO au PS (1905-2005), Christian Bougeard (dir.). Rennes/Brest, 2008, PUR/CRBC.

2 Christophe Maillard, « Pierre Biétry (1872-1918), un parlementaire iconoclaste », Parlement[s], Revue d'histoire
politique, 2008/2 (n° 10), p130. 8886 contre 8292 voix.

®Id, p166. Loge brestoise du Grand Orient de France, Les Amis de Sully.

*1d, p133.

®Id, p166.

¢ J.0.R.F/Débat du 1* décembre 1882. Séance de la Chambre des députés du 30 novembre 1882. Intervention du
député Martin Nadaud.

7 J.0.R.F/Débat du 5 juillet 1885. Séance de la Chambre des députés du 4 juillet 1885. Suite de la discussion du
budget de I'exercice 1886. Question du député La Vieille pose une question au ministre.

8 J.0.R.F/Débat du 10 février 1888. Séance de la Chambre des députés du 9 février 1888.

% J.0.R.F/Débat du 3 février 1898. Séance de la Chambre des députés du 2 février 1898.

J.0.R.F/Débat du 12 juillet 1904. Séance de la Chambre des députés du 11 juillet 1904.

J.O.R.F/Débat du 29 novembre 1907. Séance de la Chambre des députés du 28 novembre 1907.

19 SHD BB8 984. Commission mixte extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Etudes. 9e séance du
13 juin 1896. Projet de rapport sur la situation des ouvriers journaliers de la marine. Ecrit le 11 juin 1896.

1 J.0.R.F/Débat du 22 février 1902. 2e séance de la Chambre des députés du 21 février 1902. Intervention du
député Isnard. Que les salaires de 3 Fr, soient majorés de 0,20 Fr.

12 J.0.R.F/Débat du 23 novembre 1889. Séance du Sénat du 22 novembre 1889.

3 J.0.R.F/Débat du 18 novembre 1905. Séance de la Chambre des députés du 17 novembre 1905. Discussion
d'une interpellation des députés Ferrero et Allard sur les causes des greves des arsenaux maritimes.
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vota des crédits, en avril 1902, pour la construction de la Bourse de travail, mais le maire Henri
Pétin' adhérerait au programme réformiste modéré du parti radical et radical-socialiste,

acceptant la propriété privée et rejetant I'antimilitarisme et le socialisme?.

L’heure n’était plus a la répression contre ce que I’on jugeait comme une vile populace.
Les attitudes plut6t conciliatrices de la part du ministere, apres 1881, venaient de ce que ce
dernier n’était plus tout puissant. L historien américain Donald M. Reid écrivit, a juste titre,
que la Marine n’avait pas un pouvoir absolu de révocation car les arsenaux se trouvaient dans
des zones assez peu industrialisées ou les ouvriers spécialisés n’étaient pas disponibles
immédiatement et en grand nombre®. L’expérience du directeur des constructions navales,
Thibaudier, qui mit deux mois a recruter 60 ouvriers spécialistes, du fait des meilleurs prix dans
l'industrie dans les grandes villes* le prouve bien. Pour les mouvements de protestation de
moyennes ampleurs, le congédiement des meneurs était suffisant pour en arréter le cours, mais

pour les grandes gréves, la Marine plia souvent.
d. Le retour de [’ordre dans les arsenaux

Toutes ces tergiversations qui émaillerent les deux décennies 1880 et 1890 n’étaient,
franchement, pas du godt des officiers de marine ancien style, ni de la presse réactionnaire.
Selon eux, tous ces désordres venaient de la complaisance du ministre. Que ce fut 1’ingénieur
du génie maritime, Charles Ferrand, devenu président des CA Normand®, le publiciste
conservateur brestois, Louis Coudurier®, le capitaine de vaisseau Albert Davin, conférencier &
I’Ecole supérieure de la Marine’, ou les sénateurs Delobeau, le comte de Goulaine et I’amiral
de la Jaille®, tous reprochérent au ministre Pelletan d’avoir apporté son soutien moral aux
syndicats et laissé s’introduire dans les arsenaux « des germes d'indiscipline », qui désormais
dérangeaient la production. Le nouveau ministre Thomson changea d’attitude et se montra plus

sévere, organisant le statut des ouvriers des arsenaux en fixant les classes, leurs proportions et

! La Raison Seynoise, Organe du comité radical, radical socialiste et d’intéréts seynois. Premiére année. N°3. 21
avril 1908, p1l.

% Ibid, p4.

® Donald Reid, op. cit., p187. ‘

* SHD BB8996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Rochefort. 40°™ séance du 14
septembre 1895 sous la présidence de Bouchard. Audition du directeur des constructions navales Thibaudier.

® Charles Ferrand, « La crise des arsenaux de la Marine », La Revue de Paris, Treiziéme année, Tome quatriéme,
Juillet-Aodt 1906, p165.

® Louis Coudurier, op. cit, p9. Son président Vibert fut recu par Pelletan lors du voyage de ce dernier.

" Commandant Davin, op. cit, p29-30.

8 J.0.R.F/Débat du 25 décembre 1903. Séance du Sénat du 24 décembre 1903.
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leurs salaires journaliers par le décret du 13 juin 1907%. Ses successeurs, gardérent cette
fermeté. Pierre Baudin qui devint ministre de la Marine, en 1913, n’était pas hostile au
syndicalisme raisonné, mais il rejetait en bloc « les agités et les anarchistes de la Confédération
du travail »*. C’est pour cette raison que, pour lui, les fonctionnaires devaient rester a 1’écart de
ce syndicalisme «ténébreux » et «sanglant»® qui souhaitait «le désordre dans I'Etat, la

dislocation de la puissance publique »”.

Cependant, ce fut Delcassé qui, une fois assis dans le fauteuil de Colbert, activa une
réforme qui remit drastiquement de 1’ordre dans les arsenaux, avec la réaffirmation de la toute-
puissance du Conseil de discipline de 1’arsenal et du préfet maritime. Faisant suite a I’enquéte
parlementaire sur la Marine de 1909, cette mesure clarifia cet édifice juridique bati en trente
ans. Remplacant le décret du 13 juin 1907 et profitant de la premiére annuité de 400 000 Fr
accordée par le Parlement en 1912 sur les 1 600 000 Fr de crédit total, Delcasse fit décréter, le
12 mars 1912°, dans une logique & nouveau paternaliste, une augmentation globale des
rémunérations, mais en méme temps, un strict reglement de sanctions, incluant les ouvriers
auxiliaires®. Le mois d’aprés, il fixa la procédure et le fonctionnement du Conseil de discipline
par une instruction du 24 juin 1912' qui était tout au désavantage de I’ouvrier’. Dans le méme
sens, il créa une Commission mixte consultative pour les questions ouvrieres, comprenant des
délégués syndicaux®, chargée seulement de donner son avis sur l'organisation générale du
travail et le fonctionnement industriel et sur les dispositions & prendre pour faire baisser le prix
de revient. C’est le ministre qui la convoquait et qui fixait le programme des questions a lui
soumettre, gardant ainsi un contréle sur les sujets abordés. Il intégra les ouvriers a la décision,
par le biais de leurs délégués pour les détourner de l'activisme extréme du syndicalisme

révolutionnaire, mais aucunement pour les associer réellement dans le processus de

1 J.O.R.F/L — D du 14 juin 1907.

2 Pierre Baudin. La dispute francaise. 1910, E. Fasquelle, Paris, p118.

®1d., p123.

*1d., p118.

*J.0.R.F/L - D du 15 mai 1912.

®J.0.R.F/L — D du 21 mai 1912. Décret du 18 mai 1912.

7 J.0.R.F/L — D du 26 juin 1912.

® Le rapport de force est clairement en faveur des autorités de I'arsenal contre I'ouvrier. D'abord c'est le plaignant,
qui nomme les membres du conseil de discipline non-ouvriers, qui sont majoritaires et directement sous l'autorité
du préfet maritime. Le rapport d'enquéte est secret, donc l'ouvrier ne peut rien objecter avant d'étre mis face aux
accusations lors de la tenue du conseil. Et finalement méme si l'avis du conseil est favorable a l'ouvrier, le préfet
maritime a toute latitude pour exercer son arbitraire, en choisissant de maniére unilatérale une sanction
disciplinaire prévue par les textes de loi.

®J.0.R.F/L - D du 9 octobre 1912.
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décision. La surveillance, elle, en revanche, continuait avec, en 1911, 85 ouvriers, dont 64 de

Brest, qui ont été placés dans le Carnet B pour pacifisme®.
e. L’agitation ouvriere chez les fournisseurs de la Marine

Fondamentalement, les grands chefs d’entreprises qui fournissaient la Marine avaient les
mémes probléemes et les mémes attitudes que les ministres et les préfets maritimes. Les
premiéres grandes gréves apreés la légalisation de 1864 furent d’abord chez la grande industrie
miniéere de la Loire, fournisseuse de blindage, a Saint-Etienne et Saint-Chamond ou ont été
proclamées des communes locales en 1871. Chez les chantiers navals, il y eut aussi bon nombre
de gréves plus ou moins heureuses, comme celles de 1898 aux Ateliers et Chantiers de la Loire,
aux Ateliers et Chantiers de Bretagne, dans les chantiers Dubigeon® ou chez les FCM, au Havre
en 1878 et & la Seyne-sur-mer avec pas moins de cing gréves entre 1872 et 1910, dont quatre

succes®,

A Rive-de-Gier et Firminy, le patronat considérait la gréeve comme une « calamité
publique », persuadé, comme les amiraux, que tout ceci était organisé par « les agents aveugles
de la société de I'Union internationale »°. Schneider et Cie, Marrel fréres, Japy et les Forges et
Aciéries de Denain & D'Anzin demeurerent de farouches opposants a toute idée de syndicat ou
de greve. Schneider et Cie, déja impliqué « en coulisse » dans 1I’échec de la Commune du
Creusot’, se dota en 1877 d'une organisation de mouchards qui lui permit, en 1883, de renvoyer
les ouvriers qui tentérent d'organiser un syndicat. L’entreprise faisait souvent appel a la police
pour briser les gréves comme en mai 1899, puis en juillet 1900%. De méme, Jules Charles-
Roux, président des CA de Saint-Nazaire souhaitait que le gouvernement mette fin aux
agissements des meneurs de la CGT, qui poussent les ouvriers & la gréve®. Le patron M. Marrel

était particuliérement opposé « au socialisme, au collectivisme et autres billevesées »™° autant

! Donald Reid, op. cit., p202.

2 Denis Woronoff, op. cit., p450.

® Les Temps nouveaux, Paris, 13 ao(it 1898, p3. Les chanfreineurs réclamaient une augmentation de 0,25 Fr/j.

* Albert Perrot, « La construction navale au Havre », Fil Rouge, n°9, Automne 1999, p6.

> Juin 1872, décembre 1896, mars-avril 1898, 1808, et octobre-novembre 1910.

® Anonyme, Un message d'exhortation pour les ouvriers de Rive de Gier de reprendre le travail, 8 juillet 1869, p1-
3.

" Pierre Milza, « L'année terrible ». La commune. Mars-juin 1871. 2009, Perrin, Paris, p163.

& Jean Poiret-Clément, Les rois de la métallurgie : Schneider et le Creusot. (Paris-Vaugirard, ler mars 1924),
L'ldée Libre, p5-7.

® Jules Charles-Roux, Lettres d 'un pére a son fils (1905-1918). 2007, Ed. Jeanne Laffitte, Marseille, p89. Lettre de
Jules Charles-Roux du 12 avril 1907.

19 Jules Huret, Les gréves : enquéte au Creusot, & Lille, Roubaix, Anzin, Lens, Marseille, Carmaux, Lyon, Saint-
Etienne, Saint-Chamond, Rive de Gier, Albert, Besancon, Paris. 1902, Editions de la Revue Blanche, Paris, p94.
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que le marquis de Chasseloup-Laubat du groupe Schneider qui fustigeait « les révasseries
énervantes et trompeuses du socialisme d’Etat »'. Le conseil d’administration de Denain &
D'Anzin, mené par I’antisocialiste Charles Kolb-Bernard® imputa ses mauvais résultats de
I’année 1906 aux « effets de I'agitation gréviste et révolutionnaire »*. Henri Schneider et les six
fréres et neveux de la famille Marrel* étaient particuliérement attachés au principe d’autorité
dans 1’usine, a la libert¢ économique et hostiles a toute intervention de I’Etat dans leurs
affaires, au point de défendre le travail des femmes et des enfants et de rejeter la journée de 8
heures®. Gaston Japy® comme Emmanuel Leroy-Beaulieu, administrateur de la Société générale
de fabrication de dynamite considérait que le collectivisme était contraire a la liberté et au
progrés’. Les tensions pouvaient parfois étre extrémes entre eux et les ouvriers. Gaston Japy
¢tait hai par I’extréme-gauche syndicaliste et républicaine qui I’accusait ouvertement d’étre un
réactionnaire®, un menteur® qui a mis en place un « régime de servage féodal ». La situation
faillit méme devenir dramatique lorsque durant une gréve, en octobre 1899, Gaston Japy rejeta
leurs revendications d’augmentation de salaires et tenta, lui-méme, a cheval et cravache en la
main, de déloger les grévistes, manquant de se faire « massacrer ». Il en vint aussi, gravement,

aux mains avec son cousin Henry qui avait accepté les revendications'®.

Néanmoins, tout comme les chefs des arsenaux, les grands fournisseurs de la Marine ne
se contentaient pas de réprimer. Eux, aussi, adoptérent des stratégies plus indirectes,
notamment, en créant, en 1904, le syndicalisme jaune, particulierement orchestré par
Schneider'!, Marrel*%et Japy™® qui rejetaient la lutte des classes™®. Le paternalisme était aussi

bien partagé par les patrons, autant catholiques que protestants. Henri Schneider se réclamait

! Marquis de Chasseloup-Laubat, « Voyage en Amérique et principalement & Chicago », Paris, 1893, Mémoires de
la Société des ingénieurs civils de France (Octobre 1892), p90.

M. Kolb-Bernard, Loi du 28 mars. 1882, Imprimerie F. Levé, Paris, p13.

® Les Assemblées générales. 2°™ année. 14° fascicule. 25 Juillet 1906, p790. Hauts-Fourneaux, Forges et Aciéries
de Denain & D'Anzin. Assemblée générale ordinaire du 30 Mai 1906. Rapport du conseil d’administration.

4 Jules Huret, op. cit., p93. M. Marrel affirmait : « L’intrusion de délégués dans I’usine, c’est la négation méme de
I’autorité des patrons, c’est I’anarchie. Pas d’autorité dans 1’usine, pas de travail ».

® Dominique Lejeune. Interview de Henri Schneider par Jules Huret (Extraits, 1892-1897) : Commentaire de
texte. DEUG. Hypokhagne du lycée Louis le Grand, France. 2002, p3.

® Gaston Japy, Réalités et utopies. : les idées jaunes. 1906, Plon, Paris, p1-2.

" Paul Leroy-Beaulieu, Le collectivisme : examen critique du nouveau socialisme. 1885, Librairie Guillaumin et
Cie, Paris, 1885, pV.

8 Alfred Lina, « A la bataille », Le Démocrate : Organe des Républicains radicaux et radicaux-socialistes du pays
de Montbéliard, 1906-05-02.
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textuellement de la doctrine du catholicisme social et des encycliques papales a propos des
devoirs du patron vis-a-vis de ses travailleurs’. Il construisit des écoles pour les ouvriers
comme le firent également les Holtzer qui confiérent cette tache & leurs femmes?. Henry Japy
qui avait une vision peu flatteuse des ouvriers® développa pour eux la retraite et contribua a la
caisse de secours®. Les relations étaient meilleures dans les chantiers de taille moyenne, comme
en atteste le directeur de I'établissement des FCM au Havre M. Bricard, en 1897, avec la caisse

de secours mutuelle, organisée et financée par les ouvriers eux-mémes>.

Ce qui résultait de tout ceci était que globalement, autant les ministres et amiraux, que les
chefs des entreprises privées reussirent, par la répression ou la négociation, a maintenir leur
activité de constructions d’armes navales en la protégeant du syndicalisme, du socialisme et des
gréves qui ont sont la résultante logique. Ils pouvaient donc produire en fonction des

programmes navals que réclamaient les besoins stratégiques du pays.

B. Les constructions navales et la stratégie de la Marine

1. Les programmes navals de 1871 a la Jeune Ecole

a. Un programme naval classique pour une politique conservatrice

Au sortir de la Commune, la flotte francaise était intacte. Bien que le régime changea et
avec lui sa politique étrangere, la flotte conserva a peu prés le méme réle. La diplomatie
francaise de Thiers®, et davantage avec Mac Mahon, intégra totalement les objectifs mesurés du
maintien du statu quo, en phase avec la politique générale du recueillement. Avec 1’élection de
Mac Mahon, les ordres aux diplomates étaient de suivre « une politique résolument
conservatrice, c'est-a-dire pacifique au dehors»’. Du point de vue colonial, la Marine devait
juste déporter les condamnés et maintenir 1’ordre contre les insurrections des indigénes comme

en Nouvelle Calédonie en 1878 et 1879%. En Tunisie, elle a surtout surveillé les cotes pour

! Dominique Lejeune, op. cit., p1.
2 Joseph Prajoux. Histoire de la Baronnie de Cornillon : notes et documents. Lyon, 1900, Louis Brun p178.
j Jules Huret, op, cit., p125. Pour lui, I’ouvrier frangais était « en général est lent et indolent » et enfantin.
Id., p115.
®> SHD BB8 995. Commission extra-parlementaire de la marine. Délégation des ports. Le Havre. 69° séance du 17
juin 1897. Audition du directeur de I'établissement des FCM au Havre, M. Bricard et de I'ingénieur en chef du
chantier M. Coville.
® DDF, Tome I. Paris, Imprimerie nationale, MCMXXIX. Document n°5, 13, 120 et 193.
" Id., Document 207, p 238. Dépéche du 28 mai 1873 du duc de Broglie 4 I’ambassadeur de France a Berlin.
8 SHD BB8 769. Télégramme confidentiel du 4 février 1879 du chef de la division navale de la Nouvelle-
Calédonie, pour le du ministre de la Marine.
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arréter la contrebande de poudre pour 1’Algérie en révolte au début des années 1870" et montré
le pavillon en 18782 Elle a permis également des gains territoriaux en Indochine®. Bien que le
gouvernement flt paisible, certains officiers de marine et ingénieurs, comme les capitaines de
frégate Cavelier de Cuverville* et A. Riondel® ou des ingénieurs de la Marine comme P.
Dislére®, s’intéressaient de prés au Royaume-Uni et & 1'Italie comme de potentiels ennemis sur

mer.

Ce fut dans I’optique de cette politique de stabilité internationale que le programme naval
fut concu. Le 29 aol(t 1871, le Conseil d'’Amirauté commenca a se pencher sur la «
reconstitution de la flotte » mais le programme n’a été établi qu’en 1872, avant d’étre révisé en
juillet et aott 1879’. En 1872, on donna & la flotte la mission de disputer contre tout ennemi
autre que I'Angleterre, les mers bordant la France, d’assurer les communications avec 1'Afrique,
de défendre les cotes de France et des colonies et d’attaquer le commerce ennemi. Pour cela, on
prévoyait tous les types de batiments. Les mises en chantiers concernaient des cuirassés
d'escadre pour le combat groupé ; des cuirassés de station pouvant voyager loin et longtemps et
se battre en combat singulier; des garde-cOtes-torpilleurs a faible rayon d’action mais
lourdement armés de torpilles pour protéger les ports et les rades ; tous types de croiseurs pour
éclairer les escadres ; ainsi que des avisos, des canonniéres de station et des torpilleurs. Tout a
été examiné par le Conseil — épaisseur du blindage, vitesse, rayon d'action, artillerie — qui prit
en compte les propositions d’Emile Bertin sur les croiseurs. Ce programme, s’il ne fut pas
monolithique, était encore marqué par le sceau du conservatisme car les amiraux jugeaient que
la guerre de course était trés aléatoire et risquée. On n’écarta pas cette derniére, de maniére
catégorique, mais les amiraux doutaient de la reelle efficience du torpilleur a quoi on préférait
encore le croiseur qui était plus polyvalent et plus lourd®. Ainsi, le Conseil d’Amirauté

prévoyait que pour maitriser les flottes allemande et italienne, coalisées, en 1889, la France

! Documents diplomatiques. Affaire de Tunisie, avec une carte de la Régence. 1870-1881. Paris. Imprimerie
nationale. M DCCC LXXXI. Document 4. Dépéche du chargé d'affaires de France a Tunis, le vicomte de
Bomiliau pour le ministre des affaires étrangeres, Jules Favre, le 11 mai 1871.

2 1d., Document 75. Télégramme du ministre de la Marine, le vice-amiral Pothuau du 5 février 1878 pour le
capitaine de frégate commandant du Cassard.

® Documents diplomatiques. Affaires du Tonkin. Premiére Partie. 1874 — Décembre 1882. M DCCC LXXXIII,
Imprimerie nationale, Paris.

* SHD BB8 764. Télégramme du 9 juillet 1878 de I'attaché naval & I'ambassade de France & Londres, le capitaine
de frégate Cavelier de Cuverville pour le ministre de la Marine.

® Revue maritime et coloniale. Tome 57. 1878, p172.

® Revue maritime et coloniale. Tome 57. 1878, p90.

" SHD BB8 967. Conseil d'amirauté. Répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1% janvier
1871.

 SHD BB8 853. Séance du 6 aoit 1879. Etaient conviés & assister a la séance, 1’Inspecteur général du génie
maritime et le contre-amiral de Fauque de Jonquieéres.
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devait mettre en chantier, pour 455 millions de francs, 28 cuirassés (donc 16 de 1% classe), 20

garde-cotes, 32 croiseurs, 32 canonniéres, et 25 transports de toutes tailles’.

A 1’été 1879, le Conseil d’ Amirauté entendit modifier ce programme pour « répondre a la
guerre offensive et défensive » et déclara 1’improbabilité d'une guerre avec les Etats-Unis et
I'Angleterre. Les ennemis potentiels étaient I'Allemagne et I'ltalie, voire éventuellement la
Russie?. En aodt, il reprit la discussion sur les remaniements & apporter au programme de 1872
et sur les caractéristiques pour la nouvelle flotte : armement, cuirassement, vitesse, rayon
d'action de chaque type®. En dehors d’une foule de détails techniques sur les bateaux,
I’inspecteur général Gervaize précisa que les batiments qui devaient escorter les escadres
devaient étre différents des croiseurs, avec une artillerie moins puissante et une plus grande
vitesse*. Finalement, le Conseil d’Amirauté changea les noms des catégories de navires et, a
I’'unanimité, il fixa la flotte pour 1885 a 36 cuirasses (dont 26 d’escadre), 12 garde-cotes, 26
croiseurs, 32 avisos d’escadre, 26 transports et 65 batiments torpilleurs®. Globalement, ce
programme a été un échec car, comme le prévoyait le député Eugéne Lamy dans le rapport
budgétaire de 1879, il n’a pas été réalisé pour 1885 et il fallut conserver une dizaine de
batiments sans valeur militaire, qui étaient antérieurs a 1860, pour garder actifs 16 cuirasses de
1% rang®. Le député radical des Bouches-du-Rhone, Félix Granet, soutenu par Edouard

Lockroy, réclama des comptes et fustigea la lenteur de travaux des cuirassés’.

Les officiers de marine qui avaient congcu ces programmes navals avaient été formés au
milieu et au début du siécle. Ils avaient recu un enseignement tactique et stratégique classique
et homogene. La tactique navale officielle de la Marine, instaurée en 1857, était toute tournée
vers 1’engagement et la concentration de la puissance des navires de lignes, suivant les
principes tactiques terrestres, avec la formation d’une ligne de front pour la bataille, la
protection des ailes par les divisions de réserve et le maintien du rang le plus séré possible pour
augmenter la puissance de feu®. Les officiers généraux qui avaient la haute main sur les

constructions navales au début de la I11° République n’en déviérent pour ainsi dire pas, comme

! SHD BB8 853. Séance du 6 aofit 1879. D’aprés la présentation du contre-amiral Serre.

2 SHD BB8 853. Séance du 4 juillet 1879 du conseil d'amirauté présidée par le vice-amiral Krantz.

® SHD BB8 853. Séance du 6 aoiit 1879. Etaient conviés & assister a la séance, I’Inspecteur général du génie
maritime et le contre-amiral de Fauque de Jonquiéres.

* SHD BB8 853. Séance du conseil d’amirauté du 8 aott 1879, présidée par 1’amiral Krantz.

® SHD BB8 853. Séance du conseil d’amirauté du 16 aoit 1879, présidée par I’amiral Krantz.

® Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il-De la vapeur a I’atome, Paris, Lavauzelle, 1983, p151.

7 J.0.R.F/Débats du 29 novembre 1882. Séance de la Chambre des députés du mardi 28 novembre 1882.

& Ministére de la marine et des colonies. Tactique navale. Extrait comprenant 1°. Les instructions générales ; 2°.
Les principes pour la chasse. 3°. La tactique navale a vapeur et a voiles. 1857, Paris, J. Dumaine, p13-14.

78



le vice-amiral comte de Gueydon avec sa Tactique navale, recherche des principes
primordiaux et fondamentaux de toute tactique navale, publiée en 1868. Ils étaient les héritiers
du vice-amiral Bouét-Willaumez qui ne périt qu’en 1871 et dont les écrits tactiques étaient
totalement batis pour le combat d’escadres cuirassés’. On trouvait ces lecons, en 1872, chez un
officier anonyme de la Revue maritime et coloniale qui préconisait « la concentration de force
le plus rapidement possible sur le point le moins bien défendu par I'ennemi »* ou chez le
lieutenant de vaisseau M. de Penfentenyo, en 1872-1873*. Ces principes tactiques devaient
mettre en ceuvre les vues stratégiques de la maitrise de la mer qui avait permis la victoire
franco-anglaise sur la Russie, dans la guerre de Crimée® et le le ravitaillement durant le conflit
de 1870°.

Plan n°1. Ordres habituels des escadres des cuirassés’
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! Vice-amiral comte de Gueydon. Tactique navale, recherche des principes primordiaux et fondamentaux de toute
tactique navale. 1868, Toulon, J. Laurent, p12.

2 Vice-amiral Edouard Bouét-Willaumez, Tactique supplémentaire & I"usage d"une flotte cuirassée, le 1° ao(t
1864. 1865. Toulon. Imprimerie et Lithographie d'E. Aurel.

® H. P. « Etude sur la tactique navale », Revue maritime et coloniale. Tome 32. Septembre 1872, p88.

* Lieutenant de vaisseau M. de Penfentenyo, Revue maritime et coloniale. Tome 37. Mars 1873, p425.

Lieutenant de vaisseau M. de Penfentenyo, « Travaux adressés a la Revue maritime et coloniale (octobre) : Projet
de tactique navale », Revue maritime et coloniale. Tome 35. Novembre 1872, p382-383.

® Louis Nicolas, op. cit., p94.

® Jean de Préneuf, « Un vrai-faux déclin ? (1870-1914) », dans L'Histoire d'une révolution. La Marine depuis 1870
dans Etudes marines, sous la direction de Philippe Vial, N°4 - Mars 2013, Centre d’études supérieures de la
Marine, p16.

" Vice-amiral Edouard Bouét-Willaumez, op. cit., p14-15.
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Conséquemment, dans les années 1870, les principaux membres du Conseil d’ Amirauté
étaient acquis a la construction des cuirassés, comme le vice-amiral Penhoat’ qui, en 1879, dans
ses Eléments de tactique navale se réclamait de lord John Clerk? dont un des credo était que la
flotte de guerre qui disposait de plus de puissance serait inévitablement victorieuse®. Ces
conceptions favorisant la puissance de I’artillerie demeuraient dominantes avec le lieutenant de
vaisseau A. Le Pontois®. Le capitaine de frégate Cavelier de Cuverville, lui, insistait sur
I'importance de I'utilisation de l'artillerie pour perforer les cuirasses en armant les extrémites
des batiments de combat pour les plans de tirs en chasse et en retraite® et le vice-amiral
Touchard préchait pour un navire cuirassé sans mature®, et pour la continuation de cette « lutte

sans tréve » du canon et de la cuirasse’.
b. La Jeune Ecole et les tensions internationales

Cette orthodoxie ne muselait pour autant pas toute 1’innovation doctrinale car I’insoluble
probléme de la supériorité de la Royal Navy obligeait a rechercher des solutions en dehors du
dogme. En 1876, le vice-amiral Bourgeois pensa a la construction d’un nouveau type de navire
cuirassé, exclusivement lanceur de torpille® et le lieutenant de vaisseau Chabaud-Arnault, & la
vue des expériences de la guerre de Sécession et de la guerre russo-turque, commenca a
considérer que Iattaque d’une escadre au mouillage par des torpilles pouvait étre efficace’. La
guerre de course qui €tait dans la bouche du Conseil d’Amirauté, depuis le milieu du siecle’?,
refit surface et fut portée par le vice-amiral Touchard qui I’intégra dans les « trois modes

d'action » de la flotte : la guerre d'escadre avec le cuirassé, la guerre des cotes avec le garde-

! Martin Motte, op. cit., p123.

2 John Clerck, An Essay on Naval Tactics, Systematical and Historical, Part I, MDCCXC, T. Cadell, London.

® Vice-amiral Penhoat. Eléments de tactique navale. 1879, Paris, Berger-Levrault et Cie, p4.

* Lieutenant de vaisseau A. Le Pontois, « Du réle de l'artillerie dans le combat d'escadre », Revue maritime et
coloniale. Tome 67. 1880, p181. Ecrit a Lorient, le 1* janvier 1878.

> Capitaine de frégate C. de Cuverville « Quelques réflexions sur les ordres de bataille et sur le mode d'emploi de
I'artillerie dans les combats d'escadres », Revue maritime et coloniale. Tome 51. 1876, p706.

® Vice-amiral Touchard, « Encore la question du décuirassement », Revue maritime et coloniale. Tome 50. 1876,
p334.

" Vice-amiral Touchard, « La question du décuirassement », Revue maritime et coloniale. Tome 36. Novembre
1873, p547. Ecrit en décembre 1872.

® Vice-amiral Bourgeois, « Etudes sur les manceuvres des combats sur mer », Revue maritime et coloniale. Tome
49. 1876, p826.

° Lieutenant de vaisseau Chabaud-Arnault, « De I'emploi des torpilles comme armes des canots & vapeur contre les
batiments », Revue maritime et coloniale. Tome 62. 1879, p5.

9 SHD BB8 853. Procés-verbal de la séance du conseil d'amirauté du 29 mai 1852.
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cote et la guerre de course avec le croiseur® qui devait attaquer le commerce ennemi ainsi que

ses croiseurs’ et qui n’avait pas de blindage®.

Le retournement de D’attitude du gouvernement francais sur la scéne internationale ne
trouva a s’exprimer réellement qu’a partir de la République des républicains lorsque ceux-cCi
arriverent a faire démissionner Mac-Mahon, a piétiner le gouvernement de 1’ordre moral et a
sortir du recueillement. L’arrivée au pouvoir des républicains coincidait avec un regain de
tensions internationales, ce a quoi ils jugéerent bon de participer. La Duplice fut conclue entre
Bismarck et I’ Autriche-Hongrie en 1879 pour stabiliser la poussée des Russes® et autres Slaves
dans les Balkans. La rivalité entre la France et I’Italie, a propos de la Tunisie, était forte au
point qu’en 1878 Waddington adressa des menaces de guerre & la « sceur latine »°, ce qui n’eut
d’autre effet que de la pousser dans les bras des puissances germaniques®. La tension fut telle,
avec le royaume d’Humbert 1%, que des deux cotés des Alpes, on se prépara sérieusement a
faire parler le canon’. Bien que jouissant d’une sympathie culturelle chez les officiers de
Marine, la sceur transalpine fit longtemps 1’objet de leur méfiance a cause d’un préjugé sur le

« caractére italien », supposé toujours prét & échafauder une « combinaison souterraine »°.

Des points de friction commencaient a apparaitre en Afrique et en Asie avec les
Britanniques, du fait de la relance de la politique d’expansion coloniale. En Egypte, la
déconvenue fut cuisante lorsque les Anglais occuperent et administrérent le pays de facto en
1882. Les points de friction surgirent aussi en Afrique équatoriale® et orientale'®, au Maroc*, &

! Vice-amiral Touchard, « La question du décuirassement », Revue maritime et coloniale. Tome 36. Novembre
1873, p553.

21d., p558.

® Vice-amiral Touchard, « Encore la question du décuirassement », Revue maritime et coloniale. Tome 50. 1876,
p303.

* DDF, Tome I1I. MCMXXXI, Imprimerie Nationale, Paris. Document 11. Dépéche du 31 janvier 1880 de M. de
Moiiy, chargé d’affaire a Vienne pour M. de Freycinet, ministre des affaires étrangeres.

® DDF, Tome 1. MCMXXXI, Imprimerie Nationale, Paris. Document 352. Dépéche secréte du 13 octobre 1878 de
Waddington a M ; de Noailles, I’ambassadeur de France 4 Rome.

® La premiére Triplice est formée le 20 mai 1882, renouvelée le 20 février 1887 puis en 1896.

"'SHD BBS8 769. Note du 14 février 1881, pour le cabinet du ministre.

« Les arsenaux maritimes de I'ltalie, d'Autriche, de la Turquie et de la Russie », extrait du Mémorial du Génie
maritime, Revue maritime et coloniale. Tome 48. 1876, p792.

SHD BB8 752. La hiérarchie militaire frangaise désigne ces lieux comme cibles. En témoignent les lettres du 21
mars 1874, échangées entre les ministres de la guerre et de la marine.

Mariano Gabriele, « La marine italienne de 1870 & 1900 », dans La marine italienne. De I'Unité a nos jours,
Michel Ostenc (Dir.). Paris, 2005, Economica, p21.

& Contre-amiral Réveillére, L'Europe-Unie (Autarchie). 1896, Berger-Levrault, Paris, p48.

° DDF, Tome V. MCMXXXIV, Imprimerie Nationale, Paris, Document 214, p 231-232. Dépéche du 4 mars 1884
de Waddington, ambassadeur a Londres pour Jules Ferry.

Y DDF, Tome X. MCMXLVIII, Imprimerie Nationale, Paris, Document 42.

1 1d., Document 126, page 183. Dépéche confidentielle du 23 janvier 1893 du ministre de France & Tanger, M.
d'Aubigny pour M. Develle, ministre des affaires étrangeres.
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Mascate, au Siam et en Indochine, ol la Marine était en premiére ligne?. L’hostilité envers
I’Allemagne, elle, fut toujours latente, méme lorsqu’elle était tue. A partir de 1881, les Affaires
étrangeres firent espionner les arsenaux allemands de Kiel, Wilhelmshaven, Bréme et Stettin
par I'intermédiaire des Danois®. Certains diplomates ont méme pu craindre une grande coalition
anti-francaise «dans le giron bismarckien », avec la Russie qui avait signé le traité de
réassurance du 18 juin 1887 ou avec le Royaume-Uni* et I'Entente de la Méditerranée, le 12
février 1887°, rejointe le 24 mars par I’ Autriche-Hongrie et le 4 mai par I’Espagne. Durant les
annees 1880, la France paraissait bien isolée des autres puissances qui avaient toutes des traités

entre elles.

Pour dégager le pays de ces périls, les officiers de marine durent concocter un programme
naval des plus polyvalents et donc innover. Tout le long des années 1880, le Conseil
d’Amirauté s’est penché sur des programmes navals pour transformer la flotte en un outil
capable de répondre a la nouvelle situation internationale. Durant la premiere moitié de la
décennie, le Conseil ne modifia pas grandement son cap. Il se réunit le 6 mai 1881 pour statuer
sur un autre programme de la flotte en projet® et en conclut qu’il y avait nécessité de posséder &
la fois des torpilleurs, des croiseurs et des vaisseaux de ligne’. L’ensemble de ces délibérations
prirent fin, le 7 janvier 1887. Entre-temps, il s’est penché sur les moyens d'attaque des croiseurs
a grande vitesse, le 27 janvier 1882, puis a étudié le rble du croiseur dans les guerres a venir, le
21 mai 1886°. Ce qui en ressortit en 1885, ¢’était la conservation des principaux crédits pour les
cuirassés et les garde-cotes qui emportaient 21 millions de francs sur les 38,4 du budget des

constructions neuves alors que les croiseurs et les torpilleurs éclaireurs en avaient presque trois

! 1d., Document numéro 140, page 198-202. Dépéche confidentielle du 26 janvier 1893 du ministre des affaires
étrangeres Develle, a Waddington, ambassadeur de France a Londres.

2 SHD BB8 784. En 1886, la division navale de 1’Océan indien comprenait 15 navires.

Documents diplomatiques. Affaires du Tonkin. Premiére Partie. 1874-Décembre 1882. MDCCCLXXXIII, Paris,
1883, Imprimerie nationale.

J.O.R.F/L — D du 31 juillet 1885. Partie non officielle.

J.O.R.F/L — D du 18 octobre 1882. Décret du 12 octobre 1882.

® SHD BB8 757. Lettre du 13 mai 1881 du conseiller d'Etat Cent??ry [illisible] pour le ministre de la Marine.

SHD BB8 775. Document des Affaires étrangeres du 17 mai 1881.

* DDF, Tome VI bis. MCMXXXVIII, Imprimerie Nationale, Paris. Document 68, p 146, Télégramme « Trés
confidentiel » du 17 décembre 1887 de Waddington, ambassadeur a Londres pour Flourens, ministre des affaires
étrangéres.

DDF, Tome XVI, Document 139. Dépéche confidentielle du 12 mai 1900 de I'ambassadeur de France a Berlin, M.
de Noailles au ministre des affaires étrangéres Delcassé. « Trafalgar et Sedan se donnent la main ».

> Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur a I’atome. 1983, Lavauzelle, Paris, p150.

® SHD BB8 967. Conseil d'Amirauté — Répertoire des affaires soumises au Conseil d'Amirauté depuis le 1% janvier
1871.

" Vice-amiral Philippe Ausseur, « La Jeune Ecole » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque
International Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, 1988, Service Historique de la Marine, p454.

® SHD BB8 967. Conseil d'Amirauté — Répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1*" janvier
1871.
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fois moins avec 7,3 millions'. Ne pouvant sécuriser la route vers 1’Indochine, en 1885, en
internationalisant et démilitarisant les eaux du canal de Suez, Jules Ferry et son gouvernement
n’avaient eu d’autre choix que de continuer les constructions de cuirassés face aux Anglais qui

refusaient la réduction de leurs forces navales en Egypte®.

Le changement radical ne survint qu’en 1886. L'amiral Aube devient ministre de la
Marine en janvier sous le cabinet Freycinet, jusqu'au 30 mai 1887. Il poussa le Conseil
d’Amirauté a accepter sa stratégie qui consistait a utiliser des croiseurs et avisos contre le
commerce britannique dans I’Atlantique, a concentrer les défenses mobiles et les meilleurs
garde-c6tes dans la Manche pour défendre la c6te normande et bloquer la flotte allemande dans
ses ports et, enfin, a rassembler en Méditerranée la totalité des cuirassés pour briser les escadres
italiennes®. Cependant le Conseil ne le laissa pas totalement réformer a sa guise puisqu’en
juillet 1886, mené par 1’amiral Roussin, il désapprouva la diminution des cuirassées de
I’escadre d’évolutions, mais approuva un rapport rédigé par Martin, Zédé et Gervais sur le rdle
du croiseur dans la guerre future qui serait de détruire les batiments de commerce ennemi, tout
en refusant le combat. Le Conseil décida que ce croiseur péserait 4000 t et aurait une vitesse de
19 nceuds. En outre, le Conseil réclama, unanimement, d'achever les cuirassés qui étaient sur
cale, mais egalement de construire d'urgence une flotte de batiments Iégers, dont des torpilleurs
pour la défense des cotes et des ports de commerce, mais aussi 8 éclaireurs, avisos de course et
10 croiseurs de haute mer de 4000 t* afin d’avoir la flotte équilibrée. Celle-ci devait permettre,
donc, de servir les plans de guerre de la Marine de 1888 qui consistaient en 1’attaque
simultanée des cotes italiennes et allemandes®. L’impréparation matérielle fut relevée par
beaucoup de députés, et pour le coup, sans aucune distinction idéologique. L’amiral Dompierre
d'Hornoy accusa le gouvernement d’abandonner complétement la flotte® et Paul Deschanel

critiqua le grand retard technologique de la flotte francaise a cause des croiseurs, quasi tous en

! Vice-amiral Philippe Ausseur, « La Jeune Ecole » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque
International Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, 1988, Service Historique de la Marine, p457.
% Documents diplomatiques. Commission internationale pour le libre usage du canal de Suez. Avril-novembre
1885. M DCCC LXXXV, Imprimerie nationale, Paris. Elle s’est réunie a Paris au Quai d'Orsay le 30 mars 1885.
® Vice-amiral Philippe Ausseur, « La Jeune Ecole » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque
‘Ilnternational Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, 1988, Service Historique de la Marine, p462.

Id., p465.
® Charles Rope (Ancien officier de Marine). Rome et Berlin. Opérations sur les cotes de la Méditerranée et de la
Baltique au printemps de 1888. 1888. Berger-Levrault, Paris.
® J.0.R.F/Débats du 8 février 1888. Séance de la Chambre de députés du 7 février 1888.
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bois’. Gerville-Gréache n’était pas plus tendre dans ses propos lorsqu’il allégua que la flotte

francaise, en 1889, était « inférieur[e] aux effectifs combinés de la triple alliance »*.

Ce ne fut pas un hasard si c¢’était Théophile Aube qui appuya cette nouvelle doctrine au
Conseil d’Amirauté car on peut bien lui décerner le titre de pionnier de la Jeune Ecole. C’était
lui, encore capitaine de vaisseau qui, rompant avec toute la culture de ses officiers de marine
contemporains, posa les jalons de la novation doctrinale en affirmant que « ce qu'on appelait
autrefois la domination des mers, n'est plus en effet possible aujourd'hui »°. Sa pensée, dés
1873, fit voler en éclat le principe de mesure en posant la destruction de la flotte de commerce
ennemie comme « but unique », plus efficace et plus facile que d’envoyer par le fond une
escadre®. 11 précisa que cette stratégie visait bien le Royaume-Uni, qu’elle devait se faire sans
considération aucune pour la morale et que son instrument devait étre « le croiseur a marche
supérieure »°. Conservant toujours ces idées comme un socle de pensée, il les enrichit, en 1882,
par un article fameux, La guerre maritime et les ports militaires de la France, dans lequel il
brisa le dernier totem des officiers de marine. Ses victimes étaient le cuirassé, qu’il considérait
comme trés vulnérable au mouillage®, et I’idée qui le présupposait selon laquelle un navire

devait contenir toute la puissance offensive et défensive’.

La Jeune Ecole, réelle fille des idées de son temps, était « techniciste » et « positiviste »,
proche du parti colonial et des officiers subalternes. Elle toucha donc assez peu les membres du
Conseil d’Amirauté ou les officiers étaient peu enclins a I’innovation stratégique et assez
rebutés par laspect «terroriste » de la guerre de course®. En revanche, elle eut quelque
influence sur les ingénieurs de la Marine, esprits plus conformes au « positivisme » de la Jeune
Ecole. Emile Bertin était acquis a I’idée que le croiseur était dangereux pour le commerce
ennemi, méme si certains paquebots modernes avaient la vitesse nécessaire pour lui échapper®.

Paul Dislére, partisan continu de la Jeune Ecole, considérait comme tout & fait moral et

! J.0.R.F/Débats du 30 octobre 1888. Séance de la Chambre des députés du 29 octobre 1888.

2 J.0.R.F/Débats du 18 juin 1889. Séance de la Chambre des députés du 17 juin 1889. 53 cuirassés contre 62 ;
61croiseurs contre 79 et de 140 torpilleurs contre 282.

% Capitaine de vaisseau T. Aube « La guerre maritime », Revue maritime et coloniale. Tome 36. Mars 1873, p683-
684.

*1d., p686.

® Théophile Aube, « L’Avenir de la Marine francaise — Le décuirassement, la guerre de course, la réduction du
personnel », Revue des Deux Mondes, 3°™ période, tome 4, 1874, p. 175-196.

® Contre-amiral Théophile Aube, « La guerre maritime et les ports militaires de la France », (extrait de la Revue
des Deux-mondes), Revue maritime et coloniale. Tome 72. 1882, p26.

"1d., p12.

& Jean de Préneuf, op. cit., p25-26.

% E. Bertin, « Evolution de la puissance défensive des navires de guerre », Revue des Deux Mondes, tome 30, 1905,
p555.
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souhaitable que la France armat une flotte de croiseurs pour protéger la Marine marchande et
ruiner le commerce ennemi® et constatait que le role des escadres était en train de diminuer
dans les flottes. Ainsi, il estimait que les qualités les plus appréciables d’un navire étaient la
facilité d'évolutions et un déplacement relativement faible, les dernieres étant la puissance

offensive et la protection?,

Les élus firent beaucoup pour le succés de la Jeune Ecole. Dire que celle-ci et son navire
preféré, le torpilleur, sont devenus tres populaires parmi les hommes politiques républicains et
surtout radicaux est désormais un acquis historiographique difficile a discuter. Ils y voyaient un
navire représentant la démocratie, le progres scientifique et la victoire du nombre contre la
qualité qui est, elle, représentée par les cuirassés conservateurs®. D’ailleurs, celui qui s’y
opposait a la Chambre, I’amiral Dompierre d'Hornoy, était devenu député conservateur et
attaqua ouvertement 1’amiral Aube pour s’étre bercé d’un « beau réve » sur les capacités
offensives des torpilleurs, tout juste bons a défendre les cotes, mais impuissants « pour l'attaque

en pleine mer »*,

La Jeune Ecole recut le soutien d’hommes, comme Lamy, qui mettait en avant la
vulnérabilité des cuirassés face au pouvoir destructeur futur des torpilles®, mais aussi de M. de
Mahy qui était membre de la Commission de la Marine du Parlement®. Lockroy qui fut ministre
s’en déclara aussi partisan’. Les publicistes renommés ne furent pas en reste, touchant le public
et mettant sur le gouvernement la pression de 1’opinion. Gabriel Charmes qui était un ami de
I’amiral Aube® fut le premier, dans La Réforme de la Marine, & se réclamer de lui et de son
principe de division du travail qu’il voyait comme « la grande loi de I’avenir ». Qualifiant le
cuirassé et la réunion de ses qualités offensives et défensives de forfaiture, il voulut qu’on le
remplacat par deux types de navires bien moins chers, le torpilleur qui attaque nuitamment en
meute et le croiseur rapide qui doit « tomber sans pitié sur le faible et fuir sans fausse honte de

toute sa vitesse devant le fort »°.

! Paul Dislére. Les Croiseurs. La Guerre de course. 1875, Gauthier-Villars, Paris. Avant-propos, pVI.

% Paul Dislére. La Guerre d'escadre et la guerre de cotes (les nouveaux navires de combat). 1883, Gauthier-
Villars, Paris, p184.

® Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur a I’atome. Lavauzelle, 1983, Paris, p164.

* J.0.R.F/Débats du 8 février 1888. Séance de la Chambre de députés du 7 février 1888.

® Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur a I’atome. Lavauzelle, 1983, Paris, p153.

® SHD BB8 1900. Bilan de la marine. 1898.

" Edouard Lockroy, La Marine de Guerre. Six mois rue Royale. 1897, Berger-Levrault et Cie, Paris, p31.

& Contre-amiral Théophile Aube, 4 terre et a bord. Notes d’un marin. 1884, Berger-Levrault et Cie, Paris. Préface
de Gabriel Charmes.

° Gabriel Charmes, « La Réforme de la Marine », Revue des Deux Mondes, Paris, 1884.
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Charmes influenca indéniablement le ministre Auguste Gougeard qui s’en inspirait
ouvertement’. Malgré cette filiation intellectuelle, ce dernier avait une position stratégique un
peu spécifique. Bien qu’il rejetait la course entre le canon et la cuirasse et qu’il considérait
« que la recherche de la vitesse maxima appliquée au batiment de guerre, est la seule voie dans
laquelle la Marine puisse espérer trouver le succeés » il ne voulait pas non plus de torpilleurs
tellement légers qu’ils en deviennent incapables de tenir la mer® et pensait que la guerre de
course contre les grandes marines européennes relevait de « procédés un peu enfantins ». Ainsi,
pour lui, la nouvelle stratégie de la Marine devait étre de menacer la route des Indes avec deux
nouveaux types de navires* dotés d’une grande vitesse, qualité maitresse qui deviendrait « la
cause véritablement déterminante de succés ou de revers »°. Il faudrait donc de nouveaux
croiseurs en acier, assez rapides pour, a la fois, se jouer des cuirassés ennemis et pour annuler
I’avantage de vitesse des torpilleurs adverses® ; et de grands torpilleurs plus rapides avec une
artillerie et des tubes lance-torpilles, capables de naviguer en haute mer et de s’y battre’. De
rares officiers de marine, plus discrets, publiérent anonymement pour justifier la guerre de

course®.

2. Les programmes navals de la Jeune Ecole au navalisme
a. Les programmes navals a l’ere des alliances

La France sortit de son isolement lorsque le traité de réassurance n’a pas été reconduit par
la Russie et que les tensions dans les Balkans devinrent fortes entre Autrichiens et Russes. Les
alliances se cristallisérent et poussérent la Russie vers la France, en 1890°, permettant en 1891
a Freycinet, alors ministre de la guerre et président du Conseil, d’annoncer clairement que la
France était redevenue « un facteur important de I'équilibre européen »'°. Profitant de cette
position recouvrée, les gouvernements successifs se montrérent bien plus entreprenants sur la

scéne internationale. 1ls équilibrérent la menace navale britannique en Espagne par I’influence

! Auguste Gougeard, La marine de guerre, son passé et son avenir, cuirassés et torpilleurs. 1884, Paris, Berger-
Levrault, p4.

21d., p5-6.

®1d., p3.

*1d., p21-22.

> Id., p49.

®1d., p60.

1d., p62.

& Anonyme, Guerre navale (Opinion d'un marin)

° DDF, Tome VIIIl. MCMXXXVIII, Imprimerie nationale, Paris. Document 165, p 234. Rapport secret du 15/27
aolt 1890 du général de Boisdeffre, chef d’état-major général au ministre de la guerre Freycinet.

19J.0.R.F/L — D du 10 octobre 1891. Partie non officielle : Discours tenu au banquet offert par la municipalité de
Marseille le 8 octobre 1891.
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commerciale et financiére, n’abandonnérent toujours pas, en 1896, leurs prétentions en Egypte
et dans ’empire ottoman® et entretinrent cette alliance franco-russe qui inquiétait les Anglais.
Ceux-ci, répondirent par I’augmentation des forces navales de I’Empire® par le Naval Standard
Act de 1889 et le Supplementary Naval Act de 1894°, ce qui les mena sous le gouvernement du
marquis de Salisbury, en 1898, a une reprise en main sécuritaire de la route des Indes, en Asie
centrale et en Méditerranée®. Par ailleurs, les diplomates francais avaient bon espoir de détacher
I’empire d’Autriche-Hongrie de D’alliance allemande®. Bref, pour appréhender ce contexte

international, il fallait la flotte adéquate.

Pour la forger, le Conseil supérieur de la Marine s'est réuni dix fois entre décembre 1889
et octobre 1891 pour traiter, a plusieurs reprises, la question des cuirassés et de leur artillerie.
Les 23 et 27 décembre 1889, il étudia les programmes des constructions neuves des cuirassés,
le 25 novembre 1890 ce fut le tour des cuirassés et des croiseurs de stations et le 19 octobre
1891, il examina l'utilisation des torpilleurs de haute mer dans les escadres®. Le Conseil
Supérieur fut clairement le responsable des hausses des constructions de navires, émettant le
veeu unanime de ses membres en octobre 1891, de pousser au maximum les constructions
navales, au détriment du reste’. Ces séances ne cessaient de confirmer qu’il ne concevait de
flotte qu’équilibrée entre les différents types de navires. Ces membres sont tous tombés
d'accord pour faire que la division type se compose de 3 cuirassés et qu'une escadre comprenne
2 ou 3 divisions cuirassées, soit 6 ou 9 cuirassés accompagnés de tous les autres types de
navires. lls demanderent 40 torpilleurs de haute mer qui « sont une des nécessités de la guerre

maritime actuelle » en plus de 8 contre-torpilleurs d’escadre®.

Ces réflexions accouchérent du programme défini par le Conseil Supérieur, le 22

novembre 1890. Ce dernier prévoyait pour le 1* janvier 1895 une flotte d'escadre avec 15

! DDF, Tome XII, MCMLIV, Imprimerie nationale, Paris. Document 407. Dépéche du 13 juin 1896 de
I'ambassadeur de France a Madrid M. de Reverseaux au ministre des affaires étrangéres Hanotaux.

Id., Document 357. Télégramme trés confidentiel du 29 mars 1896 du ministre d'affaires étrangéres Bourgeois,
pour I'ambassadeur de France a Constantinople.

SHD BB8 752. En juin 1880, le ministre de la guerre transmet au ministre de la Marine, des informations
recueillies par son attaché militaire & Madrid, sur la défense des cbtes espagnoles.

2 DDF, Tome XI, Série 1, Document 33. Dépéche du 29 janvier 1894 de M. Decrais, ambassadeur de France a
Londres pour Casimir-Perier, ministre des affaires étrangeéres.

® Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur d [’atome. 1983, Lavauzelle, Paris, p171.

* DDF, Tome XIV, Série 1, Document 47. Dépéche du 9 février 1898 de I'ambassadeur de France & Londres M. de
Courcel pour le ministre des affaires étrangéres Hanotaux.

® DDF, Tome X1V, Série 1 Document 401. Dépéche du 30 septembre 1898 de I'ambassadeur de France & Vienne,
M. de Reverseaux, pour le ministre des affaires étrangeres Delcassé.

® SHD BB8 2424-2. Réunions du conseil supérieur de la marine.

" SHD BBS8 2424-2. Séance du 14 octobre 1891 du conseil supérieur de la marine.

8 SHD BB8 2424-2. Séances des 12 et 13 octobre 1891 du conseil supérieur de la marine.
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cuirassés, 23 croiseurs des trois classes, 6 croiseurs-torpilleurs, 3 transports d'escadre et 24
torpilleurs de haute mer ; une flotte de défense des cotes de 10 cuirassés, 18 garde-cotes, 8
canonnieres cuirassees, 12 avisos-torpilleurs et contre-torpilleurs et de 170 torpilleurs ; et enfin
une flotte de stations de 10 cuirassés, 24 croiseurs, 28 avisos et de 16 canonniéres®. Cependant,
dés début 1892, sa réalisation fut repoussée pour 19012, conservant la division en trois flottes
mais modifiant en profondeur les proportions du nombre des types de navires. En plus de ce
programme de constructions neuves, le ministére continua a améliorer 1’artillerie. En mai 1891,
il accepta la proposition du général Du Pan, directeur de l'artillerie, de remplacer en urgence
des canons de navires par des canons a tir rapide. L’opération ne concerna pas moins de 170
canons avec leurs affts (de 10 & 30 cm), sur les 13 cuirassés ainsi que sur 17 canonniéres®. Le
Conseil Supérieur approuva, a l'unanimité, ce programme et prévoyait d’en installer 215 de 10

416 c¢m a la fin de 1892*,

A mesure que la décennie 1890 avancait et que les ennemis maritimes de la France se
renforgaient, le Conseil Supérieur fit des modifications sur le programme 1891 car il lui
paraissait, de plus en plus évident, que ce dernier ne serait jamais mené a bien dans les temps
voulus. En 1894, ses membres reconnurent qu’il était désormais impossible d'avoir autant de
cuirassés que la Triple Alliance, mais qu’il en fallait impérativement 24 pour 1904. En
désespoir de cause, il a émis plusieurs avis, favorisant plut6t la guerre de course, avec la
construction de 12 croiseurs-cuirassés rapides et endurants de 2000 t, I’amélioration des
torpilleurs de haute mer et ’extension du rayon d’action des avisos. Le Conseil vota méme
unanimement un programme supplémentaire « sur la proposition du ministre, [pour] la
construction de deux croiseurs rapides ayant pour mission la destruction du commerce ennemi

))5.

Ces modifications étaient nécessaires tant que l'alliance avec la Russie n'arrivait pas a
combler le retard sur la puissance navale de la Triplice, toujours en expansion®. Mais rien n’y
fit. La Marine francaise était dépassée par la marine du Reich, talonnée par la marine
transalpine et se retrouvait sérieusement en danger, au point qu’en mars 1896, le ministre

Lockroy convoqua, a nouveau, le Conseil Supérieur pour redéfinir en profondeur les buts

! SHD BB8 2424-2. Compte rendu confidentiel. Séance du conseil supérieur de la marine du 22 novembre 1890.

2 SHD BBS8 2424-2. Note de la 3e section de I'état-major général du 1% janvier 1892.

¥ SHD BB8 2424-2. La demande a été appuyée par les signatures du directeur du matériel Bienaimé et du vice-
amiral chef d'état-major général, Vignes.

* SHD BB8 2424-2. Séance du 14 octobre 1891 du conseil supérieur de la marine.

® SHD BB8 2424-2. Séance de décembre 1894.

® Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome I1-De la vapeur a I’atome. 1983, Lavauzelle, Paris, p151.
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stratégiques de la Marine et I’outil naval qui permettra de les atteindre. 1l posa préalablement
une série de questions aux amiraux a propos de ces sujets’. Le vice-amiral Touchard eut la
réponse la plus influente, affirmant qu'avec le développement simultané des flottes allemande
et italienne, la Marine francaise devait avoir une armée navale capable de faire une guerre
d’escadre en Méditerranée, une guerre de défense des cotes dans la Manche et la guerre de
course contre les navires commerciaux allemands®. De toutes ces discussions qui eurent lieu en
novembre-décembre 1896, 1’état-major et le Conseil Supérieur de la Marine® ont tiré et fixé un
programme de la constitution de la flotte, axé surtout sur le rattrapage en termes de guerre
d’escadre (28 cuirassés et 12 croiseurs-cuirasses) et de défense des cotes (250 torpilleurs de

défense mobile), la flotte coloniale ayant été, elle, tres amoindrie.

Les années 1897 et 1898 n’arrangérent rien a ces encombres, montrant que ces rustines
n’étaient aucunement en mesure de sortir la flotte de guerre du déclassement vers lequel elle se
dirigeait a grands pas. La majorité des amiraux se montra trés pessimiste sur 1’état des forces,
d’autant plus que certains navires qui devaient étre construits, tels les croiseurs protégés
Dupuy-de-Lome et Isly, sur lesquels s’étaient fondés tant d’espoirs, eétaient désormais obsoletes.
IIs n’étaient capables ni d’éclairer au loin et a grande vitesse (20 nceuds), ni de garder le contact
sans se faire dangereusement canonner, ni de dégager des cuirassés en mauvaise posture, et
encore moins de « ranconner des villes » ou de « capturer ces batiments isolés »*. On annula
tout bonnement la construction de ces bateaux au profit de croiseurs-cuirassés, autrement, plus

puissants et mieux concus®, ce qui retardait encore plus la finalisation du programme.

Durant cette décennie, peu d’officiers succomberent aux théories de la Jeune Ecole, telles
quelles, mais une certaine frange d’entre eux intégra partiellement ses idées et ses penséees
stratégiques. Pour I’amiral Cavelier de Cuverville, le croiseur devait « courir sus au commerce

ennemi »° et I’enseigne de vaisseau E. Guiffart pensait que les croiseurs nouveaux a grande

! SHD BB8 2424-2. Dépéches confidentielles du 18 mars 1896.

? SHD BBS8 2424-2.

¥ SHD BBS8 2424-2. Tableau confidentiel.

SHD BB8 2424-5. Rapport confidentiel au ministre de la 4° section de I'état-major au sujet du programme de la
flotte. Séances du 17 et 18 décembre 1896 du Conseil Supérieur de la Marine.

* SHD BB8 2424-5. Dépéche confidentielle du 23 décembre 1897 aux amiraux.

SHD BB8 2424-5. Rapport confidentiel du vice-amiral Barrera envoyé le 29 décembre 1897 de Brest.

SHD BB8 2424-5. Note confidentielle du vice-amiral Humann, envoyée le 31 décembre 1897 qui n’est regue que
le 2 janvier 1896 par le ministre.

® SHD BB8 2424-5. Procés-verbal confidentiel des séances du matin et du soir du Conseil Supérieur de la marine
du 17 janvier 1898. Discussion sur les divers types de navires du programme naval.

® Amiral Cavelier de Cuverville « Les croiseurs. Leur role. Les conditions auxquelles ils doivent satisfaire »,
Revue maritime et coloniale. Tome 116. 1893, p 482.
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vitesse auront un role stratégique et tactique d'une grande importance’ dans la «guerre
industrielle » contre 1’ Angleterre. Il conserva, en méme temps, les dogmes de la concentration?
et de I'anéantissement de la flotte ennemie®. L’amiral Véron® et d’autres officiers® insistaient
sur I’effet terrorisant et harassant qu’avait, sur les équipages d’une escadre au mouillage, un
torpilleur profitant de la « quasi-invisibilité » que lui offriraient les ténebres nocturnes. Ceux

. , .. . , .. 6
qui préconisaient 1’attaque des navires de commerce écrivaient sous le couvert de I’anonymat”.

Une grande majorité d’officiers de marine en revanche, malgré les difficultés réelles a
constituer une flotte cuirassée puissante, continua a rejeter ces théories tels I’inspecteur de la
Marine Olivier Thierry d'Argenlieu’, les amiraux Réveillére® et Vignes® et bien d’autres'® qui
considéraient comme 1’ancien officier de marine Maurice Leroi que la guerre d'escadre restait
le but de toute flotte et que le torpilleur n'est qu'une unité de combat de plus**. Qui plus est en
1894, fut recu en France le livre de Mahan sur la Puissance maritime qui a largement été
diffusé et commenté dans la Revue maritime et coloniale, ce qui redonna de la force a la

stratégie classique®.

En plus des critiques stratégiques, le droit international venait, de plus en plus, mettre
dans I’embarras la Jeune Ecole car les conférences de la paix ou de désarmement déclaraient la
guerre de course, hors la loi. L’amiral Bourgeois, devenu conseiller d’Etat et donc haut garant
du respect des lois, condamna a plusieurs reprises les théories d’utilisation des torpilleurs
contre les navires de commerce ennemis. Par respect du jus gentium et du jus in bello, contenu
dans le code de justice militaire, qui obligeaient un bateau de guerre francais a porter secours
en mer a un navire commercial, pour ne pas faire choir les officiers de marine au rang de

bétes™ et ne pas provoquer des erreurs diplomatiques irréparables, en coulant des neutres,

! Enseigne de vaisseau E. Guiffart « Etude sur la théorie de la grande guerre. Les croiseurs », Revue maritime et
coloniale. Tome 117. 1893, p241.

2 |d., p256-258.

®1d., p247.

* SHD BB8 997. Commission extraparlementaire de la marine délégation de Toulon. Séance du 12 mars 1894.

® Un ancien officier de Marine, « Torpilleurs et Torpilles », La Nouvelle Revue, Tome 32 — Janvier — Février,
1885, p46-47.

® Un Marin, Les Colonies nécessaires. Tunisie, Tonkin, Madagascar. 1885, Paul Ollendorff Ed., Paris, p33.

" Inspecteur O. d'Argenlieu, « De l'utilité d'une la réorganisation méthodique de I'établissement naval », Revue
maritime et coloniale. Tome 126. 1895, p401.

® Contre-amiral Réveillére, Autarchie : Européanisant. 1905, Berger-Levrault, Paris, p81.

° SHD BB8 997. Commission extraparlementaire de la marine délégation de Toulon. Séance du 12 mars 1894.

1 Anonyme. La Marine dans les guerres modernes. 1897, Berger-Levrault et Cie, Paris, p5.

1 Maurice Leroi. Les armements maritimes en Europe. 1889, Berger-Levrault, Paris, p30-35.

12 Revue maritime et coloniale. Tome 122. 1894.

3 Vice-amiral Bourgeois, Les Torpilleurs, la guerre navale et la défense des cotes. 1888, Nouvelle Revue, Paris,
p15-18.
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I’amiral Bourgeois condamna ce genre de guerres’. Se joignait & lui Jacques-Augustin
Normand, principal constructeur de torpilleur et chrétien sincére, qui ne voulait pas que ses
bateaux servent & commettre le « crime » de couler des navires civils®. S’ajoutérent a cela les
deux conférences internationales de la Haye de 1899° et 1907* et celle de Londres de 1908-
1909°, qui malgré 1’échec du désarmement, allérent dans le méme sens, adaptant la guerre
maritime aux principes de la Convention de Genéve du 22 ao(t 1864° et le droit de visite des
navires de commerce au droit des gens’. Bref, la guerre de course était condamnée de fagon

univoque par le droit.
b. Les constructions navales face au choc de Fachoda

Ces hésitations des officiers de marine qui se retrouvaient dans les choix du programme
naval ont donné une flotte incompléte, hétérogene et partiellement vieillie, avec laquelle la
Marine s’avangait périlleusement vers la fin de I’année 1898. Malgré les efforts de partage
pacifique de I’Afrique®, la crise de Fachoda survint le 14 juin 1898. Le gouvernement a bien
cru qu'il aurait la guerre contre I'Angleterre et il commenga de discrets préparatifs dans les
arsenaux, dés le début de 1’expédition Marchand en mars®. Au début de la crise, le 23 juillet, le
ministre Lockroy réunit dans son cabinet, vice-amiraux et ingénieurs du génie maritime pour
décider du type des navires futurs. Principalement, Gervais, Cavelier de Cuverville et Bertin
déclarérent vouloir des cuirassés plus puissants et plus lourds, quitte a dépasser les
caractéristiques techniques posées par le Conseil des Travaux'. Ainsi, Fachoda réveilla

immédiatement les velléités navalistes parmi les officiers généraux qui se rendirent

! Vice-amiral Bourgeois, « Les Torpilles et le droit des gens », La Nouvelle Revue, Tome 39 — Mars — Avril, 1886,
p509.

2 Jean de La Varende, Les Augustin-Normand. Sept générations de constructeurs de navires. 1950, Imp. Floch,
pl47-148. Lettre du 9 novembre 1891 de Jacques-Augustin Normand pour I'amiral Jurien de La Graviére.

* Documents Diplomatiques. Conférence internationale de la paix, 1899. MDCCC, Imprimerie Nationale, Paris.
Document 1. Le Comte Mouravieff, Ministre des Affaires étrangéres de Russie, aux Représentants des Puissances
accrédités a Saint-Pétersbourg. Saint-Pétersbourg, 12/24 ao(t 1898.

Id., Document 2. Extrait du discours prononcé par M. Delcassé, Ministre des Affaires étrangeéres, le 23 janvier
1899, a la Chambre des Députés.

« La Conférence de la paix (La Haye, 18 mai-29 juillet 1899) », Revue générale de droit international public.
1900, p35-40.

* Chang Liang Sau. Derniéres tentatives de désarmement naval et I'équilibre des Puissances en Extréme-Orient,
thése pour le doctorat de I'Université de Dijon. Faculté de droit. 1935, p12-13.

®> Documents diplomatiques. Conférence navale de Londres. 1908-1909. M DCCCCIX, Imprimerie nationale,
Paris. Chapitre 8.

® Documents Diplomatiques. Conférence internationale de la paix, 1899. MDCCC, Imprimerie Nationale, Paris.
Document 6. Acte final de la Conférence internationale de la paix.

" Un navire de guerre ne peut canonner un navire de commerce que s'il résiste ou tente de fuir la visite.

8 J.O.R.F/L — D du 1° juillet 1899. Convention du 21 mars 1899, & Londres, signée par Paul Cambon et Salisbury.
° SHD BBS8 1900. Bilan secret. Titre Il. Pour masquer ces opérations, ordre est donné de prétendre que tout ce
travail est fait pour rattraper des travaux en retard.

9 SHD BB8 1901. Projet de croiseur-cuirassé type Jules-Michelet.
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immédiatement compte de I’impasse dans laquelle les menérent leurs hésitations doctrinales.
Tous les officiers de marine, un tant soit peu sérieux, savaient qu’une guerre navale contre le
Royaume-Uni, dans ces conditions tournerait au désavantage de la France'. Le plus souvent, ils

’exprimérent anonymement?.

Ce rapport de force était trop prononcé et la Marine recevait des informations de la part
des espions frangais en Angleterre qui I’informérent des sérieux préparatifs de combat de la
Navy. En plus de l’incident lui-méme, le développement de la Marine frangaise irritait
sérieusement les Britanniques® qui comptaient la vaincre avant qu’elle ne croisse trop. Le
gouvernement francais demanda, alors, & la mission Marchand de se retirer*. Cette alerte fut en
quelque sorte salvatrice pour la flotte francaise car elle fut tres concrétement mise devant ses
contradictions. Sa flotte était désormais trop faible pour affronter le Royaume-Uni et la
Triplice, donc son salut ne pouvait venir que de la diplomatie, et ce fut bien de 1a qu’il vint.
Cette année 1898 se présenta aussi comme un moment de bascule car les rapports
s’améliorérent avec I'ltalie qui signa l'arrangement commercial du 21 novembre 1898, mettant
fin & dix années de guerre des tarifs douaniers®. Ce rapprochement aboutit, en 1902, aux
accords de neutralité Prinetti-Barrere qui laissaient espérer au ministre de la Marine, Delcassé,

. \ . 6
que la France n’aurait pas a lutter contre sa sceur transalpine”.

Désormais, les relations diplomatiques en Europe étaient soumises a une rivalité
naissante, celle entre le Royaume-Uni et le 1I° Reich wilhelmien. Immédiatement aprés

Fachoda, cette rivalité fut mise en lumiere. Son caractére particulierement commercial et naval

! SHD BB8 1900. Le Titre-11 de ce bilan est secret. La marine britannique alignait une flotte de plus d’un million
de tonnes dont 530 000 de cuirasses devant la flotte francaise qui avait 390 000 t dont 243 000 de cuirassés. Faute
de mieux, ordre fut alors donné d’adopter une stratégiec de défense des cotes et donc d’achever les navires de
privilégier ’achévement des grands croiseurs, puis des torpilleurs et des sous-marins.

¢ Anonyme. La Marine dans les guerres modernes. 1897, Berger-Levrault et Cie, Paris, p82.

Lieutenant X, La Guerre avec I'Angleterre. Politique navale de la France. 1900. Berger-Levrault et Cie, Paris.
Préface. Ecrite depuis I'escadre du Nord, en mars 1899, pVI et pX.

8 DDF, Tome XI, Série 1, Document 17 : Dépéche du 21 janvier 1894 de I’ambassadeur de France a Londres pour
le ministre des affaires étrangéres, M. Casimir-Périer.

* DDF, Tome X1V, Série 1, Document 58. Dépéche trés confidentielle 20 février 1898 de I'attaché naval de France
a Londres, le capitaine de vaisseau Fiéron pour le vice-amiral Besnard, ministre de la Marine.

Document 440. Dépéches des 16 et 18 octobre 1898 du capitaine de vaisseau Fiéron pour le vice-amiral Cavelier
de Cuverville, chef d'état-major général de la Marine.

Document 447. Dépéche du 21 octobre 1898 du capitaine de vaisseau Fiéron pour le ministre de la Marine
Lockroy. Le capitaine de vaisseau Fiéron avait réussi a se procurer les ordres de I’amirauté estampillés « private
and particular » pour I’armement en masse des navires ; et les plans d’attaque dans le Finistére.

® DDF, Tome I, Série 1, Document 376. Une note secréte sur les rapports de la France et de I'ltalie depuis 1898 est
écrite le 28 ao(t 1901.

® DDF, Tome XIV, Série 1, Document 424. Procés-verbal de la séance du conseil supérieur de la Défense nationale
du 11 octobre 1911 qui s'est tenu au palais de I'Elysée. Etaient présents pour la Marine, le ministre Delcassé, les
vice-amiraux Jauréguiberry, Inspecteur général des escadres et Aubert, Chef d'Etat-major général de la Marine, et
le capitaine de frégate Lanxade, Chef de la 3° section de I'Etat-major de la Marine.
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langa 1’Anglo-German naval arms race par les augmentations de crédits des marines de guerre
britannique et allemande en 1899". lIs se disputérent, tous les deux, les faveurs de la France et
cette derniere fit le choix du Royaume-Uni car le partage colonial était presque totalement
termine, alors que le péril des armées allemandes était toujours aux portes orientales de
I’hexagone. Le tissu d’alliances autour de la France s’affermit. Le Royaume-Uni et la France
signerent, le 8 avril 1904, une série d'accords bilatéraux de I'« Entente cordiale », & partir
desquels les deux états-majors des deux marines ont entretenu des relations permanentes qui «
ont conservé un caractere absolument secret », jusqu’aux pourparlers de 1910 du ministre
Picard avec la Navy?. Ce ne fut qu’en 1911, lors de la crise d’Agadir, que le ministre des

affaires étrangéres M. de Selves, souhaita coordonner les roles des deux marines®.

Des négociations navales plus poussées ont eu lieu en 1912 pour répartir les réles des
deux marines et ne furent pas si tranquilles. Les inquiétudes de la diplomatie francaise qui
craignait un certain égoisme de la Navy” furent aplanies en 1912 avec les accords sur la Manche
en novembre®, puis en 1913, avec les accords du ministre Pierre Baudin et Churchill, sur la
Méditerranée® et le mémorandum du 27 janvier 1913 sur I'Extréme-Orient’. Le tout fut clos en
mai 1914, par I’accord naval anglo-russe qui a été réclamé par Paul Doumergue®, aprés que le

ministre de la Marine, Delcassé, et le vice-amiral Aubert signérent 1’accord secret de la

! DDF, Tome XV, Série 1, Document 287. Lettre particuliére du 29 octobre 1899 de I'ambassadeur de France a
Berlin, M. de Noailles pour le ministre des affaires étrangeres Delcassé, aprés une discussion avec Guillaume II.
DDF, Tome VI, Série 2, Document 84. Dépéche du 9 février 1905 de Paul Cambon, ambassadeur de France a
Londres pour Delcassé, ministre des affaires étrangeres.

DDF, Tome XI, Série 2, Document 309. Dépéche du 12 mars 1908 de I'ambassadeur de France a Londres, Paul
Cambon au ministre des affaires étrangéres Pichon.

2 DDF, Tome XIV, Série 2, Document 175. Dépéche secréte de Paul Cambon du 14 ao(it 1911 pour le ministre des
affaires étrangéres, M. de Selves.

® DDF, Tome XIV, Série 2, Document 171. Télégramme trés confidentiel du 14 ao(t 1911 du ministre des affaires
étrangeres, M. de Selves pour I'ambassadeur de France a Londres Paul Cambon.

* DDF, Tome Ill, Série 2, Document 50. Dépéche du 29 mai 1912 du lieutenant-colonel de la Panouse, attaché
militaire a Londres pour le ministre de la guerre Alexandre Millerand.

®> DDF, Tome IlII, Série 2, Document 189. Dépéche confidentielle du 10 juillet 1912 du capitaine de frégate Le
Gouz de Saint-Seine pour le ministre de la Marine Delcassé.

DDF, Tome 1V, Série 2, Document 301. Dépéche secréte du 31 octobre 1912 de Paul Cambon au ministre des
affaires étrangéres Poincaré.

® DDF, Tome 111, Série 2, Document 420. Lettre de 17 septembre 1912 du ministre de la Marine Delcassé pour le
ministre des affaires étrangéres Poincaré.

DDF, Tome VII, Série 2, Document 496. Lettre particuliere et confidentielle du 29 juillet 1913 du ministre de la
Marine Baudin au ministre des affaires étrangéres Pichon.

J.O.R.F/L — D du 9 novembre 1913. Décret 15 février 1913. Création d’un arrondissement maritime englobant les
cbtes algérienne et tunisienne.

" DDF, Tome V, Série 2, Document 303. Lettre secréte du 31 janvier 1913, depuis Saigon du contre-amiral de
Kerillis, au ministre de la Marine, Pierre Baudin.

® DDF, Tome X, Série 2, Document 536. Note du président du conseil Viviani qui traite d'un accord naval anglo-
russe.

Document 290. Dépéche secréte du 27 mai 1914 de I'ambassadeur de France a Saint-Pétersbourg Paléologue pour
le ministre des affaires étrangeres Doumergue.
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convention navale franco-russe le 16 juillet 1912* qui prévoyait des rencontres annuelles des
états-majors et des échanges permanents d’informations®. Ces documents tangibles rassuraient
quelque peu les officiers de marine, dont certains douterent longtemps de la bonne foi des
Britanniques et des compétences des marins russes, considérant que les équipages des
Romanov «ne valaient rien ! »* et que les Grands-ducs & la téte de la marine étaient une
« engeance funeste » et des « parasites nuisibles »*. Ils en eurent confirmation avec la grande

défaite navale de Tsushima, en 1905, contre les Japonais”.

A partir de ce moment, toute la diplomatie frangaise s’attarda avec une attention soutenue
sur les moindres événements relatifs aux marines des deux empires germaniques.
L’ambassadeur a Berlin, Cambon et ses attachés navals envoyerent quantité de rapports sur
I’accroissement des crédits de la Kaiserliche Marine, montrant sa supériorité sur la Marine
nationale®. Avant que ne soit assurée 1’alliance navale britannique, marins et diplomates
frangais étaient sincérement inquiets car désormais, ce n’était plus la Triplice qui dépassait la
Marine francaise, mais I’Allemagne seule qui avait la 2° flotte de guerre du monde avec 1
million de tonnes’. Des parlementaires et responsables comme Lockroy?®, le vice-amiral

Bienaimé® ou le secrétaire de I’amiral Aube, Paul Fontin® s’alarmérent publiquement de ce

' DDF, Tome Ill, Série 2, Document de 106.

2 Documents Diplomatiques, L'Alliance franco-russe. Origines de I'alliance, 1890-1893 Convention militaire,
1892-1899 et Convention navale, 1912. MDCCCCXVIII, Imprimerie nationale, Paris. Documents 102 et 103.

® Lieutenant de vaisseau G.L.V. Laurent. Ecole supérieure de guerre. Conférences sur la tactique navale. 1912.
Conférence N°6. Bataille de Tsushima, p175.

* DDF, Tome X, Série 2, Document 294. Dépéche confidentielle du 20 novembre 1906 de I'attaché militaire de
France a Saint-Pétersbourg, le général Moulin au ministre de la guerre, le général Picard.

® Capitaine de frégate René Daveluy. Les Lecons de la guerre russo-japonaise : la lutte pour I'empire de la mer,
expose et critique. 1906, Augustin Challamel Ed., Paris, p1-5.

Contre-amiral Réveillére, Autarchie : Européanisant. 1905, Berger-Levrault, Paris, p71.

® DDF, Tome VIII. Série 2, Document 287. Dépéche secréte du 28 décembre 1905 du capitaine de vaisseau de
Sugny, attaché naval de France a Berlin pour le ministre de la Marine Thomson.

DDF, Tome XII, Série 2, Document 158. Dépéche secréte du 6 avril 1909 de I'ambassadeur de France a Berlin, M.
Cambon, pour le ministre des affaires étrangéres, Pichon.

DDF, Tome Ill, Série 2, Document 41. Télégramme du 25 mai 1912 du capitaine de frégate de Faramond de
Lafajole, attaché naval a Berlin au ministre de la Marine.

DDF, Tome VIII, Série 2, Document 287. Dépéche secréte du 28 décembre 1905 au ministre de la Marine, Gaston
Thomson.

" Philippe Masson, La puissance maritime et navale au XXe siécle. 2002, Perrin, Paris, p56.

® Edouard Lockroy, Du Weser & la Vistule, lettres sur la marine allemande. 1901, Berger-Levrault, Paris.

% Député et vice-amiral Bienaimé, « Crédit de Défense Nationale et puissance militaire », Armée et Marine. 13°
Année - N°2. 6 Décembre 1913, p37.

19 paul Fontin. Guerre et marine : essai sur I'unité de la défense nationale. Berger-Levrault et Cie 1906, p8.
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grave danger. Les credits de la marine des Habsbourg étaient soumis au méme type

d’attention®.

En méme temps que se mettait en place ce nouveau contexte international, les ministres
de la Marine et leurs officiers tenterent de dégager une stratégie navale et une composition de la
flotte qui soient 8 méme d’y faire face. A la fin de la crise de Fachoda, le ministre Lockroy,
aprés une lettre circulaire et un mémorandum, reéunit le Conseil supérieur de la Marine le 11
janvier 1899 pour lui demander son avis sur le type de guerre qu’il faudrait mener face a
I'Angleterre®. Lui-méme expliqua, dans ce mémorandum secret sur la politique maritime de la
France, I’'idée déja exprimée par ’amiral Touchard en 1896, qu’il faut une flotte d’escadres
concentrées a Toulon pour « écraser la marine italienne » avant qu'elle ne soit rejointe par une
flotte allemande qui, jusque-Ia, devrait étre contenue dans le Nord par une guerre de course qui
devrait aussi étre utilisée contre les Britanniques®. Le questionnaire qu’il fit distribuer aux
membres du Conseil en novembre 1898 et qui devait, justement, préparer cette séance décisive
montra bien des divergences®. La décision fut prise, & dix voix contre trois, de concentrer le
gros de la flotte cuirassée francaise en Méditerranée® et tous voulaient utiliser les croiseurs dans
une guerre de course contre le Royaume-Uni. Manifestement, la lecon de Fachoda, encore trop
fraiche, ne fut pas encore retenue®. Il fallut attendre les années suivantes pour voir son effet

dans les décisions.

Et les premiéres tentatives vinrent du Parlement, en 1899 et 1900, de la personne du
député amiral Rieunier qui accusa les théories de la Jeune Ecole, fruit d’« esprits agités »,
d’étre responsables de ’humiliation diplomatique. Il tenta, par un amendement, de modifier le
programme naval du ministére en remplacant deux de ses navires de 10 000 t par deux
cuirassés de 14 000 t. Si la Chambre refusa fort largement sa proposition’, peu aprés, le 29
novembre 1899, le Conseil Supérieur de la Marine lui donna satisfaction, en ordonnant a

I’unanimité la construction de six cuirassés d’un nouveau type, d’un déplacement de 14 865 t,

! DDF, Tome XII, Série 2, Document 199. Dépéche du 20 mai 1909 du capitaine de vaisseau de Saint-Pair, attaché
naval de France a Rome pour le ministre de la Marine Thomson.

DDF, Tome XIllIl, Série 2, Document 140. L'ambassadeur de France a Vienne, Crozier envoie une dépéche le 3
février 1911 a Pichon le ministre d'affaires étrangeres.

2 SHD BB8 2424-5. Résumé du travail du conseil supérieur de la marine aprés le choc de Fachoda entre septembre
1898 et janvier 1899.

¥ SHD BBS8 2424-5

* SHD BB8 2424-5. Tableaux des opinions de tous les vice-amiraux membres du conseil supérieur de la marine
sur l'utilisation des escadres et de la flotte.

® SHD BBS8 2424-5. Résumé secret de la séance du 11 janvier 1899, le conseil supérieur de la marine.

® SHD BB8 2424-5. Résumé du travail du conseil supérieur de la marine aprés le choc de Fachoda entre septembre
1898 et janvier 1899.

7 J.0.R.F/Débats du 21 mars 1899. Séance de la Chambre des députés du 20 mars 1899. 381 voix contre 47.
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ainsi que la fixation du nombre des croiseurs-cuirassés a 25. Cependant, ce ne fut que
provisoire ce qui eut pour effet de faire retomber la Marine de ses travers, au point que les
officiers de marine commengaient séricusement a s’inquiéter que la flotte francaise ait perdu
son second rang traditionnel en 19007 passant a la 4° place. L'Angleterre disposait du double
des forces cuirassées francaises et les marines coalisées de la Triple alliance dépassaient
légérement la France®. De plus, la Marine avait a s’inquiéter de la faiblesse de ses navires

coloniaux : cuirassés de croisiere®, croiseurs® et canonniéres fluviales®.

La gravité de la situation ne trouva que des ministres trop idéologues, Pelletan et
Lanessan, qui continuérent & construire des sous-marins et des torpilleurs de défense des cotes’.
Lanessan, défendu par ses amis de la presse radical-socialiste®, eut beau prétendre plus tard
avoir voulu 28 cuirassés d’escadre en service, durant son ministére, seuls trois cuirassés ont été
mis en chantier. Il prétexta des « difficultés financiéres »° pour ordonner I'arrét des
constructions des cuirassés Liberté, Justice et Vérité qu’il avait « combattu[s] passionnément »

quelques mois auparavant, en tant que député*®,

Le Conseil supérieur de la Marine ne reprit réellement vie qu’entre 1906 et 1909, et
timidement, sous les ministéres de Gaston Thomson et de Charles Picard. Le ministre, 1’état-
major et le Conseil reconnurent la supériorité de la flotte allemande avec ses 38 cuirassés, 20
croiseurs cuirassés et 38 croiseurs protégés et décidérent, aprés plusieurs négociations, qu’un
programme serait lancé pour que la flotte francaise disposat, en 1921, de 34 cuirassés, 20
croiseurs cuirasses, 6 éclaireurs, 109 contre-torpilleurs, 49 sous-marins, 82 submersibles et 170

torpilleurs. Finalement, le rapporteur du budget de 1906, Charles Bos ainsi que 1’état-major ont

' SHD BB8 2424-5

2 Frangois Crouzet, op, cit., p168.

¥ SHD BB8 1900. Bilan secret. Titre III.

* SHD BB8 1903. Lettre confidentielle du 28 novembre 1898 du ministre des affaires étrangéres, pour le ministre
de la marine. \

> SHD BB8 1903. Document de la 1 section d’état-major du 15 mars 1899.

® SHD BB8 1903. Note confidentielle de janvier 1899 signée par le vice-amiral chef d'état-major général de la
marine et directeur du cabinet militaire, Cavelier de Cuverville.

" Vice-amiral Philippe Ausseur, « La Jeune Ecole » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque
International Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, 1988, Service Historique de la Marine, p469.

& Charles Bos, « La Reconstruction de la flotte », Le Rappel, 1900-02-01.

° J.0.R.F/Débats du 14 novembre 1902. Séance de la Chambre des députés du 13 novembre 1902.

19 .0.R.F/Débats du 20 novembre 1906. Séance de la Chambre du 19 novembre 1906.

1 SHD BB8 2424-7. Note secréte signée par le contre-amiral, chef d'état-major Aubert, le 13 février 1906 étudiée
lors de la seance du 16 février 1906 du conseil supérieur de la marine.

SHD BB8 2424-7. Note secréte du 24 février 1906 de la 1°° section de I'état-major général.
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considéré ce programme comme trop faible et ont demandé 16 cuirassés au lieu de 11%. Ils
souhaitaient conserver et améliorer les croiseurs-cuirassés, alors méme que ce type de navire
¢tait dépassé. On tenta encore d’augmenter la puissance des escadres en 1908, lorsque le
Conseil décida que la flotte devrait comprendre 38 cuirassés et 36 croiseurs-cuirassés dont 18
de 1°°¢ classe, et en 1909, lorsqu’il réclama, cette fois, davantage avec 45 cuirassés d'escadre
qui devaient étre assistés de 12 éclaireurs rapides?. Malgré cela, le Conseil Supérieur ddit encore
se résoudre a considérer qu’au vu de I’objectif stratégique de 1’état-major, il n'était méme plus

possible d'acquérir I'égalité avec I'Allemagne®.

Ce ne fut qu’au tout début des années 1910 que s'amorca un redressement réel sous le
ministére de I'amiral Boué de Lapeyrére, « virtuellement nommé dictateur naval»®, et qui se
poursuivit jusqu’en 1913. L’événement central a ét¢ la loi navale du 30 mars 1912 de Delcassé
qui permit a la France d’avoir ses premiers dreadnoughts en 1913°. Le Conseil supérieur de la
Marine ne cessa de se réunir pour donner a ces mastodontes d’acier leur escorte d'éclaireurs
d'escadres®, de sous-marins de haute mer, de torpilleurs d'escadre’ et de former, pour 1919, 3
escadres, chacune de 8 cuirassés soit de 24 cuirassés pour affronter, d’apres les prévisions de
Iétat-major en 1913, 25 cuirassés austro-italiens en Méditerranée®. Fin 1913, le contre-amiral
de Bon, auteur d’un rapport secret, affirma que pour l'exécution du programme naval, il fallait
mettre quatre cuirassés nouveaux en chantier en 1915 : deux d'entre eux le 1% janvier a
l'industrie et les deux autres le 1* avril dans les arsenaux®. Au méme moment, la section
permanente du Conseil Supérieur de la Marine étudiait cette question'®. Ceci s’est traduit par la
loi de finances de 1913 qui autorisa la Marine a entreprendre, des 1913, la construction de
quatre cuirassés de la nouvelle série Normandie et de débuter le cinquiéme en janvier 1914,

tranchant avec plus de 25 ans de tergiversations.

! SHD BBS8 2424-7. Note secréte du 24 février 1906 de la 1% section de I'état-major général. Note secréte sur le
programme naval.

SHD BB8 2424-7. Rapport provisoire secret de I'état-major pour la section permanente du conseil supérieur de la
marine signé par le contre-amiral Philibert.

2 Jean-Louis de Lanessan. La répartition des flottes européennes et les obligations de la marine francaise. Paris.
Publications de I'Informateur parlementaire. 1912, p6-7.

® Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur a I’atome, Paris, Lavauzelle, 1983, p208.

* SHD BB8 1717.

> Philippe Masson, La puissance maritime et navale au XXe siécle. 2002, Perrin, Paris, p63.

® SHD BB8 2424-17. Séance du 17 mars 1913 du Conseil supérieur de la Marine.

" SHD BBS8 2424-17. Comptes-rendus secrets de cette séance du 30 avril 1913. Rapport du 27 mars 1913.

® SHD BB8 2424-17. Rapport secret du 30 aodt 1913 sur la constitution de I'armée navale.

° SHD BB8 2424-17. Compte rendu secret de la séance du 24 novembre 1913. Rapport secret du contre-amiral de
Bon.

' SHD BB8 2424-17

1 Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur d [’atome. 1983, Lavauzelle, Paris, p218.
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c. Le retour en force de la stratégie navaliste

Parallélement a cela, des modifications se firent aussi sentir dans la pensée. L.’année 1898
a aussi éte celle du retournement doctrinal, c'est-a-dire, que c’est a partir de 1a que la majorité
des officiers de marine ont commencé a rejeter, en bloc, la Jeune Ecole pour le « navalisme »,
tel qu’inspiré par Mahan'. C’est au sein, méme, de 1’Ecole supérieure de la Marine que le
concept de concentration de la force et de maitrise de la mer redevint dominant. Le navalisme
francais eut ses grands diffuseurs qui, pourtant, furent nommeés par Lockroy ; avec les amiraux
Darrieus, sous-chef d'état-major de la Marine et chef de cabinet militaire en 1899° ; et Daveluy,
chef de cabinet militaire du ministre Lockroy® et professeur de stratégie et de tactique navale &
I’Ecole supérieure®. En 1905, Daveluy fit paraitre son Etude sur la stratégie navale et Darrieus
publia son cours en 1907 sous le titre de La Guerre sur mer. Stratégie et tactique®. Daveluy
récidiva a partir de 1909 avec L'esprit de la guerre navale en trois tomes ou il exposa toute sa
critique des «spéculations » de la Jeune Ecole® qui ont forgé une flotte aussi inutile
qu’« hétéroclite »”. Son affirmation était claire : « toutes les opérations de la guerre navale,
quelles qu'elles soient, se réduisent & une seule : occuper un champ de bataille »® avec une flotte
homogeéne, seule apte & « tirer le rendement maximum de la vitesse et du rayon d'action »° pour

« concentrer toutes ses forces »™° et « aller chercher I'ennemi 12 ou il est »**,

A I’Ecole Supérieure, les conférences sur la tactique navale du lieutenant de vaisseau
G.L.V. Laurent enseignaient que « la recherche de la bataille » était « le dogme fondamental de
la stratégie navale », suivant lequel « I'armée de mer doit étre uniquement congue, construite et
préparée »*? et donc le seul navire qui avait une utilité & ses yeux était le navire de ligne

cuirassé™®. Le navalisme devint trés clairement dominant dans la téte des officiers de marine,

! Philippe Masson, La puissance maritime et navale au XXe siécle. 2002, Perrin, Paris, p51.

2 J.0.R.F/L — D du 17 mars 1899. Séance du 16 mars 1899. Décret du 6 mars 1899 d’Edouard Lockroy.
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stratégique navale francaise... N°6-Mai 2014. Centre d'études stratégiques de la Marine.

* Thomas Vaisset. « L’amiral Daveluy, le stratége méconnu ? », Centre d'études supérieurs de la Marine. Bulletin
d'études de la Marine. N°49. Prix Amiral Daveluy. Ao(t 2010, p6.

® Vice-amiral Philippe Ausseur, « La Jeune Ecole » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque
International Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, 1988, Service Historique de la Marine, p471.

® Capitaine de frégate René Daveluy. L'esprit de la guerre navale I. La stratégie. Paris, 1909, Berger—Levrault et
Cie, 19.

"1d., p22.

®1d., p380.

°Id., p105.

9., p27.

4., p381.

12 |ieutenant de vaisseau G.L.V. Laurent. Ecole supérieure de guerre. Conférences sur la tactique navale. 1912.
Conférence N°1. La guerre maritime, p3.
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méme s’ils n’avaient pas encore trouvé un ministre capable de traduire immédiatement la
doctrine en véritable programme naval. Néanmoins, il étalait partout ses principes
d’augmentation du nombre et de la puissance des cuirassés avec le capitaine de frégate René de
Carfort, les lieutenants de vaisseau H. Joubert? et Decoster®, les vice-amiraux Bienaimé* et

Melchior®, ’ingénieur A. Croneau® ou le professeur de I’Ecole navale Joannés Tramond’.

La guerre russo-japonaise, et plus particulierement la bataille de Tsushima, valida ce
renouveau de la pensée navaliste. La bataille de Tsushima dont les détails tactiques étaient
connus dans une grande précision (heure par heure)® fut trés largement enseignée a I’Ecole
Supérieure comme cas exemplaire de la réussite de la stratégie navaliste des Japonais® qui ont
concentré rapidement leur escadre pour disposer d’une puissance de feu dévastatrice que les
navires russes durent subir'®. Outre dans les écoles de la Marine, elle eut un retentissement
énorme chez les amiraux de I'état-major'’ et du Conseil supérieur de la Marine®, grace a
plusieurs dizaines d'articles qui ont été publiés dans la Revue navale. Des 1905, Berger-
Levrault et Cie, éditeur de la Marine, publia le rapport de I'amiral Togo qui commandait
I’escadre nippone, accompagné de son commentaire™®. Les stratéges de la Marine se saisirent
du sujet et publiérent une foison de livres et d’articles comme 1’amiral Daveluy™, le capitaine
de frégate A. Schwerer™ et, méme, I’ancien ministre de la Marine Jean-Louis de Lanessan avec

Les enseignements maritimes de la guerre russo-japonaise™ ou le député Charles Chaumet’.
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3 Tg, Heihachir. La bataille de Tsoushima / rapport de I'amiral Togo, 1905, Berger-Levrault et Cie, Paris, p17.

14 Capitaine de frégate René Daveluy. Les Lecons de la guerre russo-japonaise : la lutte pour I'empire de la mer,
exposé et critique. 1906, Augustin Challamel Ed, Paris, p6.

15 Capitaine de frégate A. Schwerer, « Le cuirassé n'a pas fait faillite », Revue maritime. Tome CLXIV. Janvier-
février-mars 1905, p22.

16 Jean-Louis de Lanessan. Les enseignements maritimes de la guerre russo-japonaise. 1905, Félix Alcan, Paris,
pl2.

17 Charles Chaumet, « Oui ou non ? », Armée et Marine. 12e Année - N°140. 15 Janvier 1911, p194-195.
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Malgré des tentatives révisionnistes de Camille Pelletan®, du député Messimy?, de Paul Fontin,

ou d’Alfred Duquet, I’expérience démontra 'inefficacité de leurs spéculations”.

La situation géopolitique mondiale, la doctrine navale en vigueur et les débats stratégique
des hiérarques de la mer, produisirent une demande en armes de guerre protéiforme, continue et

en expansion.

3. Le commerce des armes navales : enjeux économiques et sécuritaires

a. Le secret dans les constructions navales

Les rapports entre les constructions navales et les relations internationales ne se limitaient
pas a la détermination d’un programme naval. L’Etat francais savait, aussi, utiliser cette activité
comme levier de son action diplomatique. La conservation des secrets des constructions
navales était chose de grande importance, mais les besoins commerciaux allaient contre ce
principe, comme le releva I’économiste, Renaud Bellais®. Etant donnée la nature méme de la
guerre sur mer qui se distingue par une importance toute particuliére de la supériorité matérielle
sur les capacités combatives des hommes, la protection des informations sur ces équipements
¢tait une question vitale. La Marine tenta, tant bien que mal, d’organiser la rétention de ses

informations ainsi que leur surveillance physique.

L'importance du secret fut réaffirmée dés le début de la 111° République en 1873, par un
rappel de I’instruction pour utiliser les chiffres secrets dans les télégrammes confidentiels®.
L’administration centrale veillait, particuliérement, avec trois circulaires successives de 1882,
1883 et 1884, aupres des directeurs pour leur rappeler que I'état-major général avait seul la
qualité pour communiquer des informations & la presse®. Il n’était pas rare que la Marine fasse
pression sur les journalistes, comme en portait témoignage la convocation, en 1875, par le

préfet maritime de Cherbourg, des rédacteurs en chef de la Vigie de Cherbourg et du Phare de

! Philippe Masson, Michéle Battesti et Jacques C. Favier, op. cit., p61.

2 SHD BB8 1868. Commission extraparlementaire de la Marine. Sous-commission de la défense des colonies.
Rapport sur les points d'appui de la flotte aux colonies et en Algérie-Tunisie par le député Messimy.

® Paul Fontin, op. cit., p173.

Alfred Duquet, « La faillite du cuirassé. Derniers mots », Revue maritime. Tome 161. Avril 1904, p153.

* Renaud Bellais (Dir.), Economie et défense : Nouvelles frontiéres entre I'Etat et marché. Introduction de Renaud
Bellais, 2005, Paris, Descartes & Cie, p23.

® SHD BB8 759. Circulaire du 11 mars 1873 du ministre de la Marine, 1’amiral Pothuau pour les directeurs.

® SHD BB8 781. Circulaires des 24 octobre 1882, 19 janvier et 30 avril 1883, et note circulaire du 18 décembre
1884 du chef d'état-major général, le contre-amiral Marcq de Saint-Hilaire.
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la Manche pour leur demander de cesser de publier régulierement dans leurs journaux des

. . , . . 1
informations sur des expériences faites dans 1’arsenal”.

On ne transmettait les informations techniques qu’en s’étant assuré qu’elles ne
comportaient pas de données confidentielles?. Ainsi en 1873, on demanda a I’ingénieur du
génie maritime M. de Saint-Florent qui avait suivi les cours de Boyardville et qui avait
composé un traité sur les torpilles de ne le livrer a la presse qu’apres en avoir purge les « details
sur la torpille Whitehead »°. Le colonel Villiers et I’ingénieur de la Marine M. Berlhe de Berlhe
ont été autorisés a publier leurs travaux respectifs sur I’artillerie navale frangaise en 1884* et
sur la fabrication des plaques cémentées au Mémorial du génie maritime en 1897°. En
revanche, en 1884 et 1886 les ingénieurs Baysselance et Huet, eux, se sont vu interdire la
publication de leurs travaux sur la construction de torpilleurs cuirassés® et sur la pénétration des
projectiles de forme ogivale dans les plaques de blindage en fer’. En 1891, le ministre Barbey,
en personne, morigéna le grand ingénieur Emile Bertin car son travail confidentiel sur la
stabilité¢ des navires de guerre frangais s’était retrouvé partiellement divulgué dans la revue La
Marine Francaise®. En 1894, le chef d'état-major général, I'amiral Krantz demanda a la
Commission mixte extraparlementaire de la Marine d'éviter de publier une partie des

échanges”.

Encore en 1913, le ministre de la Marine en était a insister sur la nécessité de la tres
grande discrétion des délibérations du conseil car, affirma-t-il, pour les derniers cuirassés, tout
a été divulgué dans la presse. C’est qu’en effet, a moyen terme, il n’y avait que trés peu de
secrets dans la Marine car les directeurs des services techniques étaient dans I'obligation de

tenir leurs services au courant des discussions qui servaient aux études'®. Méme lorsque la

! SHD BB8 762. Lettre confidentielle du 12 mai 1875 du ministre de la marine.

2 SHD BB8 760. Lettre du 7 mars 1880 du préfet de l'arrondissement maritime de Brest pour le ministre pour
autoriser I'ingénieur Antoine de publier un travail sur les propulseurs hélicoidaux

® SHD BB8 751. Lettre 18 décembre 1873, contre-amiral Bourgeois, président de la commission supérieure des
défenses sous-marines, au ministre de la Marine.

* SHD BB8 774. Lettre de février 1884, du chef d'état-major au colonel Villiers.

Lettre du ler février 1884 du directeur du matériel d'Ambly au chef d'état-major de la Marine.

> SHD 1DD1 1100. Constructions navales-Etablissements-Minutes-2° semestre 1897. Dépéche du 5 novembre
1897 du Bureau des constructions navales pour le directeur de Guérigny.

® SHD BB8 777. Note du 9 octobre 1884 du directeur du matériel M. d’Ambly pour le chef d'état-major général.

" SHD BB8 782. Lettre du 22 novembre 1885, du vice-amiral Duperré préfet maritime de Lorient, pour le ministre.
Lettre du 16 décembre 1885 du ministre pour vice-amiral Duperré préfet maritime de Lorient.

¥ SHD 1DD1 1900. Constructions navales. Toulon. Minutes. Premier trimestre 1891. Dépéche confidentielle du 28
février 1891 du ministre de la marine Barbey, par le biais de la 3°™ section de I'état-major général, pour le préfet
maritime de Toulon.

° SHD BBS8 994. Lettre du 21 septembre 1894 du chef d'état-major général, I'amiral Krantz pour la commission
mixte extraparlementaire de la marine.

9 SHD BB8 2424-17. Séance du 30 avril 1913 du Conseil Supérieur de la Marine.

101



Maine a tenté de protéger la confidentialité sur les submersibles, en s’en réservant la
construction, ce ne fut possible qu’entre 1907 et 1909. Les besoins de la flotte et le travail de
I’ingénieur de la Marine, Maxime Laubeuf chez Schneider, 1’obligérent a laisser la technologie
se propager”, et ce, malgré la campagne médiatique qui a été montée contre ce dernier, avec la
sympathie de I'amiral et député Bienaimé qui proposa une loi pour déchoir de la nationalité

francaise quiconque livrerait & I'étranger une technologie de défense nationale?.

La surveillance physique consistait principalement a empécher des étrangers d’avoir un
accés visuel a des secrets industriels dans les arsenaux ou chez les fournisseurs de la Marine.
On prit plusieurs fois des mesures pour que les travaux a I’intérieur des arsenaux soient confiés
a des entreprises et & des ouvriers francais, en 1880°, 1889* et 1912°, particuliérement & Toulon
ou I’on craignait les ouvriers italiens, présents en masse dans le Var, aux chantiers des FCM a

la Seyne-sur-Mer.

Cependant, pour des raisons diplomatiques évidentes, il n’était pas possible de
transformer les arsenaux et chantiers en forteresses car les relations avec les marines étrangeéres
étaient multiples et nécessitaient les visites des représentants de ces derniéres pour la
surveillance des travaux des navires qu’ils avaient commandés a la France et pour montrer sa
puissance, en vue de menacer et de se rapprocher diplomatiquement®. Pour les étrangers, la
regle stipulait donc que l'accés aux arsenaux était strictement interdit sauf s'ils avaient une
autorisation du ministre de la Marine ou de la guerre’. Il y a eu environ 500 visites dans les
arsenaux et usines de la Marine et des fournisseurs, principalement faites par des Russes et des
Britanniques, mais jamais d’Allemands, car jugés absolument dangereuxs. Les visites
accordées aux officiers britanniques 1’étaient avec des restrictions, tandis qu'avec les russes

cette annotation n'apparaissait pas’. Les instructions de sécurité' étaient souvent rappelées, et

! Max Laubeuf, Sous-marins et submersibles, Janvier 1917, Delagrave, Paris, p34.

2 Jérome Peignot, « Max Laubeuf », La Revue maritime, 129, Janvier 1957, p81.

¥ SHD BB8 762. Lettre du préfet maritime de Cherbourg, 1’amiral Ribourt, du 24 février 1880 pour le ministre.
SHD BB8 761. Lettre du 5 mars 1880 du préfet de Toulon pour le ministre.

Dépéche du 11 mars 1880 du ministre pour le préfet de la Marine a Toulon.

*J.0.R.F/L — D du 12 juillet 1889. Loi du 11 juillet 1889. Article 2.

®>J.O.R.F/L — D du 6 avril 1912. L'arrété du 21 février 1912, du ministre de la Marine Delcassé. Article 2. Arrété
du 21 février 1912, du ministre de la Marine Delcassé qui reprenait I'arrété du 1*" juillet 1884.

® SHD BB8 757. Lettre du ministére des affaires étrangéres a Versailles du 12 juin 1878 pour la Marine.

SHD BB8 774. Lettre du 2 février 1881 du ministre de I'Argentine en France pour le ministre de la Marine.

Lettre du 19 avril 1881 pour le ministre.

"'SHD BB8 762. Lettre du 16 juillet 1880, du préfet maritime de Cherbourg, pour le ministre.

Lettre du maire de Cherbourg le 20 juin 1880 pour le préfet maritime.

8 SHD BBS8 782. Note confidentielle du 7 mars 1886, depuis le Colbert, du vice-amiral Lafont commandant en
chef de I'escadre d'évolutions pour le ministre. Italiens, Japonais, scandinaves, ibériques et sud-américains.

° SHD BB8 1719
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apres les visites, les préfets maritimes rendaient compte au ministre de Il'attitude des invites,
notamment sur la nature des objets sur lesquels ils portérent, ou non, leur attention®. Les
grandes entreprises privées etaient de plus en plus demandées par les visiteurs a mesure
qu’elles devenaient de grands fournisseurs de navires de guerre’. Certaines délégations
obtinrent méme des autorisations trés spéciales pour pouvoir utiliser les installations de la
Marine afin de proceder a des essais. Ainsi, en 1876, une commission brésilienne chargee de
surveiller, en Europe, la construction des cuirassés a pu utiliser le polygone de Gavres pour des

expériences balistiques®.
b. Les constructions navales et la diplomatie francaise

En cas de vente d’une technologie, il devenait évidemment trés difficile d’en contrdler la
diffusion. Ce sujet restait assez sensible sur le plan politique car quelques années auparavant,
un scandale fut provoqué par les principaux fournisseurs de la Marine. Entre 1861 et 1865, le
constructeur de navire et député bordelais, M. Arman, trompa délibérément le ministre de la
Marine, Chasseloup-Laubat® et brava les ordres de son empereur, Napoléon III, qui avait
déclaré la neutralité francaise et interdit a ses sujets de vendre des vaisseaux de guerre aux
contendants de la guerre de Sécession®. Arman s’engagea, en 1865, auprés des Confédérés a
leur livrer des bateaux de guerre. Il batit, autour de lui-méme, un systéme de paiement et de
commande, incluant Erlanger comme garant des paiements, Arman, Jollet et Babin, Voruz et
Dubigeon pour construire les navires et Mazeline pour fabriquer les machines & vapeur’.

Pareille machination rendait le Parlement de la Ille République assez regardant sur les ventes

! SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3*™ trimestre 1905. Lettre du 1% juillet 1900 pour Schneider
et Cie, 42, rue d'Anjou (Paris Vllle).

? SHD BBS8 762

® SHD BB8 785. Lettre du 24 janvier 1885 de l'ambassadeur impériale ottomane pour le ministre de la Marine,
I'amiral Peyron.

SHD BB8 1719

* SHD BB8 756. Lettre du vicomte d’Hajuba, ministre du Brésil en France, du 5 février 1876. Rapport des essais
envoyé le 28 mai 1876 par le préfet maritime de Lorient, le vice-amiral Gicquel des Touches, au ministre des
affaires étrangeres. Lettre du 7 septembre 1875 du cabinet politique du ministre des affaires étrangéres pour le
ministre de la Marine. Autorisation du ministre de Montaignac par lettre du 13 septembre.

> Tribunal civil de la Seine (1® Chambre). Présidence de M. Benoit-Champy. Mémoire pour les Etats-Unis
d’Amérique contre MM. Arman, Erlanger, Voruz, Dubigeon, Jollet et Babin, Mazeline, et la Société des Chantiers
et Ateliers de I’Océan, p8. Il mentit sur la destination des navires.

®1d., p1-2.

"1d., p11. Louisiana et Mississippi de 1827 t.

Paul Silverstone, Civil War Navies, 1855-1883. 2006, Routledge, London, p162.

US Navy Captain C.C. Marsh, Official Records of the Union and Confederate Navies in the War of the Rebellion,
Series 11, Vol. 2. Washington, 1921, p25.
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d’armes en général® et sur celles de la Marine en particulier. Ainsi, durant la décade de 1870,
les industriels comme les FCM, méme pour une petite vente de canons a la Chine, ne le firent

qu’avec I’assentiment du plus haut niveau de ’Etat?.

Une grande affaire secoua la Chambre en 1888. Le député bonapartiste, Henri-Joseph
Dugué de La Fauconnerie, affirma que les usines d'Unieux, dirigées par le député Ménard-
Dorian, fournisseur de la Marine en projectiles en acier chromé, a également équipé la Marine
britannique de ces armes, par l'intermédiaire de l'usine voisine de Firminy et mit, donc, les
cuirassés francais en grave danger. Le ministre Krantz reconnut les faits mais il rappela qu’il ne
pouvait rien faire sur le plan légal, car la loi permettait le commerce des armes de guerre,
ajoutant que Holtzer n’était pas la seule entreprise dans ce cas puisque Firminy vendit aussi ces
projectiles, en 1886, au gouvernement espagnol et que la Cie des forges de Chéatillon-
Commentry le fit avec la Russie. Ménard-Dorian qui était attaqué personnellement se défendit.
Il assuma totalement sa position et ses actions ambigués®, assurant que la loi lui permettait ces
ventes qui ont été autorisées verbalement par I’ingénieur M. d’Ambly et le ministre Peyron et

qui, d’aprés lui, étaient bénéfiques pour maintenir I’industrie de guerre nationale, affirmant :

« Tous ceux qui ont réfléchi aux conditions de I'industrie moderne se rendent
parfaitement compte qu'il est absolument impossible pour une nation de s'enfermer
dans une sorte de muraille de la [sic] Chine qui les sépare des autres nations [...]
guand il y a des secrets, il est puéril d'espérer qu'on en gardera éternellement le

bénéfice. Tout s apprend, tout se sait »".

Sa position fut soutenue dans la presse par 1’ancien chef du Service de Surveillance des
travaux confiés a I’industrie, I’ingénieur du génie maritime Lisbonne®. Et pour cause, les essais
avaient eu lieu en 1887 a Shoeburyness avec un succes éclatant, montrant que les obus Holtzer
étaient incomparables et méme bien meilleurs que les obus Firminy® dont la maison Firth et

Sons de Sheffield avait acheté le secret pour 100 000 Fr, en 1886’. Les mémes pratiques

! J.0.R.F/Débats du 6 mars 1881. Séance de la Chambre des députés du 5 mars 1881.

J.O.R.F/Débats du 25 février 1881. Séance du Sénat du 24 février 1881.

2 SHD BB8 771. Lettre du 22 septembre 1874 d’Armand Béhic directement pour l'amiral de Montaignac.

SHD BB8 963. Lettre du 26 septembre 1874, du ministre de la Marine pour le directeur du matériel.

SHD BB8 963. Note du 20 octobre 1874 du directeur du matériel Sabatier pour le ministre de la Marine.

® J.0.R.F/Débats du 27 février 1888. Séance de la Chambre du 27 février 1888.

* J.0.R.F/Débats du 27 février 1888. Séance du 27 février 1888. Intervention de Ménard-Dorian.

® E. Lisbonne, « Etudes et travaux parlementaires. Le budget de 1888 », Le Génie civil : revue générale des
industries frangaises et étrangeres, 1888-03-10, p299.

® « Les succés des obus Holtzer en Angleterre », L'Echo des mines et de la métallurgie. Organe des travaux
publics. 13° Année. N°1. Dimanche ler Janvier 1888, p1-2.

' J.0.R.F/Débats du 27 février 1888. Séance du 27 février 1888. Intervention de Ménard-Dorian.
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avaient cours avec la Regia Marina italienne, bien qu’elles ne fissent pas de remous politique.
Cette fois, ce fut Schneider et Cie qui était impliquée puisque, non seulement, elle fournit en
1877, le blindage des cuirassés Duilio et Dandolo®, puis du Lepanto?, mais en plus en 1884 et
1885, I’entreprise bourguignonne installa une usine de fabrication avec Société italienne de
Terni en ltalie, avec une cession des procédés spéciaux et une formation des ingénieurs

italiens®.

Ces débats n’arrétérent aucunement les ventes francaises qui ont porté sur toutes les
armes navales. Schneider fournit de I’artillerie de bord a douze marines étrangéres®. Le tonnage
de navires de guerre vendus a I'étranger fut trés important avec 166 800 t, entre 1865 et 1913°.
Les constructeurs de chaudieres avaient aussi un grand succes aupres des marines étrangeres.
En 1909, un nombre non négligeable de bateaux britanniques, russes, américains et italiens
étaient équipés par Niclausse et Belleville®. En 1914, le principal client de Delaunay-Belleville
n’était méme pas la Marine frangaise avec ses 752 910 chevaux, mais la Royal Navy avec 966

000 chevaux, montés sur ses bateaux’.

Les entreprises francaises ont surtout investi les marchés espagnol®, grec en concurrence
avec les deux empires germaniques® et, surtout, le grand marché russe en concurrence avec les
firmes britanniques. En revanche, elles ont été expulsées des marchés japonais et sud-
américains par ces mémes entreprises anglaises. En 1898, sur plus de 125 000 t en chantiers
pour la marine nippone, la France n’en construisit que 10 000", actant un échec diplomatique
cuisant car la Marine francaise avait été la principale responsable du développement des
arsenaux japonais dans les années 1860-1870, et qu’encore, entre 1885 et 1890, I’ingénieur

Emile Bertin était détaché auprés du ministre de la marine du Japon*!. De méme, les chantiers

! Schneider et Cie. Etablissements de MM. Schneider et Cie. Nevers, 1900, Mazeron fréres, p134.

2 « Essai comparatif de plagues de blindage a la Spezia », Revue maritime et coloniale. Tome 84. 1885.

% J.0.R.F/Débats du 27 février 1888. Séance du 27 février 1888. Intervention de Ménard-Dorian.

* Schneider et Cie. Les Etablissements Schneider. Matériels d'artillerie et bateaux de guerre. 1914, Imprimerie
générale Lahure, Paris, p69-72.

> Frangois Crouzet, op. cit., p171.

® SHD BB8 1849. Rapport sur les chaudiéres de la commission des chaudiéres. 1909.

" Commandant de Balincourt, Les flottes de combat en 1914. 1914, Augustin Challamel Ed, Paris.

8 « Essai comparatif de plagues de blindage & la Spezia » (extrait du Yacht), Revue maritime et coloniale. Tome 84.
1885. En 1885, la marine espagnole décida d’équiper le Pelayo avec du blindage Schneider.

Revue du Cercle militaire : bulletin des réunions d'officiers des armées de terre et de mer. (Revue Violette). 2°
année. N°12. 20 Mars 1887, p67. Six canons Hotchkiss du croiseur cuirassé Reina Regente, lancé en 1887.

° DDF, Tome X, Document 398. Lettre particuliére du 24 janvier 1907 du ministre de France a Athénes, M. de La
Boulinére pour le ministre des affaires étrangéres Pichon.

' M. Cramp, « Le développement de la flotte japonaise », Revue maritime. Tome 138. 1898, p360-361.

1 Capitaine de vaisseau Togari, Louis-Emile Bertin : son role dans la création de la marine japonaise, 1935.
Charles-Lavauzelle, Paris, p17.
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francais ont aussi totalement été écartés des juteux marchés de la South American dreadnought

race pour n’avoir plus que des contrats pour des navires de tailles plus modestes®.

Pour la Russie et la Grece, la diplomatie francaise était trés présente dans ces opérations
qui avaient, ici plus qu’ailleurs, une portée politique. Avec la Grece, tres bien servie par les
FCM qui lui livrérent le croiseur Miaoulis® et le Hellas®, les relations se tendirent durant les
années 1900 sur ces questions d’armement?, ce qui amena & une petite crise diplomatique.
Lorsque le gouvernement grec de Venizélos demanda un prét de 800 millions en janvier 1914,
on lui demanda, en contrepartie, de passer des commandes d’armement a I’industrie francaise®.
L'attaché naval francais a Atheénes, le commandant Didelot, mena 1’opération a merveille® en
espionnant les concurrents britanniques’ et arriva & obtenir un engagement de commande de
deux submersibles & Schneider, et éventuellement des croiseurs et un cuirassé, contre un
emprunt de 500 millions®. Cependant quelques jours plus tard, le malicieux grec tenta de se
jouer de lui en ouvrant des négociations paralléles avec I’ Argentine®, ce qui provoqua ’ire du

ministre des affaires étrangéres, Doumergue'®, et I’arrét des négociations.

Ce n’est qu’a la fin des années 1890 et au début des années 1900 que la France s’intéressa
au marché russe, avec en mars 1897, la signature d’un contrat entre Schneider et les Aciéries de
la Marine avec la Sté Poutiloff pour le transfert d’information technique sur le matériel
d’artillerie’’. La diplomatie frangaise, du fait de I’alliance russe y joua un trés grand role. En
1907-1908, les ambassadeurs en Russie, M. Bompard™? puis I’amiral Touchard™®, ainsi que le

ministre des affaires étrangeres ont été en premiére ligne pour organiser et obtenir des contrats

! Revue maritime et coloniale. Tome 37. Mars 1873, p1025.

Navigazette, 11° Année, N°1204, Jeudi 23 Mai 1912, p6.

Lieutenant de vaisseau E. Tournier, « Note 28 février 1893 & Toulon, du sur le croiseur cuirassé chilien Capitan-
Prat », Revue maritime et coloniale. Tome 117. 1893, p372-375.

Revue maritime et coloniale. Tome 125. 1895, p339.

2 SHD BB8 771. Note du 26 février 1878 de la direction politique du ministére des affaires étrangéres.

® SHD BB8 771. Télégramme de la préfecture maritime de Toulon du 18 mars 1879.

* DDF, Tome XI, Série 2, Document 163. Télégramme du 4 septembre 1907, du ministre des affaires étrangéres
Pichon pour le chargé d'affaires de France a Athénes, M. Lefévre-Pontalis.

® DDF, Tome IX, Série 2, Document 37. Note du ministére des affaires étrangéres.

® DDF, Tome IX, Série 2, Note du ministére des affaires étrangéres du 10 janvier 1914.

" DDF, Tome IX, Série 2, Document 89. Une note du ministére des affaires étrangéres du 16 janvier 1914.

8 DDF, Tome IX, Série 2, Document 94. Une note pour le ministre du 17 janvier 1914,

° DDF, Tome IX, Série 2, Document 329. Télégramme du 19 février 1914 du ministre de France a Athénes, M.
Deville pour le ministre des affaires étrangéres Doumergue.

1 DDF, Tome IX, Série 2, Annotation du ministre.

' Claude Beaud, « De I'expansion internationale & la multinationale Schneider en Russie (1896-1914) », Histoire,
économie et société, 1985, 4¢ année, n°4, p579.

2 DDF, Tome XI, Série 2, Document 254. Note du département des affaires étrangéres du 25 janvier 1908.

B3 1d., Document 588. Série 2, Le vice-amiral Touchard, ambassadeur de France & Saint-Pétersbourg envoie une
dépéche le 19 décembre 1908 ministre des affaires étrangéres Pichon.
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aux deux groupes francais composes respectivement par les FCM, les CAG et les ACL et un
autre avec Schneider et Cie, la Cie de Chétillon-Commentry et les Forges et Aciéries de la
Marine. Trois ans plus tard, 1’affaire de la réfection de la flotte de la Baltique, en 1911-1913,
fut aussi menée par le chargé d'affaires de France a Saint-Pétersbourg, M. de Panafieu, par le
ministre des affaires étrangeres Pichon et par Delcassé, alors devenu ambassadeur en Russie,
quelques mois aprées avoir quitté son poste de ministre de la Marine. lls tentérent de favoriser le
consortium francais', mais Vickers décrocha les contrats de Iartillerie navale lourde a sa

place’.
c. Protection des marcheés francais et nécessaires transferts de technologie

En méme temps qu’elle essayait de protéger sa technologie, la Marine tentait par tous les
moyens de s’enrichir au maximum par les innovations technologiques des autres. En 1875, Paul
Disleére assurait que c¢’était une « nécessité pour toute puissance militaire de se tenir au courant
des progres réalisés a I'étranger » car les avancées techniques étaient devenues tellement
rapides qu’elles pouvaient surgir partout’. Subséquemment, les officiers et les ingénieurs®
traduisaient massivement des articles étrangers et le Conseil des travaux s’intéressait a toutes
sortes d’essais’. La Marine missionnait aussi, réguliérement, des agents ou des délégations pour
observer des expositions et des expériences inédites en Angleterre®, aux Etats-Unis’, en
Autriche® ou en Suéde®. Les attachés navals étaient des informateurs de choix, particuliérement

ceux qui Se succédérent & Londres, Cavelier de Cuverville' et Véron' et & Rome, comme

! DDF, Tome XIII, Série 2, Document 158. Dépéche confidentielle du 18 février 1911 du chargé d'affaires de
France a Saint-Pétersbourg, M. de Panafieu pour le ministre des affaires étrangéres Pichon.

DDF, Tome VI, Série 2, Document 649. Télégramme du 30 mai 1913 du ministre des affaires étrangéres Pichon
pour l'ambassadeur de France a Saint-Pétersbourg, Théophile Delcassé.

? Claude Beaud, op, cit., p592.

® paul Dislére. Les Croiseurs. La Guerre de course. 1875, Gauthier-Villars, Paris. Avant-propos, pV.

* Revue maritime et coloniale. Tome 58. 1878, p95, 101 et 175.

® SHD BB8 769. Document de la comptabilité générale de 1873.

Dépéche télégraphique du 21 octobre 1873 du chef du service Marine de Dunkerque pour le ministere de la
Marine & Versailles, le 21 octobre 1873.

Revue maritime et coloniale. Tome 57. 1878, p 212. Plaques en acier et en métal composite de Whitworth.

® SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séance de
janvier 1874. On envoya l'ingénieur de Bussy.

" SHD BB8 752. Son rapport est transmis & la Marine, le 12 mars 1873, par I'état-major général du ministére de la
guerre. Le lieutenant-colonel de Noué observa les batiments-torpilles @ New York et Boston.

Sous-ingénieur de la marine J. Lefaivre, « L'électricité en Amérique », Revue maritime et coloniale. Tome 122.
1894, p481. On envoya les ingénieurs du génie maritime J. Lefaivre et Emile Bertin.

® Rapport du capitaine de frégate Servan dans Revue maritime et coloniale. Tome 80. 1884 ; p599.

° SHD BB8 774. Dépéche du 4 septembre 1885, du ministre de la Marine pour le préfet maritime de Toulon.

SHD BB8 6DD1 30. Echange de lettres entre le ministre de la Marine, général chef d'état-major général et le
préfet maritime de Toulon, du 29 ao(t au 4 septembre 1885.

1 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1878. Séance du 5
janvier 1878. Lettres des 21 février et 19 avril 1879.
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Lucien Lacaze®. Les diplomates de métier ont aussi informé la Marine comme le fit le consul
de France a Bréme qui, en 1873, livra des rapports sur le nouveau canon Krupp, les torpilles
anglaises essayées a Wilhemshafen et les chantiers maritimes®.

La poursuite de cette logique posa vite la question des achats a I’étranger. Le 29 mai
1871, lorsqu’Adolphe Thiers signa un arrété rétablissant les droits de douanes sous les
conditions du décret du 6 juin 1807, les prix des armes navales étrangeres revinrent a leurs
niveaux d’avant 1870*. Bien que la Marine préférait toujours commander des armes a des
entreprises frangaises, elle considérait au moins qu’elle pouvait se procurer des machines outils
étrangéress. Parfois, la Marine fut bien obligée d’accepter des contractants étrangers. Assez
souvent, il s’agissait de Britanniques détenant un avantage technologique, comme Thornycroft
& Cie Ltd pour les premiers torpilleurs ou les fabricants de pieces métalliques soudés, Darwin
& Milner Sheffield, en 1913, pour les appareils et les produits spéciaux qui n‘avaient pas leurs
équivalents francais®. D’ailleurs, ¢’est pour cette raison que, le 15 juillet 1889, le ministre de la
Marine, I'amiral Krantz, lorsqu’il demanda 58 millions de francs supplémentaires, fit rejeter un

amendement qui souhaitait que tout le matériel commandé soit d'origine francaise’.

Les questions d’armes de guerre navales auprés des puissances étrangeres restaient,
durant les années 1890, trés sensibles au Parlement. En 1891, le député Gerville-Réache publia
un article accusant le ministére d’avoir acheté des canons a Krupp et a Armstrong. A la suite de
cet écrit, le ministre de la Marine, Barbey, fut pris a partie a la Chambre, le 21 mai 1891, par le
député Hérissé qui I’interrogea vindicativement sur la véracité de ces informations. Le ministre
Barbey réfuta catégoriquement 1’achat de canons Krupp® et il était vrai que, le 13 mars 1884, la
Commission permanente des inventions avait rejeté des propositions d'Alfred Krupp®.

Cependant, Barbey confirma I’achat de canons a la maison Armstrong et le justifia par la

! SHD BB8 764. 1l observa les expériences de torpilles faites sur I'Oberon & Portsmouth.

2 DDF, Tome IX, Série 2, Document 87. Dépéche du 28 janvier 1906 du capitaine de frégate Lacaze, envoya au
ministre de la marine, Gaston Thomson. Il assista, au polygone de Mugiano au test sur des plaques de blindage
Krupp.

¥ SHD BB8 756. Lettre et rapports du 9 juillet 1873 du consul de France & Bréme au ministre des affaires
étrangeres, transmis au ministre de la marine.

*J.0.R.F/L — D du 1* juin 1871.

® SHD 5DD1 65. Rapport du directeur du matériel Sabathier, du 2 mars 1876, pour le ministre de la Marine.

® SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4° trimestre 1913. Lettre d’octobre 1913 d’A. Croneau a
MM. Darwin & Milner.

7 J.0.R.F/Débats du 16 juillet 1889. Séance de la Chambre des députés du 15 juillet 1889.

8 J.0.R.F/Débats du 22 mai 1891. Séance de la Chambre du 21 mai 1891.

° SHD BB8 1263. Procés-verbaux de la Commission permanente des inventions entre 1883 et 1886.
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volonté de les faire étudier et produire, sans « aucun scrupule » par la fonderie de Ruelle et par

les entreprises d'artillerie francaise™.

Néanmoins, pour les grands ensembles des armes navales, c'est-a-dire les coques,
machines et canons, la Marine et les fournisseurs privés tinrent leur position sans faiblir face
aux entreprises ¢€trangeres. Les chaudieéres Babcock & Wilcox, bien qu’a la pointe de la
technologie mondiale des chaudiéres? et produites en France par la société des fonderies et
ateliers de la Courneuve qui ne cessait de proclamer son caractére francais®, ne recurent pas la
moindre commande de la part de la Marine. Le ministere resta fidéle a ce qui fut institué en
1870* et que la Section technique des constructions navales exprima clairement en 1909 : « les
considérations de nationalité jouent un réle prépondérant dans le choix des générateurs des

navires de combat. Chaque nation s'efforce de ne rien emprunter a I'étranger »°.

Le cas le plus problématique a certainement été celui de la dépendance en torpilles vis-a-
vis de I’entreprise austro-britannique Whitehead de Fiume sur la c6te adriatique. Les ingénieurs
francais, qu’ils appartinssent au génie maritime ou a des corps civils, ont tenté de développer
une torpille d’aussi bonne qualité, mais ils n’ont essuyé que des échecs. Dans les années 1880,
la Marine francaise en était encore réduite a envoyer des officiers glaner quelques informations
sur les mécanismes des mines et torpilles des ingénieurs autrichiens®. Pour se procurer les
données techniques et les plans, le ministére de la Marine usait du lent circuit diplomatique

pour éviter que les informations ne tombent « en des mains indiscrétes »’.

Pour s’affranchir de ces complications, fin 1874, le ministre amiral Montaignac décida
d’installer un atelier de torpilles & Indret®, mais alors qu’il n’était méme pas complétement

installé, le ministre et son directeur du matériel Sabattier demandérent, début 1875, une enquéte

! J.0.R.F/Débats du 22 mai 1891. Séance de la Chambre du 21 mai 1891.

2 Cahiers du Patrimoine, N°4, Histoire de I'ancienne usine Babcock & Wilcox & la Courneuve, p1. Elle équipa en
1881, la premiére centrale électrique des Etats-Unis ainsi que la Royal Navy et I’US Navy.

® SHD BB8 1849. Rapport sur les chaudiéres de la commission des chaudiéres. 1909.

* SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine. Sous-commission des ports et des établissements. Rapport
confidentiel transmis a la Commission sur les établissements hors des ports. 1878.

®> SHD BB8 1849. Rapport sur les chaudiéres de la commission des chaudiéres. Note du 15 mai 1909 de la section
technique des constructions navales.

® Revue maritime et coloniale. Tome 80. 1884, p599.

" SHD BB8 758. Télégrammes des 28 juin et 17 juillet 1875 du ministre de la Marine pour l'ambassadeur de
Vienne.

8 DCNS, Indret : des canons du roi & la propulsion nucléaire. 2008, Ed. DCNS, Indret, p40. Dépéche de décembre
1874.
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pour savoir s'il ne serait pas plus avantageux de le transférer & Toulon® car les opérations de
réglage étaient difficiles dans les courants de la Loire. La construction des torpilles fut, donc,
complétement arrétée pour la remettre & Toulon?, n’effagant pas cette pénible dépendance que,
méme, les flatteries faites & Robert Whitehead® n’arrivaient pas adoucir. En attestait I’incident,
de 1879, lors duquel le gouvernement autrichien, en pleine signature de la Duplice, exerca un
embargo sur une livraison d’une centaine de torpilles frangaises commandées le 29 juin 1877,
alors qu’il laissa de pareilles commandes allemandes étre livrées®. Ceci finit de convaincre la
Marine qu’elle devait produire, elle-méme, ses torpilles®. En plus des commandes de la
Kaiserliche Marine, de la Regia Marina et de la Royal Navy®, I’usine de Schwartzkopff, prés de
Berlin fabriquait & grande échelle un modéle de torpilles amélioré Whitehead-Schwartzkopff’.
Ainsi, les torpilles de la Marine frangaise étaient trés bien connues de tous ses ennemis, dont

I’amiral Alfred von Tirpitz® et I’empereur Frangois-Joseph®.

De par ces faits, I’implantation d’une industrie des torpilles en France a été une question
éminemment géostratégique. La décision de fonder un atelier de torpilles a Toulon a été prise
par le ministre amiral Aube, en 1886, afin de se défaire de la dépendance stratégique et
technologique. Le débat précédant le vote des crédits'® I’opposa au député légitimiste, le
marquis de la Ferronays, qui pensait, en vain, que la dépendance de toute I’Europe a 1’ Autriche
était un élément stabilisateur de la diplomatie et des finances continentales. L'installation de
Iatelier & Toulon fut votée, & l'unanimité, a la Chambre®® et au Sénat*?. Cet accord parfait,
parmi les parlementaires, n’empécha pas que I’efficacité de 1’atelier fiit remise en cause, en
1891, par les députés Vallon®® et Gerville-Réache™. Seize ans plus tard, ces questions n’étaient

toujours pas réglées ; le ministre Thomson, ne faisant méme pas mine de nier la dépendance

! SHD BB8 760. Ordre de mission du 9 février 1875 du ministre de la Marine pour I’inspecteur général du génie
maritime, Charles Gervaize.

Rapport du 30 janvier 1875 du directeur du matériel Sabattier pour le ministre.

2 DCNS, op. cit., p40.

® SHD BB8 1004-11. Lettre du 16 juin 1884 du ministre de la Marine, I'amiral Peyron pour le président du conseil
et ministre des affaires étrangéres. Il réclama la Légion d’honneur, pour ’ingénieur britannique.

* SHD BB8 757. Lettre du 4 juillet 1878 pour le président du Conseil.

® SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine. Sous-commission des ports et des établissements. Rapport
confidentiel transmis a la Commission sur les établissements hors des ports. 1878.

® Raoul Marsollet, « La torpille en 1911 », Revue maritime. Tome 192. Janvier 1912, p151.

" Revue maritime et coloniale. Tome 71. 1881, p412. Elle en a vendu 100 unités a I’Espagne en 1881.

® Grand-amiral Alfred von Tirpitz, Mémoires du grand-amiral von Tirpitz. 1922, Payot, Paris, p50.

° SHD BBS8 770. Compte rendu du 9 septembre 1883 de l'audience accordée par I'empereur au capitaine de frégate
Servan.

19.0.R.F/Débats du 21 avril 1886. Séance du 20 avril 1886.

11 J.0.R.F/Débats du 20 avril 1886. Séance de la Chambre du 20 avril 1886. 514 voix.

12 J.0.R.F/Débats du 26 juin 1886. Séance du Sénat du 25 juin 1886. 253 voix.

' J.0.R.F/Débats du 14 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 13 novembre 1890.

14 J.0.R.F/Débats du 9 décembre 1891. 2°™ séance de la Chambre des députés du mardi 8 décembre 1891.
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vis-a-vis de I'Autriche-Hongrie, affirma que pour la contrecarrer, il essayait de s'entendre avec

I'industrie francaise pour remplacer Whitehead™.

La complexité technologique de 1’engin était telle qu’elle rendit le prix de la torpille
francaise trop élevé, faisant que le travail de D’atelier de Toulon était de moins en moins
productif, avec 127 torpilles en 1902 et seulement 69 en 1905% Si la Marine put disposer
d’autres torpilles’, ce ne fut qu’a titre anecdotique et la production de quelques sociétés
francaises était toujours insuffisante. Méme I’installation tardive de Whitehead a Saint-Tropez
qui ne commenga qu’en novembre 1913* n’accorda qu’une indépendance relative car, encore a
la fin de I’année 1913, la filiale frangaise avait besoin de 1’autorisation de la maison-mere pour
passer le premier marché de torpilles avec la Marine francaise et pour garantir de la suppléer si
elle n’¢était plus en mesure d’honorer ses marchés®. La Marine francaise était, donc, encore a la
merci de ’entreprise autrichienne et ceci était d’autant plus dangereux que Fiume était un lieu
sous tension, revendiqué, a la fois par les irrédentistes italiens et par les nationalistes

yougoslaves®.

En outre, I'implantation en France ne modifia pas fonciérement ’actionnariat. S’il est
vrai que la Marine avait réussi a introduire dans le Conseil d’administration de la Société
francgaise des Torpilles Whitehead, le vice-amiral Aubert, elle laissa I’entreprise toujours entre
des mains peu francophiles. 51% du capital appartenait a Vickers qui faisait gérer 1’entreprise
par un personnage qui avait tout de ’aventurier cosmopolite’ dont se méfiait la Marine. C’était
le «supersaleman of death »®, le «Commis-voyageur de la mort»°, Basil Zaharoff,

fraichement naturalisé francais en 1898° ancien bandit et escroc,'! devenu un intime de

! J.0.R.F/Débats du 17 mars 1906. Séance de la Chambre du 16 mars 1906.

2 Commandant Davin, op. cit., 1908, p29.

¥ SHD BB8 769. Les Bretton 270, 246 et 230 en 1873.

* L'Action francaise : organe du nationalisme intégral, 25 octobre 1913, p1. Article de Jacques Allard.

® SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Lettre du 15 novembre 1913 de M.
Romazzotti pour le président du conseil d'administration de la société francaise des torpilles Whitehead.

J.O.R.F/D - L du 12 décembre 1913. A la veille de la Grande Guerre, la commission de recette des torpilles allait
encore dans la ville adriatique pour faire la recette des torpilles.

® Frano Cviéstisa, Les problémes nationaux d'Autriche-Hongrie-Les Yougoslaves. 1918, Editions Bossard, Paris,
p6. Les nationalistes yougoslaves y signerent méme leur résolution de 1905.

" Tristan Gaston-Breton. Basile Zaharoff, L'incroyable histoire du plus grand marchand d'armes du monde. 2019,
Editions Tallandier, Paris, p26.

8 H. C. Englebrecht, F.C. Hanighen, Merchants of Death, A Study of the International Armament Industry, 1934,
New-York, Dodd, Mead and Company, p95.

® Le Petit journal, Parti social frangais, 28 novembre 1936, p5.

10 Jean-Marie Moine, « Basil Zaharoff (1849-1936), le « marchand de canons » », Ethnologie francaise 2006/1
(Vol. 36), p141.

! Tristan Gaston-Breton, op, cit., p49.
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plusieurs hommes politiques républicains’. En dehors de Vickers-Zaharoff, les autres
actionnaires liés a la famille Whitehead, n’étaient pas franchement plus gallophiles. Robert
Whitehead, restant « fonciérement anglais »? maria sa descendance a I’élite conservatrice
britannique et a des aristocrates austro-allemands. Ainsi, parmi les actionnaires on trouvait les
amiraux de la Royal Navy, sir Carter Drury, commandant dans le Channel Squadron en 18943
et sir Edmund Fremantle, partisan de la torpille* et connaissant parfaitement les forces navales
francaises®. On y trouvait aussi le fils de Robert, sir James Beethom Whitehead, diplomate
anglais & Berlin en 1906°, plénipotentiaire en Serbie de 1906 & 1910, et surtout trés pro-
allemand®. Robert Whitehead, ayant aussi uni ses enfants & des nobles germaniques, on les
retrouvait également dans 1’actionnariat et la gestion de 1’entreprise frangaise avec 1’épouse du
capitaine de corvette autrichien, le baron Georg von Trapp®; le comte Edgar von Hoyos,
directeur de I’usine francaise’® et frére de ambassadeur d'Autriche en France' et du chef de
cabinet au ministére des Affaires étrangeres austro-hongrois ; mais aussi la bru d’Otto von
Bismarck ainsi que I’épouse du comte Ludwig von Plessen-Cronstern*?, ministre d'Allemagne a

Athénes™ et leurs époux*,

Il était donc assez clair que les rapports technologiques et commerciaux avec 1’étranger,
s’ils joucrent un role non négligeable dans le systéme de constructions d’armes navales de la
France, n’en modifiérent pas fondamentalement le fonctionnement. La Marine protégeait assez

bien son marché national en conservant sa haute capacité technologique. Le cas des torpilles

! Syndicat des banquiers en valeurs au comptant prés la bourse de Paris. Annuaire des valeurs inscrites & la cote
du marché comprenant une notice et la reproduction photographique et en couleur de chaque valeur. Paris,
Société "L'Impression en couleurs”, 1913, p342. Paul Doumer siégea avec lui chez Poutiloff.

Jean-Marie Moine, op, cit., p144. Il fréquentait Louis Barthou, Aristide Briand et surtout Clemenceau.

Tristan Gaston-Breton, op, cit., p163-164. Sur proposition des ministres de la Marine Alfred Picard et Gauthier, il
obtint la 1égion d’honneur.

2 Grand-amiral Alfred von Tirpitz, op. cit., p51.

% « Les secrets de 1’oligarchie. L'Homme Mystérieux de I'Europe ! Sir Bazil Zaharoff », Les Documents politiques,
diplomatiques et financiers. 9e Année - N°2. Février 1928, p38. Gendre de Whitehead.

* « Une étude de tactique navale (Suite) », Revue du Cercle militaire : bulletin des réunions d'officiers des armées
de terre et de mer. (Revue Violette). 24° année. N°24. 3 Juin 1894, p574.

® Revue maritime et coloniale. Tome 94. 1887, p579.

® Figaro : journal non politique, 1904-01-09, p2.

" Archives diplomatiques : recueil de diplomatie et d'histoire. 1908, p72.

® DDF. Tome XII. Série 2, Document 37. Dépéche du 12 décembre 1909 de Delcos, ministre de France a Belgrade,
pour le ministre des affaires étrangéres Pichon.

® Gerhard A. Stadler, Das industrielle Erbe Niederdsterreichs : Geschichte, Technik, Architektur, Béhlau, 2006,
p607.

1. C. Englebrecht, F.C. Hanighen, op. cit, p106.

1| 'Action francaise : organe du nationalisme intégral, 25 octobre 1913, p1. Article de Jacques Allard.

12 e Journal, 25 septembre 1904, p4.

3 Gil Blas, Paris, 19 novembre 1902, p2.

1 Jean-Marie Moine, op, cit., p. 144.

Gerhard A. Stadler, op. cit.
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Whitehead, qui restait une exception, exemplifiait & merveille la volonté de la Marine d’étre
totalement déliée d’une volonté étrangére quant au choix de ses armes navales qui ne devait

revenir, en fin de compte qu’au décideur politique.

C. Les constructions navales dans la politique francaise
1. La croissante continue des crédits de construction navale

a. La remontée des crédits des armes navales

Cheminant de concert avec le ministére de la Marine, les autres institutions politiques
devaient traduire les besoins de ce dernier en des décisions politiques effectives portées par des
crédits. Les constructions navales souffrirent apres la convention d'armistice, signée le 28
janvier 1871, puis les conventions de Ferriéres du 11 mars suivant’. L’augmentation des
dépenses militaires et, surtout, le paiement de ’indemnité de guerre de 5 milliards de franc-or,
imposée par I’Allemagne, devaient poser un véritable probléme, du fait de 1’échelonnement sur
quatre années. On crut que tout ceci ne manquerait pas d’handicaper les finances frangaises
jusqu’en 1875 et que les constructions navales seraient vraiment mises en danger durant plus de
cing ans. C’était sans compter sur les grandes capacités financieres du gouvernement qui réussit
a expédier les derniers paiements, le 5 septembre 1873°. Ce raccourcissement du délai de
paiement de deux ans permit a I’Etat d’économiser quelques millions car les 500 000 soldats du
kaiser* qui occupaient le pays étaient directement entretenus par le budget francais, Adolphe
Thiers ayant débloqué pour eux 48 millions entre, ao(t 1872 et avril 1873, soit presque le prix

de quatre cuirassés de 1’époque.

Cependant, malgré I’avance dans le paiement, les effets néfastes se sont assez
longuement fait sentir sur les constructions navales, alors qu’en 1871, le Conseil d’Amirauté, le
contre-amiral Exelmans en téte, réclama qu’on n’abaissat pas les crédits pour les constructions
navales, méme aux dépens de la santé financiére de I’Etat®. Evidemment ces attitudes allaient

parfaitement a I’encontre des Chambres et, tout particuliecrement, des commissions de la Marine

! Traités de la France avec I'Allemagne. Janvier 1871 & octobre 1873. Paris. Imprimerie nationale. Novembre,
1873, p5.

21d., p50.

*1d., p273.

* Pierre Milza, op, cit., p367.

®JLO.R.F/L—D du 3 aoit 1872. Loi du 29 juillet 1872. 25 millions de francs.

J.O.R.F/L — D du 14-15 avril 1873. Loi du 5 avril 1873. 23 millions de francs.

® La Défense sous la Troisiéme République. Tome | - Vaincre la défaite 1872-1881. Volume 2 - La Marine.
Document N°1. Procés-verbal de la séance du 29 ao(t 1817. Projet de reconstruction de la flotte présentée au
ministre par le directeur du matériel, p45.
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et des Finances de la Chambre des députés. Le ministre Pothuau ne put résister a ces dernieres
et & la volonté de Thiers'. Ainsi, les « budgets d'austérité de 1872 et 1873 » touchérent
principalement le ministére de la Marine?, heurtant directement ce qui était établi autant chez

les officiers que chez les ingénieurs de Marine depuis le milieu du XIX® siécle®.

Le budget des armes navales qui était arrivé a 49,3 millions de Fr en 1871, a cause de la
guerre qui nécessitait des fabrications d’artillerie, a brusquement chuté I’année suivante a 43,5
millions. A partir de cette année qui fut la plus basse et la pire de toutes, les gouvernements
successifs tentérent, parfois infructueusement, d’augmenter les crédits. Les parlementaires
¢taient un des principaux moteurs de cette baisse, a I’image de certains membres de la
commission du budget comme le rapporteur orléaniste Daniel Ancel®. Considérant que le
budget de cette année-1a était « un budget de transition »°, le ministre amiral Pothuau accepta
de diminuer le nombre des ouvriers de 1871 en ne remplacant pas les départs a la retraite et les
déces®. Dés 1873, le Parlement concéda le vote d’un crédit de 47 millions pour les armes
navales qu’il réitéra en 1874 et qui, aprés le dernier paiement de 1’indemnité de guerre, stagna
autour de 46,5 millions jusqu’en 1875. Ces budgets de « recueillement » étaient toujours en
deca du niveau de 1871. A cet égard, le niveau du budget général de la Marine dans 1’ensemble
des budgets de ministéres avoisinait les 10% alors qu’en 1871, il atteignait 14%.
L’historiographie affirma, a juste titre, que la période de repli fut de courte durée car « les

budgets reprennent leur ascension & partir de 1876 »'.

A partir de 1a, s’engagea un mouvement a la hausse qui dura jusqu’a la guerre mondiale
car, en effet, face a la faiblesse de la croissance®, les républicains décidérent de relancer
Iactivité par les commandes de ’Etat’, dont faisaient partie celles de la Marine. La reprise se
fit en plusieurs étapes. En 1876, le gouvernement fit monter les crédits des armes navales a 51
millions, soit plus d’un million de plus que ceux de 1871. Cette timide remontée préparait le

réel gonflement du budget de 1877 qui consacra a ce poste 67 millions, c'est-a-dire une

! Jean de Préneuf, op. cit., p17.

2 Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur a I’atome. 1983, Lavauzelle, Paris, p136.

® Baron Tupinier. Rapport sur le matériel de la marine, présenté & M. le vice-amiral de Rosamel, ministre
secrétaire d'état au département de la marine et des colonies, Imprimerie royale, Paris, 1838, p5.

* Bastien Nofficial, op, cit., p197.

> M. Ancel, « Annexe au procés-verbal de la séance du 22 mars 1872. Rapport fait au nom de la commission du
budget sur le budget des dépenses de l'exercice 1872, (Ministere de la Marine et des Colonies) », dans Assemblée
nationale. Année 1872. Impressions, projets de lois, propositions, rapports, etc. Tome XII. Numéro 924 a 1034.
Versailles, Imprimeur de I’ Assemblée nationale. N°1017, p2.

®1d., p15-16.

" Philippe Masson, Michéle Battesti et Jacques C. Favier, op. cit., p53.

& Bruno Marcel, Jacques Taieb, op. cit., p195.

°1d., p207.
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augmentation de 24%, marquant une reprise réelle de la volonté d’armement, méme si cela
n’est pas di en totalité aux constructions neuves mais, aussi, aux armements de navires qui
devaient opérer cette année-la en Méditerranée. Cette hausse genérale se confirma, dés qu’a la
Chambre, les républicains devinrent dominants et décidérent de se doter d’un outil militaire en
adéquation avec leurs attitudes belliqueuses sur la scéne internationale. S’ouvrit alors une
période de quatre années qui prit fin en 1881, durant laquelle les crédits de la Marine tournaient

autour de 165 millions et ceux des armes navales a plus ou moins 65 millions.

Cette annee 1881, qui vit la premiere grande expédition coloniale de la République, porta
les crédits des armes navales au niveau jamais atteint de 71 millions de Fr. Suite a cela, le
budget préparé pour 1882 fut révolutionnaire car, pour la premiére fois, il permettait de
distinguer entre les achats et rémunérations pour les constructions neuves, les réparations,
I’armement, les constructions navales et Iartillerie navale’. Ainsi, on vit que les budgets des
constructions neuves et de Dartillerie, désormais sans les frais d’armement des navires,
avoisinaient les 80 millions jusqu’en 1886, année de fin du programme naval de 1872 ou ’on
instaura un autre éclaircissement budgétaire par la séparation des bateaux achetés a 1’industrie
et ceux construits dans les arsenaux. Cette période vit, pour le coup, exploser les crédits de
I’artillerie navale. Ces derniers ont tout simplement doublé entre 1882 et 1883, passant de 8,8 a
16,4 millions et avoisinant toujours ces montants, tirés par I’introduction des canons a tir rapide

et le grossissement des calibres jusqu’en 1890 ou on leur accorda 17,3 millions.

Apres une baisse du budget en 1887 et une stagnation, ’année 1891 consacra la reprise
qui, cette fois, fut bien plus durable. Débutant timidement, en 1892, elle connut une
accélération sans pareil avec 252 millions pour la Marine et 106 millions pour les armes, dont
des records de 70 millions pour les constructions neuves et 36,2 millions pour ’artillerie. Cette
derniere avait encore presque doublé ses allocations de I’année précédente qui étaient de 19
millions. Le bilan était conséquent. En 1900, le Comité d'examen des comptes des travaux de la
Marine qui étudia les crédits affirma qu’entre 1870 et 1896, la Marine a recu pour 1 milliard
109 millions de Fr?.

Comme pour beaucoup de domaines dans la Marine, I’année de Fachoda, 1898, fut une
rupture. En termes budgétaires, elle se traduisit par le transfert de 8,4 millions, initialement

alloués aux constructions neuves, en direction de tout ce qui avait trait a la préparation de

! Frangois Crouzet, op. cit., p153.
2 J.0.R.F/L — D du 20 février 1900. Comité d'examen des comptes des travaux de la Marine. Rapport de 1897 pour
1896. IX.
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guerre a court terme, soit surtout 1’achat de matériel d’artillerie navale. Elle modifia aussi et
surtout les dispositions des esprits en faveur de plus de hausses des crédits. Dés 1899, débuta
alors, une augmentation continue et avec des records de 322 millions pour la Marine et 126
pour les armes neuves qui se maintinrent a ces niveaux jusqu’en 1908-1909. A partir de 1909 et
I’arrivée de I’amiral Boué de Lapeyrére au ministére, les crédits de la Marine s’envolérent
jusqu’a la guerre et la part des armes navales avec eux, passant de 152 millions en 1910 a 260,3
en 1914. Un simple rapport numérique suffit pour bien se rendre compte de la fulgurante
croissance de la valeur du matériel neuf ; les crédits accordes aux armes navales neuves en

1914 étaient égaux a I’ensemble du budget général de la Marine de 1890.

Graphique n°2. Comparatif de I’évolution des budgets définitifs de la Marine et des
ministéres (En millions de francs)*
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Graphique n°3. Comparatif évolution de budget de la Marine avec le budget des armes

navales (En millions de francs)*
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Graphique n°4. Pourcentage du budget des armes navales dans le budget de la Marine?
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Graphique n°5. Différence entre les budgets primitif et définitif des Armes navales

(En millions de francs)*
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Si on s’en tient a ce que suggérait avec un prisme néoclassique le grand spécialiste du
secteur économique de 1’armement frangais, Jacques Aben, il faudrait voir les crédits de la
défense comme le fruit du comportement économique rationnel de I’Etat’. Néanmoins, le
comportement de 1’Etat, ici, englobait des réalités bien au-dela de la rationalité de « la sociatas
oeconomica » imaginée par lui. Deux camps se formerent au sein des Chambres. Ceux qui
soutenaient les hausses contre ceux pour qui le gonflement perpétuel des crédits des
constructions neuves et de DPartillerie était un probleme a résoudre. Comme la tendance que
prirent ces credits fut quasi uniforme durant ces 40 années, on retrouvait pratiquement les
mémes raisonnements et les mémes arguments. Dans cette 111° République, éprise de débats

idéologiques, le découpage partisan sur cette question était parfois assez difficile a distinguer.

Parmi les chantres de la croissance continuelle des crédits, on trouvait en premier lieu les
ministres de la Marine eux-mémes, responsables de demandes répétées de crédits
supplémentaires. Certes, tous portérent de telles réclamations, mais certains en eurent de
mémorables que les Chambres discutérent. L amiral Jauréguiberry qui s’en vient réclamer aux

parlementaires 27,8 millions de Fr. en 1881 enonca les justifications les plus claires ;

1
Id.
2 Jacques Aben. Economie politique de la défense. 1992, Cujas, Paris, p26.
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« Une marine respectable exige des dépenses considérables, et si I'on recule
devant ces dernieres, il faut renoncer a figurer au nombre des puissances maritimes
de I'Europe, n‘avoir ni colonies, ni cotes défendues. C'est & prendre ou a laisser ; il
n'y a pas de milieu, et quand on compare sans prétention nos budgets a ceux des

nations voisines, on reconnait que nous ne sommes pas les moins économes »'.

Ces vues étaient trés largement partagées par les sénateurs qui les lui accordérent, a
I’'unanimité des votants®. Malgré cela, le marin basque modéra ses dires, en homme mesuré
qu’il était, assurant que s’il fallait continuer a augmenter les crédits ce ne sera possible qu’en

tenant une « sage économie » qui seule évitera « un effondrement général »°.

Ces successeurs, a la rue Royale, n’eurent pas d’autres attitudes que lui, mettant en
é¢vidence que la flotte ne pourra se renforcer qu’avec des crédits supplémentaires, tout en
promettant la prudence et la tempérance. A peu prés tous réclamerent et obtinrent des crédits
supplémentaires pour les constructions : Cloué en 1881°%, Peyron en 1883°, Barbey en 1887° et
18917 ou Besnard en 1897%. Les ministres de la Marine firent preuve d’un assez grand esprit de
continuité, entérinant bien souvent des décisions prises par leurs antécesseurs. Ainsi, le ministre
amiral Krantz jugea plus « sage d'accepter ce qui avait été trouvé bon » de la part de Barbey®
qui avait construit le budget de 1888. Il prit la méme voie, I’année suivante, pour le budget
1889, considérant que «les crédits prévus pour les constructions neuves sont devenus
insuffisants »™°. 11 réussit a augmenter les crédits a 205 millions, puis s’avangant davantage, un
mois plus tard, il obtint de la Chambre, presque a I’unanimité, 58 millions « en addition » pour

des dizaines de mises en chantier'®.

Les ministres étaient soutenus par une cohorte de parlementaires, totalement acquis a ces
accroissements de crédits. Un grand nombre d’entre eux avaient été ministres de la Marine ou

allaient le devenir. Le plus ardent et vindicatif n’était autre que le trés réactionnaire amiral

! J.0.R.F/Débats du 20 mars 1881. Séance du Sénat du 19 mars 1881.

2 |bid., La loi alloue 2,3 millions de Fr aux salaires des ouvriers, 14 millions aux approvisionnements généraux ;
3,8 millions & l'artillerie et 4,6 millions aux travaux hydrauliques.

% J.0.R.F/L — D du 2 février 1882. Parti non officielle.

* J.0.R.F/Débats du 29 juin 1881. Séance de la Chambre des députés du 28 juin 1881.

> J.0.R.F/Débats du 13 décembre 1883. Séance de la Chambre des députés du mercredi 12 décembre 1883.
®J.0.R.F/Débats du 20 novembre 1887. Séance du Sénat du samedi 19 novembre 1887.

7 J.0.R.F/Débats du 9 décembre 1891. 2°™ séance de la Chambre des députés du mardi 8 décembre 1891.

8 J.0.R.F/Débats du 21 juillet 1897. Séance de la Chambre des députés du 20 juillet 1897. Il est obtenu & une trés
grande majorité, 518 voix contre 18.

° J.0.R.F/Débats du 8 février 1888. Séance de la Chambre de députés du mardi 7 février 1888.

19 3.0.R.F/Débats du 18 juin 1889. Séance de la Chambre des députés du lundi 17 juin 1889.

1 J.0.R.F/Débats du 16 juillet 1889. Séance de la Chambre des députés du 15 juillet 1889. 461 voix contre 12.
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Dompierre d'Hornoy, soutenu par la droite, et qui brilla par la permanence de son action et de
ses arguments. En 1888 et 1889, face a la baisse momentanée du budget de la Marine, il en
réclama la hausse, accusant la Chambre d’abandonner la flotte, d’engloutir les crédits qui lui
sont destinés « dans les expéditions lointaines » et de mettre gravement en retard les
« constructions nouvelles » de cuirassés®. 1l réclama que I’on sacrifiat tous les autres postes

budgétaires pour reporter les économies sur celui des constructions neuves?.

Les crédits extraordinaires étaient devenus chose parfaitement banale, tout comme les
autorisations de mises en chantiers que chaque ministre réclama et recut, en plus des lois du
budget annuel. C’était souvent les parlementaires partisans de la cause qui les appuyerent et
firent leur succés. L’amiral Krantz, soutenu par Lanessan a la Chambre® et par le rapporteur
Bardoux au Sénat®, réussit & obtenir, fin novembre 1888, 58 millions pour des cuirassés. A
peine deux mois plus tard, en février 1889, le rapporteur amiral Peyron déclara lI'urgence au
Sénat et fit voter une autre loi qui autorisa le ministre a ajouter, a la loi du 29 décembre 1888,
deux croiseurs cuirassés de 5000 t maximum, chacun®. Barbey, lui, alors qu’il n’était plus que
rapporteur du budget au Sénat, en 1895, défendit avec ardeur I’accroissement des crédits sur
une décennie, de 1891 a 1902, se réclamant des plaidoyers d’autres parlementaires trés
favorables a cela : les sénateurs Lucien Dautresme de la gauche radicale et Alfred Chardon de

la gauche républicaine ainsi que des amiraux élus, Jaurés, VVéron et Peyron®.

La fin des années 1890 et le debut des années 1900 continuérent de voir les
parlementaires soutenir les demandes de crédits des ministres. lls venaient de tous les bords
politiques, avec des conservateurs catholiques comme James de Kerjégu’ ou I’amiral Cavelier
de Cuverville, ancien chef d’état-major général de la Marine®, mais aussi des radicaux, tel Jean-
Baptiste Abel® et aussi des républicains de toutes nuances, comme Camille Krantz'° et Charles
Chaumet™. Pratiquement toutes les sensibilités politiques tendaient vers ce méme but. Méme
les socialistes ne composaient pas un bloc compact contre ces augmentations de crédit. Leur

député Henri de La Porte qui était membre de la commission se contenta de réclamer

! J.0.R.F/Débats du 8 février 1888. Séance de la Chambre de députés du 7 février 1888.

2 J.0.R.F/Débats du 18 juin 1889. Séance de la Chambre des députés du 17 juin 1889.

% J.0.R.F/Débats du 16 juillet 1889. Séance de la Chambre des députés du 15 juillet 1889.
*J.0.R.F/Débats du 22 novembre 1889. Séance du Sénat du 21 novembre 1889.

> J.0.R.F/Débats du 1* mars 1889. Séance du Sénat du 28 février 1889.

¢ J.0.R.F/Débats du 25 décembre 1895. Séance du Sénat du 24 décembre 1895.

7 J.0.R.F/Débats du 16 décembre 1896. Séance de la Chambre des députés du 15 décembre 1896.
8 J.0.R.F/Débats du 22 mars 1902. Séance du Sénat 21 mars 1902. Discussion du budget de I'exercice 1902.
° J.0.R.F/Débats du 16 décembre 1896. Séance de la Chambre des députés du 15 décembre 1896.
19 J.0.R.F/Débats du 21 juillet 1897. Séance de la Chambre des députés du 20 juillet 1897.

11 J.0.R.F/Débats du 21 février 1905. Séance de la Chambre des députés du 20 février 1905.
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timidement de «porter remede » aux retards structurels des constructions navales, en

demandant qu’on leur assurat des crédits réguliers’.
b. L’opposition parlementaire a ’augmentation des crédits

Face a ces demandes grandissantes, se créa un p6le au sein des Chambres, dont le noyau
dur etait les Commissions de la Marine et des Finances qui tenterent de freiner cette course
dépensicre. Disons le derechef, ces hommes, d’opinions politiques disparates et représentant le
type technocratique du juriste ou du financier, au discours de haute technicité, ne trouvérent pas
assez d’écho parmi les parlementaires pour que ceux-ci s’opposassent aux demandes de crédits.
Le rapport du député Etienne Lamy, en 1879, fit date dans les rapports tendus entre la Marine
et la Chambre des députés. 1l souligna principalement que les frais d'entretien des arsenaux et
les frais d'armement étaient bien trop élevés par rapport aux frais des constructions neuves dont
ils représentaient le double?. Méme s’il fut rejeté par le ministre de I’époque, I’amiral Pothuau®,
ce texte influenca plusieurs députés, y compris méme certains conservateurs comme le député
comte de Douville-Maillefeu qui demanda, en 1881, au ministere de la Marine de « supprimer
tout budget extraordinaire »”.

Le seul ministre qui s’aventura, un tant soit peu, dans cette voie a été Edouard Lockroy,
en 1895, qui s’opposa au sénateur Barbey sur le probléme du retard frangais. Tranchant avec
les discours habituels et convenus du chef de la rue Royale, il déclara que c’était I’instabilité
programmatique qui durait « presque sans interruption depuis dix ans » et non les insuffisances
financiéres qui étaient en cause. S’il affirma que les mises en chantiers massives devaient et
allaient se poursuivre avec énergie, en revanche, il refusa de s’engager budgétairement a
hauteur de 1,5 milliard de francs sur un terme aussi long que dix ans, sachant pertinemment que
dans une telle durée, I’innovation technologique aurait tot fait de faire voler en éclat toutes les
prévisions®. Cette prudence verbale qu’il affichait en fin d’année ne lui était pas venue avec la
fonction ministérielle, car déja quelques mois auparavant, en mars, il fustigeait ces millions
versés « sans compter dans les caisses de la marine », immobilisant « une partie considérable

du capital national »°.

! J.0.R.F/Débats du 13 décembre 1883. Séance de la Chambre des députés du mercredi 12 décembre 1883.
2 Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur a I’atome. 1983, Lavauzelle, Paris, p152.
% Alfred Barbou, L'Amiral Pothuau. 1882, Jouvet et Cie, Paris, p211-212.
*J.0.R.F/Débats du 11 février 1881. Séance de la Chambre des députés du 10 février 1881.
5 -

Ibid.
® J.0.R.F/Débats du 25 décembre 1895. Séance du Sénat du 24 décembre 1895.
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Les parlementaires opposés a la croissance des budgets étaient autrement plus tranchants,
se groupant généralement autour d’un homme intransigeant. A la fin des années 1870, ce role
fut joué dans les deux Chambres par le député puis sénateur’ bonapartiste, Alphonse-Alfred
Haéntjensz. Se réclamant du sérieux budgétaire d’ Adolphe Thiers et s’alliant avec son collegue
Eugéne Blandin® de la Gauche républicaine?, il s’¢leva contre les dépenses excessives de ’Etat,
dues aux emprunts et & la dette®. Il demanda expressément, avec le député bonapartiste Eugéne
Rouher, au ministre Cloué que les ministeres militaires commandassent leur armement en ne
demandant « plus rien [...] qu'a limpdt » pour résorber cet « emprunt perpétuel »°. Cette
position n’était pas strictement idéologique car d’autres députés, cette fois républicains de
centre-gauche comme I’ingénieur Joseph de Gasté, réclameérent aussi de cesser d’avoir un
double budget : un ordinaire et un autre que rien ne limitait’. Mais dés ce débat, on constata que
les oppositions aux hausses des crédits n’étaient en réalité que testimoniales car Cloué® obtint,
presque 4 'unanimité®, Padoption de la loi qui ouvrit au ministére de la Marine un crédit

extraordinaire de 24,8 millions de Fri°,

C’est le député de Gauche républicaine Paul Ménard-Dorian qui remplaga Haéntjens dans
ce role a la Chambre, jusqu’au début des années 1890. Il essaya de contrecarrer le budget
extraordinaire, désormais renouvelé annuellement sans justification aucune. Prenant cette
mission trés a cceur, puisque devenu rapporteur du budget de la Marine et gardien de la
discipline budgétaire, Menard-Dorian prévint le ministre du raidissement décidé par les
commissions. Ces derniéres voulaient une « ceuvre d’économie » a long terme et chargérent
Ménard-Dorian d’affirmer que les crédits diminués de I’exercice 1884 n’étaient pas qu’un

accident d{i & une situation annuelle difficile'?, mais une permanence qui poussera le ministre &

! J.0.R.F/Débats du 9 juillet 1882. Séance du Sénat du 8 juillet 1882. 7,8 millions de Fr. pour couvrir les dépenses
pour les événements d'Egypte.

¢ J.0.R.F/Débats du 23 janvier 1881. Séance de la Chambre des députés du 22 janvier 1881.

% J.0.R.F/Débats du 3 juin 1881. Séance de la Chambre des députés du 2 juin 1881.

* Alexandre Niess. L ‘hérédité en République - Les élus et leurs familles dans la Marne (1871-1940). 2012, Presses
Universitaires du Septentrion, Villeneuve d’Ascq, p142.

> J.0.R.F/Débats du 3 juin 1881. Séance de la Chambre des députés du 2 juin 1881.

® J.0.R.F/Débats du 11 février 1881. Séance de la Chambre des députés du 10 février 1881.

7 J.0.R.F/Débats du 17 juin 1881. Séance de la Chambre du 16 juin 1881. Intervention de Joseph de Gasté.

8 J.0.R.F/Débats du 11 février 1881. Séance de la Chambre des députés du 10 février 1881.

% Ibid., 367 voix contre une seule.

1% 1hid., 16 millions de Fr pour les constructions navales ; 4 pour l'artillerie et 4,6 pour les travaux hydrauliques.

1 J.0.R.F/Débats du 1* décembre 1882. Séance de la Chambre des députés du 30 novembre 1882.

12 J.0.R.F/Débats du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du 13 décembre 1884.
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gérer de facon plus optimale’. Ne faisant pas relache en 1891, il se heurta au ministre Barbey?.

Rien n’y fit, les crédits s’accrurent.

Durant le méme temps, puis dans les années 1890 et 1900, d’autres parlementaires
s’opposerent aux demandes répétées des ministres, avec d’autant moins de succés que leurs
actions étaient disparates et désordonnées, réagissant, parfois avec un brio oratoire remarqué,
seulement, dans des débats ponctuels ou ils ne manquerent pas de se faire battre. En 1884, le
rapporteur de la Commission des finances, le sénateur monarchiste, Eugéne Gotiin®, prononca
un « blame trés sévere ». Soutenu par le sénateur baron de Larentry, il accusa le ministre
Barbey d’avoir « commis une véritable folie » en passant des contrats pour les constructions
navales, sans en avoir les crédits qu’il vint réclamer a posteriori a la Chambre. Mais la encore,
typifiant a la perfection les rapports du département de la Marine avec les Chambres en matiere
financiere, I’admonestation fut sévere, mais les parlementaires finirent toujours par accorder le

budget souhaité, ici, avec la totalité des 221 voix".

A 1’été 1892, le rapporteur Thomson tenta d’avoir une attitude modérée en expliquant le
travail de la Commission du budget sur les crédits demandés par le ministére de la Marine pour
1892 et 1893. Il pensait alors « faire une ceuvre rationnelle » en réajustant simplement les
deniers alloués pour chaque année, sans les abaisser pour mettre fin aux demandes de crédits
extraordinaires®. 1l d{it vite se rendre compte, quelques sept mois plus tard, fin janvier 1893,
que le ministére n’allait sirement pas cesser de réclamer plus de pécule. Il redemanda, avec
plus de vigueur, de stopper « le développement excessif de ses crédits supplémentaires »,
devenu désormais criant avec les 255 millions de 1893 pour « mettre fin a des pratiques
budgétaires mauvaises » et & des dépenses inutiles®. Adolphe Messimy, voyant I’inefficacité de
ces débats, porta la question devant 1’opinion dans un livre pour dénoncer 1’« hypertrophie
morbide et funeste » des budgets des ministéres militaires’. Il partageait ces arguments avec des

élus aussi hétéroclites que 1’amiral Rieunier®, le pacifiste’ Paul d'Estournelles de Constant?,

! Ibid., Malgré la dureté de la diatribe, il affirme clairement que les économies ne doivent pas se faire sur les
constructions mais sur personnel a bord et les travaux hydrauliques.

2 J.0.R.F/Débats du 11 décembre 1891. Séance de la Chambre des députés du 10 décembre 1891.

% Jean EI Gammal, Politique et poids du passé dans la France « fin de siécle ». 1999, Presses Universitaires de
Limoges, p79.

* J.0.R.F/Débats du 20 novembre 1887. Séance du Sénat du samedi 19 novembre 1887. Projet de loi qui ouvre
10,3 millions de Fr dont 7 millions pour I'achat de batiments neufs a I'industrie et 1,3 millions de Fr pour les
torpilles.

® J.0.R.F/Débats du 6 juillet 1892. Séance de la Chambre des députés du 5 juillet 1892.

¢ J.0.R.F/Débats du 29 janvier 1893. Séance de la Chambre des députés du 28 janvier 1893.

” Adolphe Messimy. La paix armée (la France peut en alléger le poids), 1903, Paris, Girard et Briére, p30.

8 J.0.R.F/Débats du 30 juin 1900. Séance de la Chambre des députés du 29 juin 1900.
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Ernest Monis® ou le socialiste Marcel Sembat* qui, en 1900, se réclamant de la conférence de la
Haye, s’inquiéta lui que ces crédits participassent au « vent de folie » qui pousse toute 1’Europe

a se surarmer>.

C’était la premiere fois qu’un socialiste, portant 1’étandard du pacifisme et du droit
international, éleva réellement la voix dans I’hémicycle contre les dépenses d’armement naval.
Il fut le précurseur pour tous les élus tenants de cette idéologie qui finirent, au bout de quelques
années, par créer un bloc sur cette question. Certains, méme a I’intérieur du ministére comme
I’ingénieur C. Ferrand® en 1911 et le député et vice-amiral Bienaimé,’ demandérent de

transférer vers les constructions neuves tous les crédits des emplois inutiles.

La principale critique utilisée par certains conservateurs portait sur les depenses
englouties pour la formation de I’Empire colonial®. Sans méme évoquer le budget ordinaire des
colonies qui se chiffrait annuellement a des dizaines de millions de francs, les crédits
extraordinaires du ministere de la Guerre pour financer les corps expéditionnaires et ceux de la
Marine a 1’occasion des opérations coloniales étaient déja d’un poids qu’ils jugeaient excessif
pour un résultat peu profitable. Il est évident que les expéditions de la conquéte coloniale ont
ponctionné un grand nombre de crédits qui auraient pu étre utilisés pour renforcer la flotte par
plusieurs navires. Entre 1881 et 1898, les envois de navires et de troupes en Tunisie®, prés de

I’Egypte™, & Madagascar, en Indochine’? et en Chine’ co(itérent au total 555,2 millions de Fr.

! Union interparlementaire, XVIle conférence. Genéve, 18-20 septembre 1912. Limitation des charges militaires et
navales. Discours prononcé a l'appui du rapport et de la proposition distribués a la conférence par M.
d'Estournelles de Constant au nom de la Commission chargée d'étudier la question, p6.

2 J.0.R.F/Débats du 12 avril 1905. Séance du Sénat du 11 avril 1905.

% J.0.R.F/Débats du 30 mars 1912. Séance du Sénat du 29 mars 1912.

* Diplomate qui a représenté la France a la Conférence de la Haye en 1889, avec Léon Bourgeois. Opposé aux
politiques de conquéte coloniale et de tension avec I’ Allemagne.

> J.0.R.F/Débats du 30 juin 1900. Séance de la Chambre des députés du 29 juin 1900.

® Ingénieur du génie maritime C. Ferrand, « A propos du Budget de la Marine », Navigazette, 10° Année, N°1139,
Jeudi 23 Février 1911, p3.

" Député et vice-amiral Bienaimé, op, cit, p39.

8 Duc de Broglie. Discours au banquet du Vaudreuil (28 septembre 1884). Réedité par Hachette-BNF, p23.

% .O.R.F/L — D du 26 avril 1881. Loi du 19 avril 1881. J.O.R.F/L — D du 13 juillet 1881. Loi du 12 juillet 1881.
J.O.R.F/L — D du 18 décembre 1881. Loi du 17 décembre 1881. J.O.R.F/L — D du 7 février 1882. Loi du 6 février
1882. .O.R.F/L — D du 7 avril 1882. Loi du 5 avril 1882. J.O.R.F/L — D du 27 juillet 1882. Loi du 25 juillet 1882.
J.O.R.F/L — D de janvier 1883. Loi du 31 décembre 1882. 108 millions.

19J.0.R.F/L — D du 29 juillet 1882. Loi du 28 juillet 1882. 7,8 millions.

" JJO.RF/L — D du 3 aodt 1887. Loi du 29 juillet 1887. J.O.R.F/L — D du 20 aodt 1884. Loi du 19 ao(t 1884.
J.O.R.F/L — D du 7 ao(t 1885. Loi du 5 ao(t 1885. J.O.R.F/L — D du 28 décembre 1885. Loi du 27 décembre
1885. J.O.R.F/L — D du 27 décembre 1886. Loi du 24 décembre 1886. J.O.R.F/L — D du 3 ao(t 1887. Loi du 29
juillet 1887. J.O.R.F/L — D du 8 décembre 1894. Loi du 7 décembre 1894. J.O.R.F/L — D du 16 mars 1898. Loi du
15 mars 1898. 131 millions.

12 J.O.R.F/L — D du 23 décembre 1883. Deux lois du 22 décembre 1883. J.O.R.F/L — D du 13 décembre 1884.
Deux lois du 12 décembre 1884. J.O.R.F/L — D du 2 avril 1885. Loi du 1* avril 1885. J.O.R.F/L — D du 9 avril
1885. Loi du 8 avril 1885. 261,1 millions.
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Cette gigantesque somme représentait plus que I’ensemble des crédits des constructions des
armes navales de la période 1882-1889 (530,2 millions) ou de 1894-1898 (508,3 millions).
Méme s’il eut fallu payer de nouvelles infrastructures pour construire des cuirassés, sachant
qu’au début des années 1880, un navire blindé cotitait 20 millions et qu’il en coftait 30 en
1899, il y avait avec ces 555 millions de quoi financer une flotte cuirassée a mettre dans la
balance face a la Royal Navy, lors de crise de Fachoda. A raison, feu le professeur Hervé
Coutau-Bégarie affirma que la France n’avait pas assez de moyens pour concurrencer la flotte
cuirassée britannique?, mais les choix stratégiques ont ponctionné une bonne part du budget qui

lui aurait permis un rapport de forces moins désavantageux.

Ces quarante années montrérent donc une réalité singuliére dans les rapports entre le
gouvernement et les Chambres. Dans ce domaine maritime et militaire, la domination du
pouvoir exécutif sur le législatif était criante et totale. Dans une I1I*™ République ol les
parlementaires avaient pris pour habitude de faire tomber les ministéres, ici, alors que les
débats furent parfois apres, les mots acerbes et les oppositions sans concession, les élus finirent
toujours par céder aux demandes budgétaires de la rue Royale. La raison en était assez simple.
Malgré les farouches oppositions idéologiques qui sévissaient dans les hémicycles, surtout a la
Chambre d’ailleurs, tous avaient une bonne raison de voter les crédits de la Marine. Les
républicains opportunistes, radicaux et certains orléanistes, le firent par nécessité de protéger le
commerce francais auquel ils étaient souvent liés et pour 1’expansion coloniale qu’ils menaient
en personne. Les orléanistes les plus conservateurs et les Iégitimistes le faisaient pour maintenir
I’honneur du pavillon frangais et pour contenter le milieu trés conservateur des officiers de
Marine. A la faveur de ces réalités dont ils surent tirer parti, les ministres successifs n’eurent
véritablement face a eux que quelques députés et sénateurs tres isolés. Il s’agissait soit de
vieux aristocrates souhaitant une gestion de bon pere de famille, hostiles aux aventures
coloniales, reliquats balayés de la Chambre par 1’évolution sociologique de 1’électorat frangais,
soit des techniciens épris de rigueur financiere qui n’arrivérent jamais a tempérer des votes
inspirés par un patriotisme réel ou électoralement nécessaire, y compris dans leurs propres

groupes. Ainsi, tout fut accordé aux ministres.

! J.0.R.F/L — D du 29 juillet 1900. Loi du 28 juillet 1900. J.0.R.F/L — D du 16 octobre 1900. Décret du 10 octobre
1900. 47,3 millions.

2 Hervé Coutau-Bégarie, « Réflexions sur I’Ecole francaise de stratégie », dans Hervé Coutau-Bégarie
(dir.). L'évolution de la pensée navale. 1990, FEDN, Paris.
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2. Un combat pour le contréle parlementaire de la Marine

a. La bataille autour des commissions d’enquétes parlementaires

Le courant parlementaire qui a tant plaidé pour la limitation des crédits de la Marine était
accompagné d’un autre, tout aussi éclectique, qui souhaitait agrandir le controle des Chambres
et surtout de leurs commissions, sur la gestion du budget de la Marine, particulierement sur les
chapitres des constructions navales. Il se renforca grandement a partir des élections de 1876,
dans la nouvelle Chambre des députés a majorité républicaine. Ce courant eut toujours un chef
de fil, libéral ou opportuniste, passant par le rapporteur du budget de la Marine, Etienne Lamy",
Ménard-Dorian? en 1884, Alexandre Ribot en 1883 puis Gerville-Réache®. Ces revendications
devinrent de plus en plus pressantes car plusieurs républicains de poids, d’abord opportunistes
ensuite radicaux, furent membres de la Commission de la Marine dans les années 1870 et
1880".

Bien des membres de I’administration de la Marine montrérent de la bonne volonté pour
permettre le contréle parlementaire de 1’activité financiére du ministére, et en premier lieu, les
ministres. L’amiral Jauréguiberry demanda, en 1882, a son administration de collaborer avec
I’inspection générale afin d’éviter les remontrances du Parlement et des difficultés lors du vote
du budget annuel®, chose que le département intégra parfaitement. L'inspecteur de la Marine,
Olivier d'Argenlieu, en 1897, voulut que 1’administration de la Marine modifiat ses
classifications budgétaires pour faciliter la compréhension et le controle des Chambres®. Le
ministre amiral Pothuau, avait, sur insistance de Lamy lors de la discussion du budget de 1879,
institué une Commission mixte’ pour suggérer des « réformes » concrétes de 1’administration
de la Marine pour la rendre contrélable par le Parlement au niveau financier®. Ce premier
effort, certes mineur, était en réalité une innovation sans pareille. La Marine qui était depuis

toujours habituée & I"autocontrdle grace a ses services d’inspection® permit pour la premiére

! Bastien Nofficial, op. cit., p198.

2 J.0.R.F/Débats du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du samedi 13 décembre 1884.

® Bastien Nofficial, op. cit., p200.

* Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur a I’atome. 1983, Paris, Lavauzelle, p152.
®J.0.R.F/L — D du 5 février 1882. Parti non officielle. Circulaire du 4 février 1882.

® 0. d'Argenlieu, « La marine et le Parlement. Etude sur la spécialité budgétaire », Revue maritime. Tome 132.
1897, p445.

" J.0.R.F/L — D du 19 mai 1878. Rapport préliminaire du ministre de la marine I'amiral Pothuau et décret du 18
mai 1878 a McMahon.

®J.0.R.F/Débats du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du 13 décembre 1884.

° SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. 6°™ séance du 14 avril 1894. Audition du chef
d'état-major général de la marine, le vice-amiral Gervais.
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fois qu’un corps étranger s’introduisit en ses entrailles administratives, portuaires et

manufacturieres pour y relever des disfonctionnements.

Cependant, les partisans du contrdle reprochaient encore a la démarche sa timidité. Ladite
commission ne pouvait que poser des questions sur des sujets problématiques dans le budget et
présenter une solution. Elle ne décidait de rien. Certes, elle était composée en majorité de
parlementaires mais faisait appel & « la compétence des hommes spéciaux »” issus du ministére,
ce qui ne permettait pas d’écarter le spectre de 1’autocontrdle, source de tous les abus, selon les
opposants a ce systeme, comme Ménard-Dorian qui lui réclamait encore en 1884 de hater ses

conclusions?.

Les demandes d’instituer de nouvelles commissions de la part de partisans du controle ne
cesserent pas pour autant. C’est encore eux qui firent pression sur le ministre Cavaignac pour
qu’il diligentat, en 1892, une Commission de liquidation des excédents présidée par un contre-
amiral pour visiter le matériel de tous les arsenaux et établissements. Elle donna des ordres de
démolition, de destruction, de déclassement et de vente pour dégager un stock accumulé sans
raison depuis la fin de la Commune®. Grace aux parlementaires, ces opérations
d’assainissement des stocks devinrent réguli¢res. Le ministre amiral Besnard créa, en 1898, une
commission supérieure pour faire 1’inventaire et une appréciation de tout le matériel existant
dans les magasins des ports et les établissements de la Marine®. Ils jouérent, ici, le role de
stimulant pour I’administration qui n’avait pas fait d’opération d’inventaire et de liquidation du
matériel depuis 1871, date a laquelle, le Conseil d'amirauté avait chargé une commission
spéciale d’expédier I’affaire en interne et sans que le pouvoir législatif n’ait eu aucun droit de

regard puisque la commission était composée, sur proposition interne®.

Toutes ces modifications, en consacrant I’immixtion de 1’élément parlementaire dans
I’administration, donnérent a la Commission mixte un certain poids. C’est suivant son avis et

grace a I’insistance de son président, le député Gerville-Réache, que le ministre amiral Krantz

1 J.O.R.F/L — D du 19 mai 1878. Rapport préliminaire du ministre de la marine I'amiral Pothuau et décret du 18
mai 1878 de McMahon.

?J.0.R.F/Décret du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du samedi 13 décembre 1884.

® SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894. 18°™ séance du 12 juillet 1894 de
la premiére sous-commission. Rapport sur les approvisionnements de la marine (réserves de guerre et
approvisionnements du service courant).

*J.0.R.F/L — D du 28 mai 1898. Décret du 25 mai 1898. Elle comprenait aussi des hauts fonctionnaires étrangers &
la marine.

® SHD BB8 750. Rapport du 20 septembre 1871 fait & Versailles, par la commission chargée du recensement du
matériel inutile ou hors d'usage existant dans les arsenaux, pour le ministre. Note circulaire du 20 septembre 1871,
du contre-amiral chef du cabinet du ministre de la marine, a Versailles, sous les ordres du ministre.
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fit décréter, le 6 septembre 1888, la creation du tres important Comité chargé de I'examen des
comptes des travaux dont la composition était tripartite avec des hauts fonctionnaires, des
parlementaires et des membres du ministére de la Marine®. Un peu plus d’une année plus tard,
le 10 janvier 1890, pour la premiere fois, le Comité s’installa sous la présidence de celui qui
avait tant fait pour discipliner la gestion budgeétaire, Gerville-Réache, avec pour mission de
doter le ministére d’un instrument lui permettant d'exécuter la nouvelle loi budgétaire en
déterminant la valeur comptable de chaque catégorie de dépense. Le but final était de vérifier
I'utilisation, le bon emploi des crédits alloués et « I'exactitude des comptes des services » pour
«en rechercher les résultats économiques et les enseignements administratifs »°. Ce controle a
posteriori, travail fastidieux et minutieux d’épluchage de comptes complexes et longs,
permettait chaque année au Comité de faire des propositions concretes, appuyées sur des cas
réels pour faire des économies et réformer la comptabilité®. Cette date peut, sans probléme, étre
vue comme un triomphe, jusque-1a, impensable des parlementaires, désormais inclus dans une
partie du contrdle de gestion d’une administration habituée depuis des générations a ne souffrir

quasi aucun obstacle extérieur.

Conduits par la rigueur de ses hommes et surtout par ce probe et consciencieux juriste
qu’était Gerville-Réache, ces avis éclairés s’imposérent a tous, au point que son rapport de
1891 poussa le ministre Barbey, début 1892, a créer une Commission mixte interparlementaire
pour permettre, en modifiant la nomenclature du budget, au Parlement de contréler plus
aisément I'administration de la Marine et l'utilisation qu'elle fait des crédits*. Egalement, son
rapport de 1893° inspira le ministre amiral Auguste Lefévre qui décida de nommer une
commission extra-parlementaire, le 19 janvier 1894° pour réformer le compte général du
matériel. Non rassasiés de ce qu’ils avaient obtenus et a peine installés, les parlementaires qui
en étaient membres, en premier lieu Edouard Lockroy, Brisson et Thomson, réclamérent des
pouvoirs d’enquétes plus étendues, incluant toutes les activités du ministere, au-dela des seules
questions de matériel. Ils firent céder le ministre, qui de guerre lasse, leur accorda

I’indépendance totale de leur enquéte. Sept membres, menés par le senateur Barbey, purent

! J.0.R.F/L — D du 8 septembre 1888. Décret du 6 septembre 1888. Article 31.

2J.0.R.F/L — D du 11 janvier 1890. Partie non officielle.

% J.0.R.F/Débats du 8 février 1888. Séance de la Chambre des députés du 7 février 1888.

*J.0.R.F/L — D du 6 janvier 1892. Rapport et décret du 11 décembre 1891 du ministre de la marine Barbey. Ceci
était réclamé aussi par commission du budget de la Chambre, et par le rapporteur du budget, G. Cochery.
®J.O.R.F/L — D du 13 juillet 1893. Dans le rapport présenté au ministre par le comité d'examen des comptes des
travaux sur les modifications apportées au compte général du matériel.

® SHD BB8 983. Séance du 2 février 1894. Décision du 19 janvier 1894.
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donc organiser a leur guise le systeme des délégations des ports et Lockroy prépara le

questionnaire’.

L’attitude de Lockroy dans ce dossier demontrait que les rapports du Parlement avec les
institutions de la Marine n’étaient guére seulement techniques mais aussi politiques. Celui-Ci,
fin février 1894, réclama dans cette commission plus de pouvoir, alors qu’un mois plus tot, il
usait de tout son art oratoire pour décrédibiliser cette institution qu’il aurait voulu
exclusivement parlementaire pour marquer 1’idée que « la technicité est un agent d'exécution »
de la Chambre qui était la seule a gouverner. Il a d’ailleurs parfaitement critiqué la présence,
dans la commission, du ministre qui la présidait et de deux anciens ministres de la Marine, le
sénateur Barbey et I’amiral Lefévre, mal venus, selon lui pour juger des conséquences de leurs
propres décisions®. Jamais effrayé par les contradictions, lorsqu’il devint ministre en 1895,
Lockroy fit en sorte que la Commission extraparlementaire intégrat ceux qui ont exercé des
fonctions au ministére de la Marine ou a la Commission du budget. En 1’occurrence, cette fois
cela concernait ses amis politiques. Il y fit nommer le député, ancien sous-secrétaire d'Etat au
ministere de la Marine et ancien rapporteur du budget de la Marine, De la Porte, ainsi que le
député et rapporteur du budget de la Marine pour 1896, Camille Pelletan®,

b. Laréforme de la comptabilité et de la gestion du travail

De leur cOté, les ministres, en ce début des années 1890, étaient globalement moins
hostiles aux factions républicaines qui dominaient le Parlement et la Commission de la Marine
a la Chambre. En méme temps, ils étaient de plus en plus demandeurs de crédits, et donc se
trouvaient dans 1’obligation, pour se prémunir des blocages des Chambres, de ceder un droit
d’enquéte total. Le mode de fonctionnement traditionnel du département de la Marine,
conservateur et autogéré, venait d’étre sérieusement entamé. Ces créations institutionnelles
avaient pour but final de réduire le gaspillage et in fine de dégager plus de crédits utilisables
réellement pour renforcer le corps de bataille de la flotte. Les deux moyens préconisés et pour
lesquels les parlementaires finirent par avoir gain de cause ont eté la réforme de la comptabilité

et de la gestion du travail dans les arsenaux.

! SHD BB8 983. Séance du 9 février 1894

2 J.0.R.F/Débats du 31 janvier 1894. Séance de la Chambre des députés du 30 janvier 1894. Les difficultés
éthiques que souléve ce genre de transferts ne semblérent pas avoir écrasé sa conscience lorsque, juste aprés cette
mission, il accepta le portefeuille de la marine, par deux fois le 1°" novembre 1895, puis le 28 juin 1898. Durant
ses passages, rue Royale, il ne présenta pas non plus ses anciennes opinions a son administration qu’il accusait
jadis de vivre dans « le dédain absolu de la loi [et] I'anarchie administrative ».

J.O.R.F/L — D du 12 décembre 1895. Rapport du 10 décembre 1895 approuvé par le président de la république
Félix Faure.
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Les parlementaires portérent leurs réclamations qui ne se tarirent qu’au début des années
1900, au moment des premiéeres mesures réformatrices. Dans les Chambres et aux
commissions, 1’avénement des républicains décupla la force de leur vindicte. Dés 1881, le
rapporteur radical Eugéne Balandin, un des plus durs partisans de la réforme de la comptabilité,
menagca avec sa commission le ministre « de supprimer les crédits » si le chef de la rue Royale
n’obtempérait pas en distinguant clairement, par « une comptabilité séparée », les dépenses
respectives des budgets ordinaire et extraordinaire®. Il avait & ses cotés le député Dréo qui,
certes moins violent dans la parole, n’en déclara pas moins que le Parlement devait « enfermer
la marine dans des chapitres du budget » par la multiplication et la précision des chapitres dans
le nouveau budget, chose qui était également souhaitée par le rapporteur Langlois®. Avec son
ami Ménard-Dorian, il voulait méme « la justification avant I'engagement des dépenses », ce
qui aurait été le controle ultime du Parlement®. Malgré la technicité du sujet, les attaques ne
manquaient pas de verves. Le député Granet le démontrait aussi en ciblant la responsabilité du

ministre et des ingénieurs de la Marine, dans le désordre comptable et budgétaire”.

Ces discussions vigoureuses étaient efficacement appuyées par un Vvéritable travail de
négociation mené par la Commission de la Chambre qui ne voulait plus accorder des crédits
que contre des promesses de « réorganisation intérieure »°. Gerville-Réache, en tant que
rapporteur a la Chambre ou comme président du Comité d'examen des comptes, ne calma pas
ses critiques entre 1889 et 1893°, voulant un programme de quatre ans qui obligerait la Marine
a quantifier réellement la valeur des frais généraux, en incluant le capital d’amortissement et
« les dépenses du personnel administrant et dirigeant »’. 1l deviendrait impératif a la Marine de
bannir son «imprévoyance » dans la passation et I'exécution des marchés, source des
dépassements de crédits®. Faute de devis, le ministére pouvait faire varier ses estimations dans
des proportions allant jusqu'a 45 %°. Les demandes, de plus en plus pressantes de

réorganisation, accompagnaient logiquement 1’accroissement des commandes du stock, distinct

! J.0.R.F/Débats du 11 février 1881. Séance de la Chambre des députés du 10 février 1881.

2 J.0.R.F/Débats du 29 juin 1881. Séance de la Chambre des députés du 28 juin 1881.

% J.0.R.F/Débats du 1°" décembre 1882. Séance de la Chambre des députés du mardi 30 novembre 1882.

* J.0.R.F/Débats du 29 novembre 1882. Séance de la Chambre des députés du 28 novembre 1882.

> J.0.R.F/Débats du 29 janvier 1893. Séance de la Chambre des députés du 28 janvier 1893.

¢ J.0.R.F/Débats du 13 juillet 1893. Dans le rapport présenté au ministre par le comité d'examen des comptes des
travaux sur les modifications apportées au compte général du matériel.

7 J.0.R.F/Débats du 16 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 15 novembre 1890.

8 J.0.R.F/Débats du 9 décembre 1891. 2°™ séance de la Chambre des députés du mardi 8 décembre 1891.

° J.0.R.F/Débats du 18 juin 1889. Séance de la Chambre des députés du lundi 17 juin 1889. Discussion du projet
de loi pour la fixation du budget général des dépenses et recettes de I'exercice 1890.
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des approvisionnements du service courant, crée en 1887* et augmenté en 18912 et 1894° par le
ministre Félix Faure. Ces derniers augmentaient mécaniquement les commandes car ils

incluaient des armes, de la poudre, de I’artillerie, des projectiles et des torpilles.

A chaque vote du budget, les critiques ressortaient et ce de la part de parlementaires assez
en vue. En 1895, c’est le sénateur Combes qui assena des coups a la Marine, louant le
« mémorandum lumineux et détaillé » que la Royal Navy présentait annuellement aux chambres
des Communes et des Lords, face a 1’opacité totale dont souffraient les parlementaires frangais
pour préparer le budget du ministére®. Lockroy, encore lui, cette fois en mars 1895, seulement
huit mois avant de devenir ministre de la Marine, présenta son futur ministére comme vivant

dans une désorganisation et un gaspillage systématiques”.

L’idée de lois programmatiques, initialement demandée par le Comité d’examen,
paraissait de plus en plus impérative du fait de la lourdeur croissante des crédits. C’est surtout
dans les années 1900 qu’elle conquit une partie importante des parlementaires, une fois que les
questions de contrdle qui agitaient ces derniers depuis plus de 20 ans, furent définitivement
réglées. C’est le député baron Amédée Reille, catholique rallié qui, en 1903, réclama de
veritables lois de programmes pluriannuels pour standardiser les navires, abaisser leurs prix et
les « échelonner sur plusieurs budgets successifs », votées par le Parlement et soumises a son

controle®. En 1908, le député Benazet reprit cette idée’.

Le courant réformiste, trés corrélé aux partis républicains, n’en devint que plus fort a
mesure que ceux-ci étendirent un peu plus leur influence sur la Chambre a chaque nouvelle
législature. 1l se trouvait encore quelques parlementaires pour nuancer les demandes, mais sans
que cela ne prétat a conséquence. En 1891, le député, peu marqué idéologiquement, Charles Le
Myre de Vilers montra bien que les problémes venaient de la logique méme de la relation entre
le ministere et le Parlement, rejetant la faute du contréle parlementaire sur les deux
protagonistes. Certes, le ministére ne présenta jamais un « programme défini, arrété aprés de

mares delibérations », mais le Parlement a été bien trop magnanime, ne sachant pas « exiger du

! Décret du 23 novembre 1887.

2).0.R.F/L — D du 6 mai 1891. Décret du 1% mai 1891.

% J.0.R.F/L — D du 1* ao0t 1894. Décret du 29 juillet 1894.

*J.0.R.F/Débats du 4 avril 1895. Séance du Sénat du 3 avril 1895.

®J.0.R.F/Débats du 12 mars 1895. Séance de la Chambre des députés du 11 mars 1895.

¢ J.0.R.F/Débats du 3 décembre 1903. 2°™ séance de la Chambre des députés du 2 décembre 1903.
7J.0.R.F/Débats du 26 novembre 1908. Premiére séance de la Chambre du 25 novembre 1908.

131



Gouvernement » des objectifs clairs avant de lui donner les crédits®. En vérité, ce systéme avait
tres peu de chance de trouver un meilleur mode de fonctionnement dans les années 1880 et
1890. Le Parlement aurait tout simplement alimenté dans 1’opinion, largement revancharde et
soucieuse de I’orgueil patriotique, des haines vivaces contre la République s’il n’avait pas suivi
une politique d’armement soutenue. De son c¢6té, D’instabilité programmatique était
structurelle ; d’abord du fait des incessantes innovations technologiques auxquelles les
ingénieurs francais participérent trés largement et a cause de la nature, totalement disparate, des

missions qui étaient demandées au matériel de la Marine.

Les adversaires de ce controle ne se trouvaient plus que dans des franges réactionnaires,
de plus en plus marginalisées. lls dédouanaient totalement le ministere de la Marine des
problémes de contréle et de gestion. Leur défaite ne pouvait étre que prévisible car la Chambre
se gauchisa au fil des ans et car, en général, les ministres mirent trés peu d’énergie a préserver
les secrets de leurs comptes. En 1888, le député Georges Roche, lui, accusa l'instabilité
gouvernementale et les modifications au programme qu'elle amenait?, alors que I’amiral de
Dompierre d'Hornoy voulait que «le ministre puisse, de son autorité privée [...] reporter ce
qu'il a économisé dans le cours d'une année sur les constructions de lI'année suivante », afin
d’épuiser la totalité des crédits sur un exercice®. Le député Paul Guieyesse en 1898, menant un
combat d’arriére-garde, était le dernier a défendre « une autonomie » plus grande pour que les
directeurs des constructions navales disposassent totalement des sommes pour les gérer sans «

étre limités par les régles étroites de la comptabilité budgétaire »”.

A partir des années 1900, ce sujet fut clos jusqu’a I’entrée en guerre. Aprés la crise
diplomatique avec le Royaume-Uni, plus aucun parlementaire ne fit obstruction, méme
verbalement, contre I’augmentation des crédits, arrivant avec la Marine & une entente tacite.
Cette derniere insérait des annexes, notamment, sur I'état détaillé des constructions que le
Parlement autorisait & mettre en chantiers ou a poursuivre, et de leur coté, les Chambres se
montraient d’une grande libéralit¢ avec les crédits des constructions navales. Les seules

propositions ou critiques qui étaient encore faites ne 1’étaient plus au Parlement, mais par le

! J.0.R.F/Débats du 9 décembre 1891. Séance de la Chambre des députés du 8 décembre 1891.
2 J.0.R.F/Débats du 31 octobre 1888. Séance de la Chambre du 30 octobre 1888.

% J.0.R.F/Débats du 18 juin 1889. Séance de la Chambre des députés 17 juin 1889.

* J.0.R.F/Débats du 3 février 1898. Séance de la Chambre des députés du 2 février 1898.
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biais du Comité d'examen des comptes des travaux de la Marine sur des points trés precis de

classification des travaux dans les chapitres’.

Aucun ministre n’affronta vraiment directement les parlementaires sur le principe, ni
I’amiral Jauréguiberry®, ni I’amiral Cloué® qui ne niaient pas les faits reprochés mais assuraient
qu’ils relevaient de la nécessité de se servir dans le budget des constructions neuves pour
certaines opérations aussi urgentes qu’inopinées comme le renflouement du cuirassé Richelieu,
aprés son incendie”, et qui ne colita que 800 000 Fr, et n’aurait pu étre aussi rapide et peu cher

s’il avait fallu le vote d’un crédit.

Avec toutes ces innovations institutionnelles, la mentalité commenca a changer assez vite
au sein méme du ministere dés la fin des années 1880. Influencé par Gerville-Réache et le
Comité d’examen, le ministre amiral Krantz initia, fin 1888, la réforme de la responsabilité des
directeurs des travaux. Il centralisa fortement les décisions engageant des dépenses, en
réservant le droit d'entreprendre un travail dans un arsenal aux seuls ministres, préfet maritime
et directeur, en fonction de la nature et du degré d'importance du travail. Pour les constructions
neuves et les refontes, transformations, réparations et les démolitions de navires, seul le
ministre pouvait, désormais, ordonner ces opérations>. En 1892 et 1893, pressés aussi par la
massification des travaux et des stocks, les ministres Burdeau et Rieunier firent également des
efforts. Le premier attacha de maniére permanente, a la fonderie de Ruelle, un inspecteur
adjoint pour que le contrdle se fasse immédiatement® et le second, suivant les suggestions du
Comité d'examen des comptes des travaux, précisa le compte général du matériel du
département de la Marine. Il rendit obligatoire la mention de la valeur du matériel de chaque
batiment au premier et au dernier jour de lI'année, de la destination de chaque matériel dans
chaque arrondissement maritime, pour chaque chapitre budgétaire et la destination et la valeur
de chaque matériel au premier et au dernier jour de lI'année, tout comme pour le matériel en

cours de transformation, dans les arsenaux et établissements’.

1 J.0.R.F/L — D du 20 février 1900. Rapport de 1891 pour les comptes de 1890 : IX et XXI.

J.O.R.F/L — D du 20 février 1900. Rapport de 1893 pour les comptes de 1892 : III.

2 J.0.R.F/L — D du 2 février 1882. Parti non officielle.

% J.0.R.F/Débats du 29 juin 1881. Séance de la Chambre des députés du 28 juin 1881.

* « Bulletin », Frédureau et Cie, Annales industrielles — Treiziéme année — Tome I. 9 janvier 1882. Paris, Ducher
et Cie, p448.

® J.0.R.F/L — D du 8 septembre 1888. Décret du 6 septembre 1888. Article 31.

¢ J.0.R.F/L — D du 21 octobre 1892. Rapport et décret du 19 octobre 1892, du ministre de la Marine, M. Burdeau.
"J.0.R.F/L — D du 12 juillet 1893. Rapport et décret du 8 juillet 1893. Article 3. Matériel d'armement, d‘artillerie,
de torpillerie, etc.
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En 1894, le directeur de la comptabilite générale, M. Bergis lui-méme, coopéra avec la
Commission extra-parlementaire et soutenait le travail de clarification comptable en
inventoriant les matériaux acquis'. Mais la réforme tant attendue ne vint qu’en 1901 par un
ministre républicain modéré, Félix Faure. Le 14 aolt 1897, il institua un groupement comptable
de la flotte, sous l'autorité du major général de la Marine a Cherbourg, Brest et Toulon, pour
séparer les matieres affectées aux travaux des directions des constructions navales, des autres.
Le 12 novembre 1900, Lanessan, I’étendit a Lorient et Rochefort et, suivant les résultats des
tournées d'inspection des amiraux Brown de Colstoun et de la Jaille, il clarifia la cohabitation

des deux services par un texte®.

Le travail conjoint et de longue haleine, du comité et des commissions parlementaires et
mixtes et de certaines personnalités a la Chambre, finit par porter ses fruits. Pris entre plusieurs
feux, le ministere de la Marine céda. Cependant, ce sont principalement les rapports, apres
plusieurs dizaines d’auditions et des mois d’enquétes de la Commission extraparlementaire de
la Marine qui exposaient la situation le plus clairement au ministre et qui accélérerent le
mouvement. Le rapport de Bligniéres du 27 décembre 1894 avait son importance®, mais c’est
surtout dans celui de juillet de la méme année que fut faite la preuve que le Parlement n’avait
aucun contréle réel sur la facon dont les budgets étaient utilisés. Il montra que les objets
achetés par la Marine étaient accumulés sans distinction d’année ni d’allocation, tant et si bien
qu’on ne pouvait savoir la valeur réelle des dépenses des constructions navales annuelles. 1l
démontra clairement qu’on ne saurait méme pas connaitre la valeur d’un navire dans les détails
car ce qui a été commandé pour lui pouvait tout aussi bien étre utilisé pour un autre bateau.
Finalement, plus réaliste que politique, la commission savait la difficulté d’abolir totalement ce
systeme. Elle réclama du ministre, au moins, qu’on débarrassat les arsenaux et établissements
des objets obsoletes qui obstruaient les réserves, en prenant gare a ne point aliéner des

matériaux dont I’utilité se ferait sentir plus tard”.

Que ce fut le rapporteur Charles Chaumet qui démontra 1’impossibilité de comparer les

prix de revient des établissements de I’Etat et de ceux de I’industrie privée® ou le comité

! SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894. 18°™ séance du 12 juillet 1894 de
la premiére sous-commission. Lettre du 8 juillet 1894 du directeur de la comptabilité générale du ministére de la
marine M. Bergis pour la Commission.

2J.0.R.F/L — D du 1* octobre 1901. Rapport du ministre Lanessan du 23 septembre 1901.

¥ SHD BB8 988. \

* SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894. 18°™ séance du 12 juillet 1894 de
la premiére sous-commission. Rapport sur les approvisionnements de la marine (réserves de guerre et
approvisionnements du service courant).

® J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. 3°™ séance de la Chambre des députés du jeudi 23 février 1911.
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d'examen des comptes des travaux de la Marine qui révéla des irrégularités de nature a fausser
les prix de revient a Ruelle’ et constata des confusions comptables entre deux navires
éponymes?, ils pensaient tous que cela venait d’une administration insuffisamment réglée.
Leurs paroles vindicatives ne passe€rent pas inapergues dans I’administration puisque quelques
semaines plus tard, I’inspecteur de la Marine, Olivier d'Argenlieu, répondit que les critiques de
mauvaise gestion contre la Marine étaient injustes, mais que pour y mettre fin, il fallait
introduire « une méthode rationnelle de réorganisation générale »*. Cela représentait une réelle
demande de modification de 1’attitude du ministére car, encore en 1881, le ministre amiral
Jauréguiberry assurait que I'on ne pouvait pas exiger une uniformité comptable du ministére de
la Marine car le matériel était en modification constante & cause de I'innovation technologique®.
Cette question intéressa jusqu’a 1’opinion publique avec toute une série d’article et, mémes,
certains ouvrages qui permirent une joute entre les défenseurs de I’administration, tels
I’ingénieur Lisbonne ou des officiers de marine®, contre des journalistes réformateurs’, ou
méme des publicistes idéologues® qui réclamaient une meilleure gestion du budget de la
Marine.

Pour rendre plus aisé ce contrble, la volonté de la Commission était que les arsenaux
adoptent le travail a la tache. Les mesures prises, en 1875, par le ministre amiral Montaignac
pour augmenter le rendement et développer le travail & la tiche n’étaient plus suffisantes”.
Outre le député Dréo'® et le rapporteur Gerville-Réache! qui se firent les promoteurs farouches
de ces réformes du travail, le Comité d'examen des comptes des travaux de la Marine affirma

en 1895', 1896™ et 1898", que le travail & la tache, et particuliérement tel qu’il était pratiqué a

1 J.O.R.F/L — D du 20 février 1900. Rapport du Comité d'examen des comptes des travaux de la Marine. Rapport
de 1895 pour le compte de 1894. V.

2 Ibid., Rapport de 1891 pour le compte de 1890. X. Les deux cuirassés Charles-Martel.

% J.0.R.F/Débats du 29 juin 1881. Séance de la Chambre des députés du 28 juin 1881.

Edouard Lockroy, La Marine de Guerre. Six mois rue Royale. Paris, 1897, Berger-Levrault et Cie, p54.

* 0. d'Argenlieu, « De l'utilité d'une la réorganisation méthodique de I'établissement naval », Revue maritime et
coloniale. Tome 126. 1895.

® J.O.R.F/Débats du 20 mars 1881. Séance du Sénat du 19 mars 1881. Intervention de I’amiral Jauréguiberry.

® Un vieil officier, « L’administration de la Marine », Journal des débats politiques et littéraire, 1888-08-26.

" Paul Bourde, « Trop de lois trop de fonctions », Le Temps, 1888-10-25, p2.

& Gaston Moch, La défense nationale et la défense des cotes. Paris. 1894. Berger-Levrault et Cie, p191.

® SHD BB8 760. Lettre du 9 février 1875, du ministre amiral Montaignac pour I’inspecteur général du génie
maritime.

193.0.R.F/Débats du 29 juin 1881. Séance de la Chambre des députés du 28 juin 1881.

1 J.0.R.F/Débats du 31 octobre 1888. Séance de la Chambre des députés du 30 octobre 1888.

12J.0.R.F/Débats du 20 février 1900. Rapport du Comité d'examen des comptes des travaux de la Marine sur le
fonctionnement du comité pendant les dix derniéres années. Rapport de 1895 pour le compte de 1894. II.

3 J.0.R.F/Débats du 18 février 1896. Rapport présenté au ministre de la marine par le comité d'examen des
comptes des travaux de la marine sur les comptes de l'année 1894. Il — Etude sur le travail a la tache dans les
arsenaux et établissements de la Marine.
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Rochefort, avec uniformisation du rapport entre la prime et le salaire moyen, était la formule
idéale a adopter sans modification car le rendement des ouvriers s’en trouvait amélioré. Cette
opinion était globalement partagée par les ministres qui tentérent de généraliser ce mode de
travail, comme Barbey en 18922 ou Gaston Thomson, en 1908°. Les principaux intéressés, dont
le directeur des constructions navales de Toulon, I’ingénieur Berrier-Fontaine, rappelérent qu’il
est déja utilisé pour certaines tdches mais le trouverent inapplicable aux réparations car les
opérations y étaient imprévues®. Le directeur de 1'établissement d’Indret, M. Saglio, était, lui,

pleinement partisan de ce mode de travail®.

La seconde réclamation de la Commission créa, elle, un véritable débat au sein de
I’administration. Il s’agissait des demandes réitérées pour adopter un systéme de fonds de
roulement. Encore réclamé au Parlement par le rapporteur de la Commission de la Marine,
Charles Chaumet®, I’instauration d’un fonds de roulement avait été beaucoup défendue par
Thomson’ et expliquée par le président de la Commission extraparlementaire, M. Bouchard,
membre de la Cour des Comptes comme « un fonds unique qui est constitué avec les prévisions
de chacun »® des services. Beaucoup des plus importants fonctionnaires du ministére étaient
favorables & son introduction, comme le directeur des constructions navales de Brest, M. Huin®,
celui de Cherbourg, Eynaud ou le sous-directeur des constructions navales Korn®. Le président
Léon Bouchard, qui joignait la plus grande compétence juridique®* & une pédagogue efficace,

fit beaucoup pour cet accord de I’administration. Ce sont ces démonstrations qui firent que le

! J.0.R.F/Débats du 18 janvier 1898. Partie non officielle. Rapport du comité d'examen des comptes des travaux
de la Marine pour les comptes de I'exercice 1896 présenté au ministre de la Marine.

2 J.0.R.F/Débats du 8 janvier 1892. Séance du Sénat du 7 janvier 1892.

% J.0.R.F/Débats du 30 novembre 1907. Premiére séance de la Chambre des députés du 29 novembre 1907.

* SHD BB8 997. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation de Toulon. Séance du 8 mars 1894.

® SHD BB8 984. Commission mixte extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Compte rendu de la
journée du 25 septembre 1896. Visite des ateliers de construction de machines et de chaudiéres de I'établissement
d'Indret. Audition du directeur de I'établissement de la marine a Indret, M. Saglio.

®J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. 3°™ séance de la Chambre des députés du jeudi 23 février 1911.

" SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894. 18°™ séance du 12 juillet 1894 de
la premiére sous-commission. ‘

 SHD BB8 993. Commission extraparlementaire. Délégation des ports. Cherbourg. 10°™ Séance du 25 septembre
1894. Auditions du directeur des constructions navales de Cherbourg, Eynaud et de l'ingénieur de 1 classe de la
marine et sous-directeur des constructions navales Korn.

° SHD BB8 994. Délégation des ports. Brest. Séance du 2 octobre 1894. Audition du directeur des constructions
navales de Brest, I’IGM Huin. ‘

19 SHD BB8 993. Commission extraparlementaire. Délégation des ports. Cherbourg. 10°™ Séance du 25 septembre
1894. Auditions du directeur des constructions navales de Cherbourg, Eynaud et de I'ingénieur de 1° classe de la
marine et sous-directeur des constructions navales Korn.

! Gustave Vapereau, Dictionnaire universel des contemporains. 1893, Hachette, Paris, p200.
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directeur de la comptabilité générale, M. Bergisen accepta la mise en place de la réforme’ et
que le directeur des constructions navales Thibaudier changea complétement d’avis, passant de
I’opposition totale de peur de corseter les arsenaux, a 1’accord pour un systéme avec une
capacité de dépassement sans attendre un vote de crédits du Parlement pour faire les achats®.
Les amiraux Cavelier de Cuverville® et Brown de Colstoun, préfet maritime de Toulon®, y
adhérérent aussi. Comme souvent avec cette bureaucratie, ce furent les solutions modérées de
ce genre qui furent finalement validées. Les attitudes radicalement hostiles a cette évolution,
pourtant émanant de sommités du ministere comme l'inspecteur général du génie maritime M.
Bienaymé, ne pouvaient pas résister bien longtemps. L’argument de 1’impossibilité de calculer
a ’avance, pour cause de trop grandes variations annuelles des besoins, pour réel qu’il était n’y

changea rien”.

Les discussions sur la gestion des crédits et des arsenaux ouvraient logiqguement sur les
questions de maintien de tels établissements a 1’¢re du développement de la grande industrie

privée.

3. L’antagonisme entre les arsenaux et les chantiers privés

a. La défense des arsenaux et des établissements de la Marine

Dés la premiére moitié des années 1870, des confrontations entre les parlementaires
virent le jour, a cause des choix des lieux de production. Les deux camps étaient, néanmoins,
moins bien clairement définis que pour les autres questions. lls se divisaient entre ceux qui
souhaitaient que les mises en chantiers se fissent au profit exclusif, ou du moins toujours
prioritaire, des arsenaux pour continuer dans le mode de production traditionnel et ceux, les
novateurs, qui virent dans ce renouveau matériel de la flotte francaise une occasion pour

favoriser les chantiers navals privés. Ces deux groupes étaient disparates et 1’on vit parfois des

! SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894. 18°™ séance du 12 juillet 1894 de
la premiére sous-commission. Lettre du 30 juin 1894 du président de la commission, M. Bouchard pour le
directeur de la comptabilité générale du ministere de la marine M. Bergis. ‘

2 SHD BB8996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Rochefort. 40°™ séance du 14
septembre 1895 sous la présidence de Bouchard. Audition du directeur des constructions navales Thibaudier.

® SHD BB8 1003. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Cherbourg. Séance du 26
septembre 1894.

* SHD BB8 990. Commission extraparlementaire de la marine. Toulon. 35e séance du 9 mai 1895. Présidence du
président de chambre a la Cour des Compte Bouchard. Audition du vice-amiral Brown de Colstoun, commandant
en chef et prefet maritime du 5e arrondissement. \

® SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. Novembre 1894. 18°™ séance du 12 juillet 1894 de
la premiere sous-commission.
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parlementaires et ministres défendre des positions aux cotés d’adversaires politiques, tant cette

question des constructions navales engageait des intéréts, a diverses échelles.

Parmi les défenseurs de la production dans les arsenaux, on trouvait les parlementaires et
ministres légitimistes et plus largement conservateurs. Pour eux, la raison principale n’était pas
seulement économique et technique, mais se rapportait tout autant a une volonté de
conservation de tout le microcosme des arsenaux et des villes portuaires. Se réclamant
ouvertement de D’autorité paternelle et absolue des vice-amiraux préfets maritimes, de
I’héritage corporatiste et de la doctrine sociale du catholicisme, ils voyaient dans 1’organisation
des arsenaux le meilleur moyen de produire dans I’ordre le plus parfait sans étre a la merci des
vicissitudes de la vie industrielle moderne, émaillée de gréves, de retards, d’entraves dans les

contrats et de gonflements incontrdlables des prix.

Parmi eux, quelques amiraux se firent naturellement les spécialistes de ces questions et y
apportérent d’autres arguments. Pour ces officiers généraux, les principaux problémes a confier
la production de navires de guerre aux chantiers privés étaient technologiques et stratégiques.
IIs pensaient que les navires assemblés dans les arsenaux étaient en permanence sous le regard
attentif des centaines d’officiers qui y étaient quotidiennement et qui se familiarisaient avec eux
des la conception. En plus de cela, ils pensaient que les industries privées n’avaient pas
I’excellence technique pour produire des navires de cette complexité, ce qui occasionnerait de
colteuses et dangereuses avaries et, donc, saperait la confiance qu’ont les équipages dans leurs
armes. Enfin, certains amiraux parlementaires insisterent sur la vulnérabilité des chantiers
navals et les dangers qu’ils feraient courir a tout leur environnement. Ces industries, non
protégées par les rades, les fortifications et escadres, présentes dans les arsenaux, seraient des
cibles de choix pour des raids ennemis, décidés a faire cesser la production de ces ruches d’ou
sortent les navires adverses. Le tableau devenait encore plus problématique si on y ajoutait
qu’en cas de déclaration de guerre, les ouvriers des chantiers privés seraient tous appelés sous
les drapeaux et laisseraient les travaux inachevés. Ce groupe des anciens officiers de marine
reconvertis dans des carrieres parlementaires était rejoint dans leur combat par certains députés
et sénateurs élus des circonscriptions ou se trouvaient les arsenaux et établissements. Etant
donné la proportion des ouvriers des arsenaux et établissements dans la population masculine
en age de voter, on ne pouvait, tout simplement, pas étre élus a la députation sans leur soutien ;
et c’est pour cette raison que les ¢élus défendaient leurs administrés, parfois contre toute logique

idéologique et partisane.
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En face d’eux se dressait un groupe de députés et sénateurs non moins hétéroclite. Se
faisant recruter principalement chez les républicains de centre-gauche et de centre-droite, il
pouvait parfois comporter certains radicaux. Ses arguments étaient principalement
¢économiques, inspires, qu’ils étaient, par le libéralisme imprégnant ce milieu et parfois méme
le positivisme. Pour eux, le colt de production des arsenaux était plus élevé en France que dans
les autres nations industrialisées. Pour cela, ils incriminaient 1’organisation bureaucratique des
directions des constructions navales, incapables de gérer un budget de production de la fagon la
plus optimale. Ils y voyaient I’effet des pesanteurs de la tradition administrative paternaliste qui
protégeait des ouvriers fainéants, un manque d’efficacité et une perte de temps causée par les
incessantes modifications en pleine construction. A leurs yeux, certains arsenaux et
établissements devaient tout bonnement fermer car ils travaillaient a perte puisque 1’on pouvait
se procurer des armes de qualité égale et a un moindre colt chez les fabricants privés.
Evidemment, ils rejetaient toutes les accusations de défaillances techniques, insistant sur
I’excellence de certaines entreprises et sur leur quasi-monopole sur certains navires comme les
torpilleurs pour Augustin-Normand. Pour eux, ces entreprises faisaient office de centres de
I’esprit novateur et moderne avec des technologies avancées qui obligeront les arsenaux a se

réformer et a sortir de leur torpeur séculaire.

Dés 1871, la Commission chargée d’éclairer 1'Assemblée sur les forces militaires de la
France et son rapporteur I’amiral Jauréguiberry affirmérent clairement que, durant la guerre de
1870, I’insuffisante production en artillerie des établissements de la guerre et des fonderies de
la Marine ne fut comblée que par les arsenaux de la Marine et l'industrie privée’. Elle
recommanda d’envisager sérieusement un autre modele ou I’on fera appel davantage a
I’industrie privée et a I’étranger pour « les piéces reconnues supérieures aux notres »°. Suivant
son exemple, en 1872, la Commission du budget voulait réduire les emplois administratifs et
demander a la Marine de commander au maximum « a l'industrie ou au commerce tout » ce
qu’ils sont en mesure de fournir, c’est-a-dire, de ne faire du travail des arsenaux qu’une

exception®, En 1872, bien que la Commission du budget réclamat une diminution des dépenses

! Assemblée nationale. Année 1871. Impressions. Projets de lois, propositions, rapports, etc. Tome I. Numéro 1 a
142. Versailles, Imprimeur de 1’Assemblée nationale. N°58. Assemblée Nationale. Rapport fait au nom de la
Commission chargée d’éclairer I'Assemblée sur les forces militaires de la France, Par M. I’amiral Jauréguiberry,
Membre de I'Assemblée, suivi de rapports sommaires des sous-commissions, p54.

2 |bid., N°117. Assemblée Nationale. Annexe au procés-verbal de la séance du 28 mars 1871. Rapport au nom de
la deuxiéme commission ayant pour objet d'éclairer I'Assemblée nationale sur I'état de la marine, présenté par M.
Dahirel, Membre de I'Assemblée, p10.

% Ibid., Tome XII. Numéro 924 & 1034. Versailles, Imprimeur de 1’Assemblée nationale. N°1017. Assemblée
Nationale. Année 1872. Annexe au proces-verbal de la séance du 22 mars 1872. Rapport fait au nom de la
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de la Marine, elle ne put en aucun cas trancher sur les diminutions des dépenses des arsenaux.
Le ministre promit de les réduire au maximum pour 1873, surtout a Rochefort et Lorient. 1l ne
voulait point les transformer en de simples usines de construction sans mission d’armement, ce
a quoi la commission n’osa pas le contraindre, laissant la question « recommandée a la

sollicitude du Ministre »*.

Cependant, ne suivant pas ses avis, fin 1871, le ministére de la Marine tenta de préserver
le travail ouvrier de qualité, par des travaux de transformation de mateériels obsoletes, pour
compenser le ralentissement des constructions neuves dans les arsenaux®. Cette opinion
jouissait treés clairement d’une position majoritaire dans un Parlement trés conservateur avec
des ministres arc-boutés sur de vieux modeles sociaux. Ainsi, plusieurs députes, tous élus dans
les circonscriptions intéressés, vinrent apporter leur soutien a ces idées comme Charles Guillo
du Bodan®, Jean-Charles Chevillotte*, Paul Guieysse®, Camille Raspail®, Georges Roche’,
Charles Maurice Cabart-Danneville®, Adrien Liais, Paul-Henri comte de Lanjuinais® et le
sénateur vice-amiral Auguste Véron®™. Les industries privées subirent, de leur part, de dures
attaques. En 1890, a la Chambre, le député radical-socialiste du Var, Camille Raspail, prouva
en énumérant les dizaines d’avaries techniques que sur les 25 incidents de chaudieres, survenus
entre 1883 et 1890, 20 chaudiéres venaient d’usines privées'’. Le député comte de Douville-
Maillefeu considérait qu’hormis la sociét¢ Augustin Normand, connue pour sa technologie
supérieure, les autres fournisseurs étaient de simples marchands & la recherche de bénéfices'.

Le plus fervent « partisan du travail dans les arsenaux » était encore et toujours le vice-amiral

Commission du budget sur le budget des dépenses de I'exercice 1872, (Ministere de la Marine et des Colonies) Par
M. Ancel, Membre de I'Assemblée nationale, p15-16.

! Ibid., Assemblée Nationale. Annexe au procés-verbal de la séance du 20 juillet 1872. Rapport fait au nom de la
Commission du budget sur le budget des dépenses de I'exercice 1873 sur le budget des dépenses du Ministere de la
Marine et des Colonies, Par M. Ancel, Membre de I'Assemblée nationale, p8.

2 SHD BB8 750. Rapport du 20 septembre 1871 de la commission chargée du recensement du matériel inutile ou
hors d'usage existant dans les arsenaux, fait a Versailles, pour le ministre de la marine.

% J.0.R.F/Débats du 11 février 1881. Séance de la Chambre des députés du 10 février 1881.

*J.0.R.F/Débats du 18 juin 1889. Séance de la Chambre des députés du lundi 17 juin 1889.

> J.0.R.F/Débats du 3 février 1898. Séance de la Chambre des députés du 2 février 1898.

J.0.R.F/Débats du 15 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 14 novembre 1890.

®J.0.R.F/Débats du 14 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 13 novembre 1890.

" J.0.R.F/Débats du 31 octobre 1888. Séance de la Chambre des députés du 30 octobre 1888.

8 J.0.R.F/Débats du 13 mars 1895. Séance de la Chambre des députés du 12 mars 1895.

° J.0.R.F/Débats du 16 juillet 1889. Séance de la Chambre des députés du 15 juillet 1889.

19 J.0.R.F/Débats du 21 décembre 1890. Séance du Sénat du 20 décembre 1890.

J.O.R.F/Débats du 8 janvier 1892. Séance du Sénat du 7 janvier 1892.

J.O.R.F/Débats du 9 décembre 1891. Séance de la Chambre des députés du 8 décembre 1891.

1 J.0.R.F/Débats du 14 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 13 novembre 1890.

12 J.0.R.F/Débats du 9 décembre 1894. Séance de la Chambre des députés du 8 décembre 1894,
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Dompierre d'Hornoy?, représentant cette attitude classique chez les officiers et ingénieurs,
comme le lieutenant de vaisseau G. Dubois?, le vice-amiral Cavelier de Cuverville® et le

directeur des constructions navales, Thibaudier®.

Dans les années 1900, certains parlementaires, et non des moindres, tenterent encore de
réformer au profit des arsenaux. En 1907, le rapporteur au Sénat voulait extraire le ministére de
la Marine de la mauvaise posture due au « monopole », de facto, qu’avaient certaines
entreprises en raison de leur outillage unique. Il demanda au ministre de diversifier les
adjudicataires pour ne pas « subir leurs exigences », une meilleure coordination des travaux des
différents ateliers dans les arsenaux et la mise en place d’une direction bicéphale dans I’arsenal.
Il maintiendrait le commandement martial au préfet maritime et instituerait un autre chef,

seulement industriel a ses cotés.

Dans les cing années qui précéderent le conflit mondial, ce furent principalement les
socialistes qui essayérent de prendre en charge la défense des arsenaux a la Chambre,
remplacant les conservateurs dans ce réle. En 1909, le député Emile Aldy, se réclamant de
I’opinion du député Joseph Chailley et franc partisan du réle de modérateur des prix du travail
des arsenaux, voulait les voir organisés de maniere plus efficace « afin d'obtenir un rendement
meilleur et & meilleur compte que celui de I'industrie privée ». On obtiendrait ce résultat en
« leur donnant plus de travail » afin «de résister aux exigences sans cesse croissantes des
syndicats de fournisseurs »°. Deux ans plus tard, en 1911, ils insistérent. Le 23 février, les
rapports entre les arsenaux et I’industrie privée ont été discutés avec profondeur et précision par
les trois députés socialistes, Marcel Sembat, Jean Jaurés et Emile Goude’. En dépit de leur
discours, la Chambre n’eut cure de tout cela et finit par autoriser le ministre de la Marine a
commander & I'industrie deux cuirassés, a une trés large majorité®. Malgré la défaite, ce débat

montra que les conservateurs monarchistes, marginalisés au Parlement®, trouvérent des héritiers

! J.0.R.F/Débats du 18 juin 1889. Séance de la Chambre des députés du lundi 17 juin 1889.

J.O.R.F/Débats du 21 janvier 1887. Séance de la Chambre du 20 janvier 1887.

2 Journal des arsenaux des ports et des établissements maritimes. Organe de défense des corps entretenus et du
personnel ouvrier de la Marine. Premiére année — Numéro 15. Lundi 20 décembre 1909, p2. Conférence du 27
novembre 1909, & la Société de géographie. \

® SHD BBS8 1003. La délégation des ports. Cherbourg. 13°™ séance du 26 septembre 1894. Audition du préfet
maritime de Cherbourg, le vice-amiral Cavelier de Cuverville face a la commission Delobeau.

* SHD BB8996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Rochefort. 40°™ séance du 14
septembre 1895 sous la présidence de Bouchard. Audition du directeur des constructions navales Thibaudier.
®J.0.R.F/Débats du 28 décembre 1907. Séance du Sénat du 27 décembre 1907.

®J.0.R.F/Débats du 17 juillet 1909. 1*° séance de la Chambre des députés du 16 juillet 1909.

7 J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. 1° séance de la Chambre des députés du 23 février 1911.

® Ibid., 461 voix contre 76 voix.

® Jean-Marie Mayeur, op, cit, p34 et 65.
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bien étranges pour défendre les arsenaux. La naissance de la SFIO en 1905 permit aux

socialistes de s’accaparer ce théme pour une bonne dizaine d’années.

Les défenseurs des arsenaux redoublérent d’effort lorsqu’au milieu des années 1890 les
ministres souleverent la question de la spécialisation des arsenaux et méme de la fermeture de
certains d’entre-deux. Ceux qui étaient, spécifiquement, ciblés étaient les forges de Guérigny et
les arsenaux de Lorient et Rochefort qu’on voulait transformer en de simples usines, sans
missions d’armement et de réparations. Le rejet fut massif de la part des parlementaires, comme

les députés Le Cour?, Isnard®, Paul Guieysse* et le sénateur Eugéne Bisseuil®.

Le sénateur Combes protesta vivement contre le principe de spécialisation et le sénateur
Iégitimiste du Morbihan, Vincent Audren de Kerdrel, vice-président de la Commission de la
Marine, s’opposa ouvertement aux attaques de Gerville-Réache contre le systeme des arsenaux,
insistant sur les méfaits d’une spécialisation des ouvriers, qui en cas de conflit, ne sauraient
plus rien armer ni réparer®. L’amiral Véron voulait qu’on conservat, & Rochefort, son role par
des enlévements de vase pour rendre la Charente totalement navigable pour les grands
navires’ et, en 1906, le député socialiste du Var, Prosper Ferrero, réclama que 1’on mette en
chantier des unités de grande taille 2 Toulon, accusant la spécialisation d’avoir fait péricliter
toute I'industrie sous-traitante qui existait jadis dans la ville de Toulon®. Les membres de
I’administration défendirent aussi leurs outils de travail. En 1894, le directeur des constructions
navales a Cherbourg, Eynaud, était contre la spécialisation des arsenaux car il en résulterait une
perte de savoir-faire général. S’ opposant a Barbey, il voulait que Lorient reste un arsenal pour
sa propre protection®. Le directeur du matériel, le directeur de I'établissement d'Indret et le
directeur des constructions navales de Brest défendirent le maintien de I'existence de
I'établissement d'Indret, contre les préfets maritimes ; et les amiraux de Surville, Bourgeois et

Dupré. Surville, Roussin réclameérent le maintien de I'établissement Guérigny, du fait la qualité

1 1d., p200.

2 J.0.R.F/Débats du 9 décembre 1891. Séance de la Chambre des députés du 8 décembre 1891.

% J.0.R.F/Débats du 21 mars 1899. Séance de la Chambre des députés du 20 mars 1899.

*J.0.R.F/Débats du 15 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 14 novembre 1890.

> J.0.R.F/Débats du 25 décembre 1895. Séance du Sénat du 24 décembre 1895.

® J.0.R.F/Débats du 4 avril 1895. Séance du Sénat du 3 avril 1895. Discussion du budget de I'exercice 1895.
J.O.R.F/Débats du 21 décembre 1890. Séance du Sénat du 20 décembre 1890.

7 J.0.R.F/Débats du 8 janvier 1892. Séance du Sénat du 7 janvier 1892.

8 J.0.R.F/Débats du 8 mars 1906. 1° séance de la Chambre des députés du 7 mars 1906.

° SHD BB8 992 Délégation des ports de la commission extraparlementaire de la marine. 6e séance du 23
septembre 1894 a Cherbourg. Audition du directeur des constructions navales a Cherbourg, M. Eynaud.
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incomparable de sa production®. En 1878, le directeur de la comptabilité, M. de Bon, celui des
Services administratifs et celui du Matériel considéraient comme impossible de supprimer
I’arsenal de Rochefort ou de Lorient car « le service de la marine serait compromis si on lui
enlevait un de ses arsenaux ». lls recurent le soutien des préfets maritimes Surville, Roussin,

Garnault® et plus tard du vice-amiral Parrayon®.

Certainement, 1’établissement de 1’Etat qui a été¢ le plus défendu par les parlementaires
¢tait celui des forges de Guérigny. Les interventions a son sujet s’étalérent sur une longue
période, allant de 1884 a 1900, du fait des nombreuses attaques contre son activité. Le deputé
radical de la Nievre, Gaston Laporte, était son défenseur le plus acharné car 1’établissement se
trouvait dans sa circonscription. Il recut les soutiens des vice-amiraux et députés Dompierre
d'Hornoy®, Rieunier®, d’Auguste Isnard’ et du député radical du Var, Auguste Maurel®. II
demanda plusieurs fois des crédits pour les frais de premier établissement d'un atelier de la
fabrication de I'acier et des blindages mixtes et en acier®. 1l voulait éviter ce qui arriva a la
fonderie de Nevers, supprimée en 1879, ce qu’il qualifia de « véritable scandale administratif »,
a cause des dépenses de déménagement et de dépréciations des immeubles. Il essaya donc de
combattre la Commission, Ménard-Dorian et son rapport qui tentaient de faire la méme chose a
Guérigny, prétendant I’inutilité de I’établissement™. En 1892, il lanca des dards impitoyables &
son héritier Gerville-Réache®*. Malgré ces soutiens et de bons arguments comme ceux d’Isnard
qui exposa les meilleurs prix de ses plaques en acier spécial®?, en 1899, la Chambre rejeta
I’amendement du député Maurel pour la fabrication des plaques épaisseslg. Cette question

divisait assez profondément la Chambre qui rejeta I’amendement a 300 voix contre 216",

! SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine. Sous-commission des ports et des établissements. Rapport
confidentiel transmis a la Commission sur les établissements hors des ports. 1878.

2 Ibid. Résumé confidentiel des rapports transmis & la commission. Ports militaires. 1878.

® SHD BB8 984. Commission mixte extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Lorient 70° séance du
22 septembre 1896. Audition du préfet maritime de Lorient, le vice-amiral Parrayon.

*J.0.R.F/Débats du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du samedi 13 décembre 1884.

> J.0.R.F/Débats du 21 janvier 1887. Séance de la Chambre du 20 janvier 1887.

® J.0.R.F/Débats du 2 mars 1900. Séance de la Chambre des députés du 1° mars 1900.

7 J.0.R.F/Débats du 21 mars 1899. Séance de la Chambre des députés du 20 mars 1899.

8 J.0.R.F/Débats du 21 janvier 1887. Séance de la Chambre du 20 janvier 1887.

% J.0.R.F/Débats du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du samedi 13 décembre 1884.
J.O.R.F/Débats du 5 juillet 1885. Séance de la Chambre des députés du 4 juillet 1885.

19 J.0.R.F/Débats du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du samedi 13 décembre 1884.

11 J.0.R.F/Débats du 21 janvier 1887. Séance de la Chambre des députés du 20 janvier 1887.

12 J.0.R.F. (Débats) du 21 mars 1899. Séance de la Chambre des députés du 20 mars 1899.

13 J.0.R.F. (Débats) du 2 mars 1900. Séance de la Chambre des députés du 1° mars 1900.

14 J.0.R.F. (Débats) du 21 janvier 1887. Séance de la Chambre du 20 janvier 1887.
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Sur cette lancée de grande animosité envers 1’industrie privée, des accusations de
compromission, voire méme de corruption furent portées principalement contre les hommes
politiques et certains cadres du ministére de la Marine, travaillant de pres sur les constructions
navales. Sans une recherche ciblée sur le sujet, il est fort difficile de prouver quoi que ce soit de
relatif & une quelconque activité frauduleuse, si ce n’est des pratiques d’influence qui, elles, ne
tombaient pas sous le coup de la loi. La seule véritable preuve dont nous disposons a ce sujet
est relative a la tentative de corruption d’un ouvrier de Guérigny par un représentant de Holtzer
et Cie, en 1908, lors de l'exécution des essais éliminatoires d'échantillons d'acier, et qui n’a été
sanctionnée que par un avertissement d’exclusion®. Pour le reste, nous n’avons affaire qu’a des
accusations de collusions d’intéréts de la part de socialistes, de radicaux, de nationalistes et de

toute autre sorte d’ennemis des chantiers et usines privées.

Certainement, Ménard-Dorian fut celui qui cristallisa le plus les critiques de par sa
position hautement ambigiie, a la fois patron d’un des plus grands fournisseurs de la Marine,
Holtzer et Cie et, en méme temps, rapporteur et membre influent de la Commission de la
Marine a la Chambre ou I’on votait des crédits, dont une partie devenait des bénéfices pour lui.
Sans le nommer, il était inclus dans les « intéréts privés considerables » que 1’on supposait
responsables du maintien des théories navalistes®. Ce fut Gaston Laporte qui I’attaqua le plus
durement & la Chambre® et dans ses écrits. Il en faisait le responsable, avec le ministre amiral
Jauréguiberry de la fermeture de I’établissement de Nevers et de la cabale menée contre celui
de Guérigny. Selon Laporte, Ménard-Dorian faisait partie d’un groupe de « grands maitres des
forges du bassin de la Loire et du Centre »* qui avaient « la haute main sur I'administration de
la Marine » et les ministres et qui voulaient supprimer tous leurs concurrents et régulateurs de
prix pour les commandes de la Marine®. Il traita Jauréguiberry « d’ancien esclavagiste » et
I’accusa d’avoir signé une commande aux FCM de 300 canons avec une majoration de 15 %
sur les prix de revient de Nevers et de Ruelle, avant d’en devenir administrateur, alors méme
qu’il avait passé une circulaire du 20 janvier 1880, interdisant aux officiers de marine

d'accepter d’occuper un tel poste dans des sociétés industrielles. Selon lui, la maison Holtzer et

! SHD 1DD1 1480. Constructions navales. Minutes. Etablissements. 2°™ semestre 1908. Lettre du 9 juillet 1908
du directeur de I'établissement de Guérigny pour la direction des constructions navales.
Dépéche du 16 juillet 1908, de la direction des constructions navales pour le directeur de I'établissement de
Guérigny.
2 Anonyme, Les Expériences maritimes de 1886. La campagne de printemps de I'escadre et de la division des
torpilleurs. 1886, Paris, Berger-Levrault, p86.
% J.0.R.F. (Débats) du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du 13 décembre 1884.
* Gaston Laporte, Les Usines de la marine et la féodalité industrielle. L'ancienne fonderie de canons de Nevers.
5Les usines de La Chaussade a Guérigny, 1886, Impr. de J. Vincent, Nevers, p7.

Id., p3.
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Cie qui fournissait a MM. Marrel de la fonte de fer pour fabriquer les blindages mixtes en acier
de la Marine a réussi a faire reculer le ministre amiral Peyron qui voulait transformer Guérigny
en producteur d'acier, en provoquant un refus des crédits. Maintenant, elle chercherait a en

provoquer la fermeture’.

Laporte n’était pas le seul a partager ces inquiétudes. En 1898, le député et rapporteur de
la Marine, Cabart-Danneville, mit également en garde contre «quatre ou cing grandes
compagnies syndiquées »?, théme qu’il partageait avec beaucoup de députés. Les socialistes
Marcel Sembat et Emile Goude se plaignaient, eux, des « requins de la métallurgie capitaliste »,
de leur «trust de la métallurgie » et de ses « campagnes de presse ». Les deux élus allérent
méme jusqu’a accuser 1’ingénieur de la Marine, M. Korn, d’en étre le complice, falsifiant les
documents pour augmenter artificiellement le prix des bateaux construits par les arsenaux®. Ils
furent bien injustes avec lui car lorsqu’il avait été directeur de 1’établissement de Guérigny, il a
soutenu la construction d’un atelier de gros blindage contre les industriels privés. Il choisit

clairement son camp en affirmant :

« D'aprés mon expérience de directeur de la surveillance des blindages ; je
constate que partout la premiére préoccupation est de donner des dividendes ; la
bonne qualité vient en seconde ligne [...] nous avons énormément a lutter pour ne
pas étre débordé par les déclarations des fabricants contre les exigences du

controle »*.

Ces d’allégations anti-trust était tres courantes dans les milieux de la gauche. La presse
publia & loisir contre « le vol patriotique des constructions navales » et accusa les députés
Armez et Charles Chaumet, rapporteur de la Commission de la Marine®, d’étre des agents des
Chantiers et Ateliers de la Gironde®. Lanessan, alors ministre en exercice, alla méme jusqu’a
accuser devant la Chambre, les « grosses concentrations de capitaux » de controler la presse et
d’exercer une influence sur son administration de la Marine, «avec laquelle elles ont des

relations bien plus anciennes que celles des ministres qui passent dans le cabinet ». Ils

1d., p21-35.

? J.0.R.F/Débats du 30 mars 1898. Séance de la Chambre des députés du 29 mars 1898.

® J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. 1° séance de la Chambre des députés du 23 février 1911.

* SHD BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Guérigny. 49° séance du 22
juin 1896. Audition du directeur des constructions navales et directeur des forges de la Chaussade, Korn.

® J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. 3°™ séance de la Chambre des députés du jeudi 23 février 1911.

® André Morizet, « Papa, les p'tits bateaux », La Barricade. Samedi 25 juin 1910. Premiére année. — N°4, p5.

7 J.0.R.F/Débats du 14 novembre 1902. Séance de la Chambre du 13 novembre 1902.
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oublierent de dénoncer le vice-amiral Dupré qui ne manquait pas une occasion de réclamer la

fermeture des établissements hors des ports®.

Malgré les multiples attaques au Parlement, sur ce sujet, les ministres résisterent a la
pression. Par la nature méme de leur fonction, ils défendirent le travail des arsenaux. Ils avaient
des arguments de poids, avec le Comité d'examen des comptes des travaux de la Marine qui,
par ses rapports de 1893 et 1894, mirent en relief le réle de régulateur des prix des
établissements de la Marine, & Guérigny?, Ruelle et Indret®. Barbey, qui resta hostile a la
spécialisation des arsenaux, soutenait I’amélioration du cours de la Charente* et refusait de
céder Indret et Guérigny & 'industrie®. En revanche, les ministres, contrairement & la majorité
des parlementaires dont les paroles ne prétaient pas a conséquences, devaient quand méme,
contenter toutes les parties prenantes. Ainsi en 1890, Barbey, lui-méme, réclama la
spécialisation des arsenaux® et, pour ne pas saturer les installations, réserva des dizaines de
millions de commandes a I’industrie comme les 58 millions de Fr. de 1890. Le ministre amiral
Krantz en avait fait de méme 1’année précédente encore pour 58 millions en juillet, puis encore
en novembre ou il trouva I’opposition des députés monarchistes Adrien Liais et Paul-Henri de
Lanjuinais et des sénateurs Véron, Louis Buffet et le légitimiste du Finistére, Edouard Le Guen
qui déposerent des amendements pour que la loi n’obligeat point le ministre a confier les
travaux a I’industrie. Une fois les amendements rejetés, tous les sénateurs adoptérent le projet

de loi qui ouvrit les crédits’.

Le plus hostile des chefs de la rue Royale restait clairement Edouard Lockroy qui,
quelques mois avant d’accepter le portefeuille de la Marine, affirma qu’il faudrait transporter
I’activité et le matériel d’Indret et Ruelle vers Lorient, Cherbourg ou Rochefort pour faire des
économies considérables®. Mais fidéle & ses habitudes, une fois devenu ministre, il suivit ce

chemin avec bien plus de modestie puisqu’il ne fit qu’dter a Rochefort les constructions de

! SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine. Sous-commission des ports et des établissements. Rapport
confidentiel transmis a la Commission sur les établissements hors des ports. 1878.

2 J.0.R.F/L — D du 20 février 1900. Comité d'examen des comptes des travaux de la Marine. Rapport de 1893 pour
les comptes de 1892. VIII.

® Ibid., Rapport de 1894 sur les comptes de 1893. XII|.

% J.0.R.F/Débats du 8 janvier 1892. Séance du Sénat du 7 janvier 1892.

® J.0.R.F/Débats du 16 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 15 novembre 1890.

¢ J.0.R.F/Débats du 15 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 14 novembre 1890.

" J.0.R.F/Débats du 16 juillet 1889. Séance de la Chambre des députés du 15 juillet 1889. 461 voix contre
seulement 12.

J.O.R.F/Débats du 23 novembre 1889. Séance du Sénat du 22 novembre 1889. A 1’'unanimité des 252 voix.

8 J.0.R.F/Débats du 12 mars 1895. Séance de la Chambre des députés du 11 mars 1895.
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cuirassés, au prétexte que ces derniers ne pourraient naviguer dans la Charente®. Politicien aux
engagements volatils, il se permit méme des déclarations contradictoires lorsqu’il quitta le
ministere en 1897, accusant la « métallurgie francaise » d’avoir « constitué un syndicat
impitoyable qui impose a lI'armée navale ses conceptions, ses produits et ses prix » et de s’étre

rendue « maitresse absolue du marché »2.

Les années 1900 furent moins tendues, une fois que ce systeme était devenu habituel. Les
attitudes des ministres portaient plus sur I’équilibre, cherchant une conservation du systéme
crée. En 1907, le ministre de la Marine, Gaston Thomson, a tenu un discours mesuré et

demanda & la Chambre des crédits pour acheter un nouvel outillage dans les arsenaux®.
b. Des parlementaires amis des industries privées

Si les chantiers privés réussirent a s’imposer comme producteurs majeurs, c’est
¢galement parce qu’ils avaient un nombre important de défenseurs au Parlement,
principalement libéraux, plus rarement radicaux. Parmi eux se trouvaient Félix Faure, encore
simple député®, le rapporteur Blandin, le comte de Douville-Maillefeu®, le capitaine de frégate
Dupourqué®, Granet’, Benazet® ou le sénateur Ancel®. Cependant, ce sont les rapporteurs de la
Commission de la Marine qui ont été a la pointe de ce mouvement, de facon active, organisée,
continue et systématique pour amoindrir I’importance du travail de construction des
établissements et arsenaux de la Marine. Ménard-Dorian le démontra & maintes reprises en
s’opposant a leur financement comme avec I’amendement Maurel de 1887. Ses arguments
étaient surtout financiers, assurant que les établissements d'Indret et de Guérigny pouvaient
disparaitre « sans dommage pour la marine ». Il les accusa de présenter des « prix de revient
fictifs » qu’il faudrait en réalité majorer de 50% en y ajoutant le capital immobilisé « en pure
perte » par des fabrications continues, alors que le ministre n’a demandé aucune piece pour

aucun bateau mais juste par l’opportunité d’un stock approvisionné pour dix ans'®. Ces

' J.0.R.F/Débats du 25 décembre 1895. Séance du Sénat du 24 décembre 1895.

? Edouard Lockroy, La Marine de Guerre. Six mois rue Royale. Paris, 1897, Berger-Levrault et Cie, p52.
% J.0.R.F/Débats du 30 novembre 1907. 1°séance de la Chambre des députés du 29 novembre 1907.
*J.0.R.F/Débats du 15 novembre 1890. Séance de la Chambre des députés du 14 novembre 1890.

® J.0.R.F/Débats du 11 février 1881. Séance de la Chambre des députés du 10 février 1881.

® « Le réle des chantiers de constructions navales », Navigazette, 9e Année, Jeudi 17 Février 1910, p4.

7 J.0.R.F/Débats du 29 novembre 1882. Séance de la Chambre des députés du mardi 28 novembre 1882.
8 J.0.R.F/Débats du 26 novembre 1908. Séance de la Chambre des députés du 25 novembre 1908.

° J.0.R.F/Débats du 28 janvier 1881. Séance du Sénat du 27 janvier 1881.

19 .0.R.F/Débats du 21 janvier 1887. Séance de la Chambre du 20 janvier 1887.
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arguments étaient repris avec une egale force par son successeur, Gerville-Réache, soutenu par

Rouvier, alors rapporteur de la Commission des finances®.

Les publicistes républicains travaillaient, eux, de leur c6té a convaincre I’opinion du
bien-fondé de la réduction des arsenaux, comme le fit Gaston Moch, en 18942 Paul Bourde
pensait avoir mis a jour la « mystification indigne » que représentait la minoration systématique
du 1/3 ou du 1/4 des prix de revient des navires construits dans les arsenaux’. Il omit tout de
méme de rappeler que le prix des navires construits par les chantiers était également minoré car
ces entreprises étaient subventionnées. Les chefs des fournisseurs privés n’étaient d’ailleurs pas
en reste puisqu’ils n’hésitaient pas a protester aussi, y allant de leurs réclamations. Le directeur
des usines Schneider au Creusot, Maurice Gény s’était plaint en 1897, auprés de la Commission
extraparlementaire de la Marine du fait qu’il subissait une concurrence déloyale de la part de
Guérigny. En effet, disait-il, cette usine présentait contre lui des plaques de blindages dont les
recettes étaient faites a Gavres, or les deux organes étaient sous 1’autorité directe du Bureau des
constructions navales, et donc, il soupgonnait du favoritisme contre les plaques produites par
I’industrie privée’. L’ingénieur du génie maritime, Charles Ferrand, devenu président des CA
Normand en 1907, adopta le point de vue relatif a sa nouvelle position, demandant de
spécialiser les arsenaux® dont il critiqua « l'organisation déplorable du travail et de la

surveillance »°.

! J.0.R.F/Débats du 31 octobre 1888. Séance de la Chambre des députés du 30 octobre 1888.

2 Gaston Moch, op, cit., p50.

® Paul Bourde, « Trop de lois trop de fonctions », Le Temps, 1888-10-25, p1.

* SHD BB8 995. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Le Creusot. 66e séance du 12
mai 1897. Audition du directeur des usines Schneider au Creusot, M. Gény.

® Charles Ferrand, op, cit., p173.

®1d., p165.
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Conclusion du Chapitre |

Que pouvait-il bien ressortir de tous ces rapports de forces administratifs, de ces
préoccupations sécuritaires, de ces débats doctrinaux et de ces interminables palabres
parlementaires ? Comment le paysage politico-administratif si tumultueux, allant sans cesse de
réclamations en contestations, a-t-il pu accoucher d’un mode de fonctionnement viable ? Ce fut
pourtant le cas ; et le crédit doit en étre porté, principalement, a la capacité de négociation des
hommes politiques de la 111° République qui surent résoudre ces contradictions, sachant aussi
profiter de certaines tendances dont ils n’étaient pas comptables. Ils surent répartir
équitablement les responsabilités administratives entre officiers et ingénieurs, calmer les
remous de la masse ouvriere des arsenaux, préserver le matériel des dangers et obliger le
Parlement a leur accorder un quasi blanc-seing pour I’augmentation continue des crédits pour
les armes navales. Avec leur concours et celui du département de la Marine, fut donc mis sur
pied un systéme institutionnel qui fonctionnait et qui s’adapta, tant bien que mal, aux besoins
stratégiques. Ce mécanisme politico-administratif arriva a produire une claire vision des
besoins de la Marine en armes de guerre navale, a I’exprimer par des lois et a la financer par
des crédits. Il permettait au niveau inférieur, c'est-a-dire, celui de la structure économique de se

mettre au travail effectif de production.
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Chapitre I1. L’industrie de I’armement naval avant la Grande

guerre : Héritage et création d’entreprises

Une fois que la Marine décidait de la nature des armes dont elle voulait se voir doter et
que le Parlement consentait a lui fournir les moyens financiers pour se les procurer, c¢’était au
tour de I’industrie militaire navale d’entrer en scéne. Afin que ces offreurs soient a la hauteur
de cette mission, il fallait qu’ils s’organisent d’une certaine facon et qu’ils aient des
caractéristiques particuliéres, qui les disposent a cela. Les industries concernées devaient obéir
a des impératifs de taille, de pérenniteé économique, de capacité technologique, et
d’implantation territoriale. Ces éléments qui singularisaient les industries fournisseuses

évoluerent de beaucoup pour adapter 1’outil industriel.

A. L’implantation géographique des usines de constructions d’armes

1. Les sites des cotes de la Manche

Carte n°1. Situation stratégique dans la Manche de 1871 a 1904
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a. Cherbourg

L’industrie des armes navales obéissait a une logique spatiale comprenant une multitude
de facteurs qui ont poussé 1’Etat, conjointement avec les entreprises privées, a installer des
chantiers de constructions navales dans certains territoires. Aux impératifs liés a la qualité du
site et, donc, a la faisabilité physique de I'installation de 1'outil industriel, s’ajoutait un ensemble
de réflexions abstraites et pratiques des décideurs militaires et économiques quant a l'utilite, la
complémentarité et la securité pour les usines de production des navires de guerre. Dans cette
logique, ont été créés, par I’Etat et les entreprises, quatre ensembles géographiques cohérents,

jouant des spécificités de la physionomie des cotes et de I'hydrographie francaises.

La premiere zone de production se situait sur la facade maritime nord-ouest du pays,
c'est-a-dire sur la cote de la Manche, allant du Havre a Brest. Elle était dominée par sa portion
centrale normande qui en constituait le cceur avec Cherbourg, Le Havre et Rouen qui y
assuraient la majeure partie de l'activité de construction. Son point structurant et son cceur
étaient entre le port de Cherbourg, unique arsenal de la cote Nord, se trouvant au milieu de la
face septentrionale de la péninsule du Cotentin, au fond d’une baie largement ouverte® et le port
du Havre. Cherbourg, par sa situation au centre de la Manche, interdisait le passage entre les
bassins Est et Ouest de la mer, menagait les installations de la Navy? et assurait la protection
contre toute tentative de blocus de I’embouchure de la Seine® ou de débarquement, orchestrée

par la Channel Fleet en Manche occidentale®.

Son site, a I'embouchure de la Divette, n’était protégé que par deux rades artificielles et
huit forts, et n’était sécurisé que par quelques Tles ou passes’, et c’est ce pourquoi il traina
toujours la réputation d’étre un arsenal trés mal défendu, ouvert a tous les coups de main®, et

pis encore, facile & tourner par des forces débarquées’. Ainsi, durant trente ans, les Conseils et

! Jules Martin, « La Terre et le Peuple de Basse-Normandie. | — Le Milieu », Revue d'études normandes, Troisiéme
année, N°3 et 4, Janvier et Février 1909, p97.

2 A 135 km de Portsmouth et de Southampton, mais aussi de I'fle de Portland, Torbay, Plymouth et Falmouth.

3 Amiral Lemonnier. Les cent jours de Normandie. 1961, Editions France-Empire, Paris, p44.

* SHD BB8 850. Tracé du chemin de fer stratégique de Cherbourg & Brest dessiné en 1867.

SHD BB8 967. Conseil d'amirauté-répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1% janvier
1871. Séances du 30 avril-1* mai 1875 et du 16 janvier 1880.

® Vice-amiral Touchard, « La défense des frontiéres maritimes », Revue maritime et coloniale. Tome 52. 1877,
p449.

® Contre-amiral Théophile Aube, « La guerre maritime et les ports militaires la France », (extrait de la Revue des
Deux-mondes), Revue maritime et coloniale. Tome 72. 1882, p34.

" Jean-Louis de Lanessan. Les enseignements maritimes de la guerre russo-japonaise. 1905, Paris, Félix Alcan,
pl91.

Anonyme. La Marine dans les guerres modernes. 1897, Berger-Levrault et Cie, Paris, p47.
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Comité du ministére’ et les amiraux Penhoat?, Lespés® et le préfet maritime® entreprirent tout
pour renforcer ses défenses terrestres et éviter que Cherbourg soit pris a revers par une armée

qui mit pied a terre dans le Cotentin.
b. LeHavre

L’autre cité normande ou s’établirent des chantiers navals était le Havre qui était sorti
intact de la guerre de 1870°, évitant de peu I’attaque des forces du général Edwin von
Manteuffel®. La ville fut donc occupée par les hommes de Guillaume I*, mais sans combat.
Ancien arsenal démilitarisé en 1823 au profit de Cherbourg, son développement comme grand
port de commerce et de constructions navales, y compris militaire, se fit avec 1’approbation
active du ministére de la Marine’. Ce renforcement du role du Havre fut soutenu par une
politique infrastructurelle d’amélioration des installations du port dans les années 1870°, et
surtout, avec la mue radicale dirigée par Charles de Freycinet® et dont le branle fut donné aprés
délibération du Conseil d’Amirauté du 9 mai 1879%. A partir de 1a, le mouvement s’enchaina
avec des dizaines de lois et décrets pour creuser des canaux’, batir des bassins et un avant-
port*? et effectuer des dragages afin de faciliter le travail des armateurs et des chantiers navals
dans le port®,

Le raccordement ferroviaire, si nécessaire pour approvisionner les chantiers navals, n’a

pas été négligé. A la compagnie des chemins de fer de I'Ouest, on concéda la voie ferrée reliant

! SHD BB8 967. Conseil d'amirauté-répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1 janvier
1871. Séance du 7 novembre 1879.

SHD BB8 1811. Comité de défense pour I'examen des questions concernant I'organisation de la défense des cotes
ou I’on trouve le vice-amiral Gervais en 1901.

2 La Défense sous la Troisieme République, op. cit., Document N°18. Conseil des travaux. Séance du 21 mai
1872. Défense du port de Toulon. Défense du port de Rochefort. Défense du port de Cherbourg, p286-287.

® SHD BB8 2424-2. Dépéche confidentielle du 13 avril 1892, du vice-amiral Lespés pour ministre de la marine.

* SHD BB8 762. Note confidentielle du 10 mai 1875 du préfet de Cherbourg pour le ministre de la Marine.

SHD BB8 762. Note confidentielle du 26 février 1876 du préfet maritime de Cherbourg pour le ministre.

® Léon Laforge. Un Vainqueur des Prussiens. L"amiral Mouchez et la défense du Havre pendant la guerre de
1870-71, Paris, E. Dumont, 1897.

® Abbé Grisaud. Tableaux d"histoire : histoire contemporaine (1790-1890). Paris. 1893. Ch. Poussielgue, p90.

" SHD BB8 967. Séance du Conseil d’ Amirauté du 9 mai 1879.

8 JJO.R.F/L—D du 9 aoit 1874. Loi du 5 aotit 1874.

J.O.R.F/L — D du 8 février 1878. Décret du 4 février 1878.

% J.0.R.F/L — D 29 juillet 1879. Loi du 28 juillet 1879.

9 SHD BB8 967. Conseil d'amirauté-répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1* janvier
1871.Séance du 9 mai 1879.

1 J.O.R.F/L — D du 20 juillet 1880. Loi du 19 juillet 1880.

'2J.0.R.F/L — D du 20 mars 1895. Décret du 19 mars 1895

3 e Havre. Marine, commerce et industrie, instruction et éducation, hygiéne et assistance publiques, principales
ceuvres philanthropiques et sociales. Notice publiée a 1'occasion du congres international d'instituteurs.
Septembre 1885. Maudet et Godefroy, Le Havre, p3.
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le bassin Bellot du port du Havre a la gare de triage de Graville par le boulevard de
Tancarville!, puis une autre sur les quais de la darse Est du bassin Bellot’. Alexandre Millerand
paracheva cela en déclarant d'utilité publique I'établissement de voies ferrées, desservant les
nouveaux quais dont une d'entre elles devait atteindre la gare maritime. Elles ont, toutes, été
particuliérement utiles pour ’approvisionnement des chantiers navals Normand et FCM de
Graville®. Toutes ces infrastructures et activités de constructions navales durent étre défendues
par plusieurs batteries et forts sur les deux rives de la Seine, ¢tudiés par le Conseil d’Amirauté
dans les années 1880* et 1890° et qui avait la mission d’empécher, absolument, I'ennemi de
bombarder Le Havre®, chose particuliérement crainte par le vice-amiral Touchard’. Le ministre
Lanessan finit par placer les forces maritimes présentes dans le sous-arrondissement du Havre,
sous le commandement d’un officier général de la Marine, lui-méme, sous ’autorité du préfet

du 1° arrondissement maritime®,
c. Brest

En dehors de la Normandie, Brest n'obéissait pas a la méme logique. Le port-arsenal
breton, situé & la pointe du Finistére, interdisait I'entrée de la Manche occidentale depuis
I'Océan Atlantique. Se trouvant a 176 km des cotes de Cornouailles, qui étaient donc a sa
portée, il était installé avec force sécurité sur les deux rives de la Penfeld®, au fond de sa rade
naturelle, une baie de 1,8 km. Il était parfaitement protégé d'une éventuelle attaque britannique
par le goulet de Brest et par 29 forts, tours et batteries™®. Le port se trouvait & quelques 300 km
de Cherbourg, rendant un debarquement, entre les deux villes, trés périlleux pour la Navy. La
majorité des officiers le pensaient inexpugnable, sauf certains membres de la Jeune Ecole,
comme I’amiral Aube qui assurait qu’une incursion nocturne de torpilleurs pouvait déjouer la
vigilance des batteries'’. Cette situation & I'extréme Ouest de la Bretagne dans une région peu

urbanisée avait le désavantage de I’isoler par les terres, mais grace au réseau de la compagnie

' J.0.R.F/L — D du 16 novembre 1888. Convention du 8 novembre 1888.

2 J.0.R.F/L — D du 31 janvier 1888. Convention du 14 janvier 1888.

*J.0.R.F/L — D du 26 mars 1910.

* SHD BB8 967. Séance du 26 juillet 1889.

®> SHD BBS8 1811. Entre 1899 et 1901, trois questions sur ont été posées au sujet de défense du Havre.

® SHD BB8 1405. Commission d'études pour la défense du littoral en 1909.

"V. Touchard, « La défense des frontiéres maritimes », Revue maritime et coloniale. Tome 52. 1877, p484.

& Décret du 7 novembre 1900. Camille Pelletan le fit abroger, le 13 juin1903.

° Mlle S. Castel, « Brest : Etude de géographie urbaine », Annales de Bretagne, Faculté des lettres de Rennes,
Tome XXXIX, N°4-1931, p 498.

1 SHD BBS8 1811. Entre novembre 1898 et novembre 1900, il y a eu 8 questions au comité de défense & propos de
I'amélioration des défenses de Brest.

1 Contre-amiral Théophile Aube, « La guerre maritime et les ports militaires la France » Revue maritime et
coloniale. Tome 72. 1882, p34.
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des chemins de fer de I'Ouest, il était relié & Paris par Rennes et Guingamp®. Cet éloignement
permettait un acces direct a I'Atlantique, évitant le contournement dangereux de la Grande-

Bretagne, mais il accroissait, de fait, le prix des approvisionnements pour les constructions.

Ainsi, le premier ensemble géographique ou I'on produisait les navires de guerre de la
Marine frangaise était assez cohérent, géographiquement. Néanmoins, si son flanc Sud était trés
sécurisé car voué a une fonction martiale, sa partie septentrionale avait des lacunes indéniables
parce que des industries navales militaires y avaient éclos fortuitement, suivant les courants

économiques du siécle et le génie des entrepreneurs.
2. Les sites du Golfe de Gascogne

Une autre grande zone stratégique pour la production d'armes navales comprenait
I'ensemble du golfe de Gascogne, allant de la ville de Brest jusqu'a I'embouchure de la Gironde
dans laquelle s'encaissait Bordeaux. Elle était dominée par sa partie centrale et méridionale,
notamment aux embouchures des deux grands fleuves que sont la Loire et la Garonne. Ainsi,
les quatre centres de production majeurs furent Lorient, Saint-Nazaire-Nantes, Rochefort et
Bordeaux, soit deux ports-arsenaux et deux cités commerciales d'embouchure qui avaient une
logique d'installation et de protection superposant deux logiques d'aménagement hautement
cohérentes et bien plus efficaces que celles de la zone de la Manche. Les deux grands
ensembles urbains de Bordeaux et de Saint-Nazaire-Nantes, par leur emplacement fluvial et par
I'expansion économique, commerciale et maritime qu'ils connurent au XVIlle siécle, devinrent
des cibles de choix des raids de la marine britannique. Ainsi, Lorient et Rochefort avaient pour

mission de les protéger.

1 SHD BB8 850.
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Carte n°2. Installations des fournisseurs de la Marine dans le golfe de Gascogne de 1880 a

1914
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a. Lorient et [’embouchure de la Loire

Lorient, création ex nihilo de la collaboration de I'Etat et de capitalistes, recut sa vocation
guerriére de son enfoncement dans une rade bien protégée par Ifle de Groix' et par
I’installation d’artillerie, dont celles de Ban-Gavres®. Un soin constant fut apporté a cette
défense « du coté de la mer »°. La Marine renforca aussi sa défense pour contrer des forces
débarquées, en le reliant & Brest par voie de chemin de fer en 1898* pour éviter un grand détour
par Rennes’. Le port, dévolu & la surveillance de la partie nord du golfe de Gascogne et a la
protection de ce point névralgique® qu’était 'embouchure de la Loire et qui se trouvait & 150

km de Ia, put remplir son réle.

Les localités qui se trouvaient au bout de la Loire purent prospérer et s’atteler a la
construction et a la fabrication des navires de guerres. Elles furent au nombre de trois et
obéissaient, toutes, aux mémes grandes lignes géostratégiques. Saint-Nazaire était située
précisement a I'embouchure du fleuve, endroit stratégique qui en faisait a la fois une ville
maritime et une ville fluviale, idéalement placée pour ne pas souffrir de I'ensablement de la
Loire’. L’Etat décida de son développement, a partir du milieu du XIX® siécle, et soutint son
expansion sans jamais 1’abandonner® jusqu’en 1913°. Ces améliorations étaient tellement dans
I’intérét des chantiers navals privés qu’elles étaient parfois effectuées a leurs frais, tels, en
1907, les ACL et les CA de Saint-Nazaire qui fournirent plus de 75% de la somme pour des
travaux'®. Non seulement, I’accés de Saint-Nazaire par la mer était trés simple pour les grands
navires de guerre qui y étaient produits, mais en plus, le port était au bout de la route fluviale

qui menait directement aux usines métallurgiques du bassin de la Loire. Pour compléter les

! SHD BB8 1405. Commission d'études pour la défense du littoral.

2 SHD BBS8 1811. En 1900, trois questions se sont posées au comité de défense pour la défense de Lorient.

La Défense sous la Troisieme République, op. cit.,, Document N°21. Conseil des travaux. Séance du 16 juillet
1872. Défense du port de Lorient, p315-316.

® SHD BB8 967. Conseil d'amirauté-répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1% janvier
1871. Séance du 12 novembre 1875.

SHD BB8 762. Lettre du 21 février 1876, du préfet maritime de Lorient pour le ministre de la Marine.

J.O.R.F/L — D du 19 novembre 1898. Décret du 9 novembre 1898. Exproprie de 4,5 ares a Bangavres.

* SHD BB8 1900. Note du chef d'état-major général de la marine, du 21 novembre 1898.

> SHD BB8 850. Sa desserte dépendait du réseau ferroviaire de la compagnie des chemins de fer de I’Ouest.

® SHD BB8992. Délégation des ports de la commission extraparlementaire de la marine. 6e séance du 23
septembre 1894 & Cherbourg. Le directeur des constructions navales & Cherbourg, M. Eynaud.

" Bruno Marnot, Les grands ports de commerce francais et la mondialisation au X1Xe siécle, 2011, PUPS, Paris,
p81.

® Michel Mahé, « John Scott, de la marine en bois aux bateaux en fer », Aremors, 2012, p1.

Lois du 29 juillet 1873, du 5 janvier 1875, du 31 juillet 1879, du 28 mars 1889, et décret 18 janvier 1893.

°® SHD GG3 939. Communication du 24 avril 1970, & I'Académie de marine qui a été publiée en interne par la
suite intitulée : Le port autonome de Nantes-Saint-Nazaire : Historique — Perspectives d'avenir, par I'ingénieur en
chef des ponts et chaussées R. Gouet.

19J.0.R.F/L — D du 7 a0t 1907. 975 000 Fr.
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voies d’approvisionnement, on concéda des voies ferrées sur les quais du bassin Penhoét en
1897". Jouissant d'une position d'avant-port de Nantes qui se trouvait & 50 km par le fleuve,

Saint-Nazaire développa, avec elle, une complémentarité pour la construction navale de guerre.

Nantes, justement, trouvait les mémes avantages que Saint-Nazaire, a se situer sur les
bords de la Loire, en plus de jouir d’une meilleure protection due a sa situation a l'intérieur des
terres. Sa structure était également propice a son activité puisque, non seulement la ville
occupait les deux rives de la Loire, mais disposait de I'ille de Nantes, parfaitement aménagée
pour accueillir la construction des grands navires de guerre, nécessitant beaucoup d'espace. En
revanche, elle patissait de la navigabilité problématique du grand fleuve qui ne cessa de
demander des aménagements de canaux (canal maritime de la Martiniere) et des dragages
jusqu’en 1900°. En sus, I’Etat et les chantiers navals continuaient a développer les
infrastructures et les équipements portuaires avec 1’autorisation d’installer des grues sur les
quais® et un pont & transbordeur entre le quai de la Fosse et la Prairie-au-Duc®. La construction
des voies ferrées, desservant les quais de la rive droite du port fut acceptée en 1891°, et le 11
février 1896, le Conseil des Travaux étudia profondément la construction des voies de
raccordement avec la gare de la Prairie-au-Duc®. En 1898, le port nantais avait, donc, en plus de
5 km de voies ferrés, pas moins de 50 grues dont une de 15 t appartenant a la Marine et quatre
bigues dont une appartenait aux chantiers Dubigeon et deux aux ACL’. Aprés 1900, le
développement continua avec la construction d'un quai maritime sur la rive gauche® et d'une
gare maritime reliée par voie de raccordement a la gare de la Prairie-au-Duc® et, en 1908, on
annexa la commune de Chantenay, ou se trouvaient les chantiers Dubigeon, a la municipalité

nantaise®®.

L’Etat disposait de 17le d'Indret ou il faisait produire ses chaudiéres de navires de guerre.
Cette petite Tle étant au sud de la commune d'Indre au bord de la Loire, a 10 km en aval de

Nantes et a 40 km en amont de Saint-Nazaire disposait de la puissance hydraulique du fleuve.

1 J.O.R.F/L — D du 5 février 1897. Convention passée le 30 janvier 1897 entre le ministre travaux public au nom
de I'Etat et la compagnie des chemins de fer de I'Ouest pour la concession de ses voies ferrées.

2 J.0.R.F/L — D du 29 juillet 1879. Lois des 28 juillet et 5 et 8 aodt 1879.

% J.0.R.F/L — D du 18 avril 1891. 20 grues et un appareil & mater.

*J.0.R.F/L — D du 8 juin 1898.

> J.0.R.F/L — D du 17 avril 1891. Convention du 3 avril 1891 signée avec la Cie Paris-Orléans.

® SHD BB8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892—1905.

" « Notice sur le port de Nantes et la Loire-maritime », dans La Ville de Nantes et la Loire-Inférieure. Tome
deuxieme, Emile Grimaud et Fils, Nantes, 1898, p6.

®J.O.R.F/L - D du 5 mai 1900.

° JLO.R.F/L — D du 8 avril 1900. Décret du 2 avril 1900 du ministre des travaux publics Pierre Baudin.
193.0.R.F/L — D) du 5 avril 1908. Décret du 3 avril 1908.
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N’étant pas accessible par la route’ dans les années 1870, elle utilisait le transport fluvial pour
envoyer les chaudiéres vers les arsenaux et recevoir sa houille de Saint-Etienne, de Blanzy et de
Chalonnes (70 km en amont)®. L’ensemble de 1’embouchure ligérienne était protégée par quatre
batteries d’artillerie®, dont une & Saint-Nazaire, autant pour protéger le matériel du port que
pour « s'opposer a I'entrée dans la Loire de torpilleurs ou destroyers qui tenteraient de remonter

le fleuve jusqu'a Nantes »*.
b.  Rochefort et [’embouchure de la Gironde

Plus au sud, un autre sous-ensemble obéissait, presque a I'identique, aux mémes logiques.
Rochefort était son port-arsenal, Ruelle son usine de la Marine et Bordeaux son embouchure a
protéger. Rochefort, avait une défense optimale car en plus d'avoir la protection des trois forts a
I'entrée de la Charente, il était enfonce dans la terre a 19 km, au creux d'un méandre, rendant sa
prise d’assaut presque irréalisable®. Les diverses améliorations a ce dispositif de défense,
apportées entre 1872 et 1907°, montraient le soin a le rendre invulnérable. Méme I’amiral Aube
qui considérait que les défenses des arsenaux frangais étaient d’une extréme légéreté concéda
que celui de Rochefort avait une protection sans pareille’. Le port surveillait donc tout le Sud
du golfe de Gascogne®. Son seul désavantage venait de 1’ensablement de la Charente qui y
rendait problématique la construction de navires a grands tirants d’eau. L’Etat ne faillit pas a sa
tache commencant les dragages en 1879-1881, avec Freycinet’, en accord avec Conseil
d’ Amirauté™®. Cependant, son réle industriel et stratégique était encore discuté aprement entre

! Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome VIII. 1871, Paris, Michel Lévy fréres, p1.

21d., p29-31.

® SHD BBS8 1405. Commission d'études pour la défense du littoral.

* SHD BB8 1811. Comité de défense pour I'examen des questions concernant 'organisation de la défense des
cotes.

® SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine. Décision présidentielle du 18 mai 1878.Commission mixte de
la marine. Sous-commission des ports et des établissements. Le préfet maritime de Rochefort, I'amiral Garnault le
croit « inattaquable par mer ».

® La Défense sous la Troisiéme République, op. cit, Document N°18. Conseil des travaux. Séance du 21 mai 1872.
Défense du port de Rochefort, p280.

SHD BB8 967. Conseil d'amirauté-répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1% janvier
1871. Séance du conseil d’amirauté du 7 novembre 1879.

SHD 1DD1 1460. Lettre confidentielle du 29janvier 1907 du ministre de la Guerre pour le ministre de la Marine,
I’amiral Aubert.

" Contre-amiral Théophile Aube, « La guerre maritime et les ports militaires la France », (extrait de la Revue des
Deux-mondes), Revue maritime et coloniale. Tome 72. 1882, p38-39.

 SHD BB8 1405. Commission d'études pour la défense du littoral.

% J.O.R.F/L — D du 29 juillet 1879. Loi du 5 ao(t 1879

J.O.R.F/L — D du 4 aodt 1881. Loi du 3 ao(t 1881

9 SHD BB8 967. Séance du 4 juillet 1881.
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les officiers de marine et les parlementaires, dans les années 1890%, car la taille des navires

augmentait sans cesse.

A l'ombre de ce solide bouclier, deux villes étendirent leurs activités en toute sireté. La
commune de Ruelle, a 88 km de Rochefort a I’intérieur des terres et voisine d’Angouléme, se
développa au bord de la Touvre, affluent de la Charente profitant des gisements de minerais de
fer, abondants en Charente et en Dordogne?. C'est I'Etat qui créa, conserva et développa cet
ensemble géoéconomique cohérent, faisant beaucoup pour permettre a la ville de Ruelle d’avoir
toutes les aisances pour acheminer sa production vers les arsenaux et, particulierement, celui de
Rochefort. En 1873, le Conseil des Travaux® autorisa la ligne de chemin de fer d’Angouléme a
Limoges & se raccorder & celle de Rochefort & Angouléme, ce qui fut fait en 1875*. Cependant
malgré le rail, les canons de plus de 25 t, méme encore en 1895, étaient transbordés par une
grue de 100 t sur une gabare de I'Etat pour rejoindre Rochefort® ol ils attendaient les ordres

pour rejoindre leur destination finale, par chemin de fer®.

A coté d’eux, Bordeaux, avait un statut particulier. Elle était la cité atlantique francaise la
plus peuplée et la plus active économiquement, mais elle était aussi le port a activité militaire le
plus au sud de la céte atlantique francaise. Cela lui conférait des avantages sécuritaires
indéniables, dont le plus précieux est d’étre la plus éloignée possible et des bases britanniques
et méditerranéennes de la Navy. Ces éléments expliquaient I'installation de plusieurs entreprises
de constructions navales militaires sur les bords de la Garonne. L’Etat a par ailleurs tout fait
pour revivifier le port de la ville derriére les protections de I’embouchure de la Gironde'.
Comme ailleurs, si des travaux portuaires ont commencé dans les années 18708 ce ne fut
qu’avec Freycinet qu’ils devinrent massifs®. Cette dynamique qui ne discontinua pas donna aux

chantiers navals des infrastructures adéquates pour leurs productions. Entre autres travaux et

! SHD BB8996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Rochefort. 43*™ sgance du 18
septembre 1895. Audition du vice-amiral Commandant en chef du 4°™ arrondissement maritime, Puech.

2 « Les établissements impériaux de la marine francaise. Fonderie de Ruelle », Revue maritime et coloniale. Tome
30. Avril 1870.

 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séance du 11
novembre 1873.

*J.0.R.F/L — D du 24 avril 1875. Ministre des travaux publics. ‘

> SHD BB8996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Ruelle. 44°™ séance du 20
septembre 1895. Audition du colonel Bertin, directeur de la fonderie de la marine a Ruelle.

® Garde d’artillerie principal M. Lescot, « Les établissements impériaux de la Marine francaise. Fonderie de Ruelle
(Suite et fin) », Revue maritime et coloniale. Tome 29. 1870, p159-160.

"SHD BB8 1811. En juin 1899, s'est posé la question pour I'éclairage électrique de I'embouchure de la Gironde au
comité de défense pour I'examen des questions concernant I'organisation de la défense des cotes.

8 J.O.R.F/L — D du 26 juin 1872. Loi du 13 juin 1872 promulguée par Adolphe Thiers.

J.O.R.F/L — D du 9 aoiit 1874. Loi du 5 ao(it 1874 promulguée par McMahon.

° J.O.R.F/L — D du 29 juillet 1879. Lois des 28 juillet 1879 et 21 février 1880.
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achats d’équipement’, en 1882, on reconstruisit les batiments incendiés & Bacalan? et, en 1893,
le Conseil des Travaux étudia I'établissement d'une voie ferrée reliant les magasins de Bacalan
au quai du bassin a flot du port de Bordeaux®, c'est-a-dire 1a ou étaient installés les chantiers

navals Dyle et Bacalan.
3. Les sites méditerranéens
a. Un systeme bati autour de la rade de Toulon

La cote de la Méditerranée n’était pas délaissée du point de vue de la construction des
armes navales. Elle était composée par quatre villes majeures, toutes concentrées dans le
département du Var, et deux mineures plus a l'ouest dans les Bouches-du-Rhdne. Tout ce
complexe fut bati autour du port-arsenal de Toulon qui était sans conteste le pivot de la
stratégie navale de la France en Méditerranée. Son site et sa situation géographique
expliquaient la centralité de cette unité de production. Il se trouvait au centre des cotes
méditerranéennes francaises, dominant avec facilité la mer Ligure a I’Est et le Golfe du Lion a
I’Ouest, protégeant Nice et Marseille. Le site était de trés grande qualité puisque le port et
I’arsenal étaient entassés au Nord et a I’Est de la petite rade, elle-méme protégée par la grande
rade, mettant a 1’abri la flotte de guerre des attaques venant du Sud mais aussi du Mistral®. Les
différents gouvernements et les états-majors successifs en firent un des pbles, avec Mers-el-
Kebir® en Algérie et Bizerte en Tunisie® du triangle stratégique dans lequel aucun navire n'était
a plus de 500 km d'une cote frangaise. Ceci permettait a la Marine francaise de menacer
presque tous les navires qui voguaient en Méditerranée occidentale’. En plus de ses roles de
défenseur des cotes méditerranéennes et de port d'attache de I'escadre de la Méditerranée,
Toulon était le point de départ des expéditions coloniales. Le ministre amiral Peyron en fit la
« téte de ligne des Transports & destination » des colonies®. Ainsi, il a servi pour les conquétes

de ’Empire d’outre mer”.

' J.0.R.F/L — D du 3 ao(it 1887. Loi du 2 ao(it 1887.

J.O.R.F/L — D du 19 ao0t 1910. Loi du 15 juillet 1910. Les travaux sont évalués a 136,5 millions de Fr.

2 J.0.R.F/L — D du 13 a0t 1882. Loi du 12 aodt 1882.

® SHD BB8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892-1905. Séance du 10 octobre 1893.

* L. Mongin, op. cit., p25-26.

®> SHD BB8 976. Décision de créer un port militaire & Mers-el-Kébir prise par le conseil d’amirauté lors de la
séance du 23 octobre 1885.

® Jean-Louis de Lanessan, La Tunisie. 1887, Félix Alcan, Paris, p.202.

" Les expériences maritimes de 1886 : la campagne de printemps de I'escadre et de la division des torpilleurs.
1886, Berger-Levrault, Paris.

8 SHD : BB8 776. Lettre du ministre de la marine au préfet maritime de Toulon du 17 octobre 1884.

° SHD : BB8 776. Circulaire du 17 octobre 1884 du ministre de la Marine au préfet maritime de Toulon.
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Carte n°3. Situation stratégique de la Méditerranée occidentale en 1904
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De I’autre c6té de la petite rade toulonnaise, collée dans 1’Ouest de celle-ci, se trouvait la
Seyne-sur-Mer, commune voisine de l'arsenal varois qui a également vu son activité de
production de navires de guerre devenir florissante. Sa parfaite complémentarité avec Toulon
permit une réelle collaboration puisque les deux ports n'étaient distants que de 6 km. Le projet
de raccordement de la voie principale de chemin de fer entre la Seyne-sur-Mer a la darse de
Missiessy commenca en 1883" et, avec celle de Castineau, ce fut en 18932 Cette proximité
dispensait ’Etat d’installer des défenses supplémentaires. Lors des études de la défense de
Toulon, ¢’est toute la défense de la grande rade qui fut prise en compte, en 1872, par le Conseil

des Travaux® et, en 1877% et 18925, par le Conseil d’Amirauté. En vertu de cela, on a méme pu

! SHD BB8 1241. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1879. Séance du 9
février 1883.

2 SHD BB8 1244. Affaires soumises au Conseil des Travaux : 1892-1905.

® La Défense sous la Troisieme République, op. cit., Document N°18. Conseil des travaux. Séance du 21 mai
1872. Défense du port de Toulon, p269.

* SHD BB8 967. Conseil d'Amirauté — Répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1*" janvier
1871. Séance dul9 janvier 1877.

® SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au Conseil des Travaux de la marine. 1873. Séance du 2
janvier 1877.

La Défense sous la Troisieme République, op.cit., Document N°37. Conseil d'Amirauté. Proces-verbal de la
séance du 26 janvier 1877. Défense de la rade de Toulon. Il décida de fermer le port de Toulon par des jetées.
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déclasser certains ouvrages de défense comme les forts Balaguier et de I'Equillette en 1877%, du

Petit-Saint-Antoine en 1880 et de Saint-Louis en 1897, tout en réorganisant les autres”.
b. Les localités mineures du Var et des Bouches-du-Rhone

Deux autres villes du Var connurent une activité plus tardive. Il s'agissait de Saint-
Tropez, ville accessible a 80 km par mer et 70 km par la c6te, depuis Toulon ; et de La Londe-
les-Maures, commune située a équidistance entre les deux. Elles avaient tourné leurs
productions militaires vers l'arsenal. En 1872, d€ja, les habitants de Saint-Tropez ont réclamé
du ministre de la Marine et de celui de travaux publics un raccordement ferroviaire a la ligne
principale Marseille-Nice pour sortir la bourgade de son« isolement complet »°. Toutefois, ce
n’est qu’en 1892 qu’on autorisa 1'établissement d'un tramway a traction de locomotives pour
transporter les voyageurs et les marchandises de Cogolin & Saint-Tropez,° ce qui permit
I’arrivée d’une industrie. La Londe-les-Maures resta trés en deca de ce niveau de
développement” et il fallut attendre que Schneider s’y installat pour que, de lui-méme, il
développat la commune. En revanche, la Marine y placa une station de torpilleurs bien plus t6t
et elle ’améliora en 1891 et 18928

Les deux autres villes intégrées dans ce systeme de production étaient dans les Bouches-
du-Rhéne, Marseille® et Port-de Bouc qui vit son port agrandi et approfondi en 1879%. La
proximité géographique avec l'arsenal, soit moins de 100 km, les placait dans son orbite
stratégique, d'autant plus que le transport maritime civil de Marseille remplit massivement la
tache du transport et de I'approvisionnement des troupes, ce pourquoi on confia les fonctions de
chef du service de la Marine, en ce port, a un officier général sous 1’autorité du préfet maritime
en 1899,

' J.0.R.F/L — D du 6 février 1877. Loi le 5 février 1877.

2 J.O.R.F/L — D du 24 décembre 1880. Loi du 23 décembre 1880.

% J.0.R.F/L — D du 8 avril 1897. Décret du 15 mars 1897.

* SHD BBS8 1811. Trois questions se sont posées pour la défense de Toulon, en 1899 et 1902 la révision.

° SHD BB8 771

®J.0.R.F/L — D du 19 juin 1892. Convention passée le 9 avril 1892.

"J.O.R.F/L—D du 9 novembre 1880. Décision du 8 novembre 1880.

8 SHD BB8 1243. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1887. Séance du 29 décembre
1891.

SHD BB8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892-1905. Séance du 21 septembre 1892.

° Alfred de Foville. La France économique — Statistique raisonnée et comparative — 1889. Paris, 1890, Armand
Colin, p334.

10.0.R.F/L — D du 29 juillet 1879. Loi du 28 juillet 1879.

11 J.0.R.F/L — D du 6 février 1877. Loi le 5 février 1877 du 16 février 1899. Décret du 14 février 1899 d’Edouard
Lockroy,
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Carte n°4. Installations provencales des fournisseurs de la Marine de 1880 a 1914
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4. Les sites de I’est de 1a France

La quatriéme et derniére zone qui complétait ce systeme fracais de production des navires
de guerre se spécialisa dans d’autres travaux que ceux des constructions navales, a proprement
parler. 1l s'agissait d'une zone comprise entre le nivernais, le bassin houiller de la Loire et la
partie centrale de la Bourgogne, avec le bassin houiller de Blanzy. Les chantiers de
constructions navales trouvaient tous, logiquement, leurs places en bord de mer pour des
raisons d’accessibilité a 1’Océan. Or dans cette derniére zone, ce fut I’implantation industrielle
antérieure qui explique cette installation car les six villes qui nous interpellent dans cet espace

étaient, de longue date, spécialisées dans I'extraction miniére et dans le travail sidérurgique.
a.  Le Nivernais et la Bourgogne et le bassin de la Loire

L’Etat fut le premier acteur qui vit le potentiel de cette région pour la production de
I'armement naval. C'est a Nevers que fut confiée cette mission, profitant de sa situation au bord
de la Loire, ce qui lui permettait de disposer de la puissance du cours d'eau pour son travail
industriel et de la proximité de la production sidérurgique. Les canons qui y étaient produits

devaient traverser, par voie fluviale, les centaines de kilometres qui les séparaient de Nantes. A
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13 km au nord, se trouvait Guérigny et ses forges, dépendant du méme systeme de production

. .. 1
et d’acheminement que sa voisine du sud".

Cependant, I’Etat n'était pas le seul responsable de cette implantation. Les industries
privées surent aussi profiter de cette géographie. Ainsi, le Creusot et Chalon-sur-Saéne qui ne
étaient distants que de 33 km étaient dans une forme d'osmose. Le premier travaillant avec le
second qui avait pour principal avantage de se trouver au bord de la Sabne, dont le cours a été
amélioré par Freycinet, entre Port-sur-Sadne et Lyon?. Ceci permettait aux bateaux produits sur
les bords du fleuve de rejoindre le Rhéne a Lyon et de le descendre jusqu'a la Méditerranée a
465 km, puis d’aller jusqu'a leurs ports d'attaches, le plus souvent en passant par Toulon a une
centaine de kilométres de la. Une seule fois, en mai 1885, le ministre de la Marine confia a
Schneider et Cie et au corps des ponts et chaussées la mission d’envoyer un torpilleur par voie
ferrée. L’opération fut réalisée en septembre 1887 entre Toulon et Cherbourg, avec le torpilleur

n°71, mais cela ne fut jamais réitéré>.

La principale production de cette zone, pour la Marine, était celle des précieuses plaques
de blindages pour la flotte cuirassée. On pouvait compter dans ce systéeme les communes
adjacentes de Saint-Chamond et de Rive-de-Gier, toutes les deux a quelques kilométres a 1’Est
de Saint-Etienne. Plus au sud, on trouvait Firminy et Unieux qui étaient deux communes
limitrophes situées au bord de la Loire & 12 km de Saint-Etienne, soit en plein cceur du bassin
minier et sidérurgique indispensable pour ces deux lieux de production industrielle. Ces sites
n'obéissaient a aucune stratégie d'approvisionnement de la Marine car ce n'est que tardivement
qu'ils se mirent a produire, pour elle, des projectiles maritimes au méme endroit et dans les

mémes infrastructures que la production sidérurgique normale de l'usine.

! SHD BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Guérigny. 49e séance du 22
juin 1896. Audition du directeur des constructions navales et directeur des forges de la Chaussade, Korn.

% J.0.R.F/L — D du 29 juillet 1879. Loi du 5 juillet 1879.

BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Guérigny. 49e séance du 22 juin
1896. Audition du directeur des constructions navales et directeur des forges de la Chaussade, Korn. Lorsqu’une
production était trop volumineuse et dépassait les gabarits des chemins de fer, on la transportait par camion vers a
Fourchambault, a 18 km, et la société Commentry-Fourchambault la chargeait sur ses chalands.

® Lucien Gandrey, « Le transfert de Toulon & Cherbourg du torpilleur N° 71 », Bulletin de I’Académie Frangois
Boudon. N° 12 — Mars 2011, p22-23. 1l pesait 38 t et mesurait 33,8.
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Carte n°5. Emplacements des fournisseurs hors des cotes de 1871 a 1914
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b. Les cas particuliers de Paris et de Saigon

Ces quatre aires geographiques représentaient la quasi-totalité des lieux de production
pour la branche de la construction navale de guerre en France. Cependant, deux villes en dehors
de leurs sphéres d’influence ont également contribué a cette production sans que rien de
commun ne les y unisse. La premiére n’était autre que la capitale. Si I’agglomération parisienne
ne fut qu’occasionnellement productrice de quelques faibles et petits navires de guerre qui ont
rejoint Le Havre par voie fluviale, c’est dans un autre domaine qu’elle sut exceller. Elle profita
de la grande concentration industrielle qui y régnait, notamment dans les industries mécaniques
de pointe, pour produire en masse des chaudiéres de navires de guerre et certains composants
mécaniques tres spécifiques. A Sevran-Livry, situé a quelques kilomeétres de la, on produisait la

poudre de la Marine.

La seconde ville isolée de tout systeme complexe se situait bien loin du dense tissu

industriel hexagonal. De par I'empire colonial, sur les cing grandes bases de la Marine, Bizerte
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(Sidi-Abdallah), Mers-el-Kébir, Dakar, Diego-Suarez et Saigon, seul le port indochinois a pu
servir & la production navale militaire, apres que le Conseil d’Amirauté en 1872 ait donné un
avis favorable a I’installation d’un arsenal’. Ce privilége lui fut accordé par la Marine du fait de
I’unicité de sa situation géographique et stratégique. Saigon était la plus grande aire urbaine
dans la possession coloniale la plus éloignée de la métropole. Par le canal de Suez, alors sous
contréle britannique aprés 1881, la distance était de 13 217 km entre Toulon et Saigon.
L'importance politique et administrative de la Marine dans la colonie indochinoise, autant
nécessaire pour le transport et I'exploration fluviale et cotiere que pour la conquéte, explique

aisément cette activité inédite mais qui resta toujours tres réduite.

La production de navires de guerre en France était donc assurée par un réseau d’usines et
de chantiers navals, disposes sur le territoire national dans une certaine logique spatiale et
technique. Les critéres qui ont présidé a I’installation de ces unités de production étaient, a la
fois, réduits et cohérents. Proximité de la cote ou d’un fleuve navigable pour acheminer
prestement les navires, les chaudiéres et les armes, sécurité au fond d’une rade, un fleuve ou
une embouchure et disponibilité sur place des facteurs de production en abondance (Main
d’ceuvre, ingénieurs, capitaux, installations industrielles, matieres premieres) ont été les
déterminants majeurs qui ont poussé les producteurs a installer leurs usines dans ces lieux et
I’Etat a les y encourager et aider. Et pour cause, ce dernier avait depuis longtemps produit une
pensée stratégique qui rendait 1’établissement de pareilles fabriques indispensable a 1’exécution
de ses plans stratégiques. Mais la 111° République n’a pas été qu’une héritiére sans énergie. Elle
a poursuivi, continuellement, une politique de mise en valeur de ces sites industriels par les
fréquentes constructions des infrastructures portuaires, fluviales® et ferroviaires pour améliorer,
entre autres, 1’accessibilité pour les chantiers navals de la masse grandissante des maticres
premiéres et pour faciliter également le travail industriel et les mouvements des bateaux de
guerre fraichement construits. Si Freycinet et Sadi Carnot en ont été les principaux concepteurs
et réalisateurs au début des années 1880, ces modifications lourdes ne furent avalisées qu’apres

I’approbation des plus grands officiers généraux de la Marine qui siégeaient au Conseil

! La Défense sous la Troisiéme République, op. cit., Document N°12. Conseils des travaux. Séance du 19 mars
1872. Projet d'Arsenal & Saigon (Cochinchine), p158.
2 J.0.R.F/L — D du 29 décembre 1904. Loi le 22 décembre 1904.
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d’ Amirauté, au Conseil des Travaux et au Conseil mixte des travaux publics et présideérent a

leur sécurisation®.
B. Des usines héritées du passé et les premiéres concentrations

1. Des infrastructures industrielles entre héritage et développement
a. Développement et modernisation des arsenaux

En plus d’un ensemble spatial national déja bien établi, la I1I° République a hérité d'unités
industrielles diverses datant de périodes antérieures, fort variées par leurs organisations, leurs
productions et par ce qui nous intéresse en premier lieu, c'est a dire, les types de rapports
qu’elles entretenaient avec le reste du tissu économique national et avec 1'Etat. Ainsi en 1871,
la plus grande partie de l'industrie qui confectionnait des navires de guerre était composée des
cing arsenaux, des quatre établissements hors des ports et de quelques centres de montage et
d'essais d'artillerie navale. Ces infrastructures sont d'une importance capitale pour comprendre
I'évolution générale des rapports entre I'Etat et ses industries d'armes navales, voire méme, pour
saisir les rapports généraux entre I'Etat et le fait économique dans son ensemble. En effet,
jusqu'au mitan du XIX® siécle, I'ensemble des navires de guerre de la Marine francaise était
construit dans un des cing port-arsenaux et leur artillerie, leurs machines et leurs projectiles
étaient fabriqués dans I'un des quatre établissements de Ruelle, d'Indret, de Guérigny ou de
Nevers. Avec le développement de I’artillerie, de la construction navale métallique et a vapeur,
I’Etat commenga a faire appel, par des adjudications ou par des commandes de gré a gré, a des
fournisseurs privés pour lui livrer ses trois éléments des navires. Néanmoins, la fabrication des

coques resta I’apanage exclusif des arsenaux jusqu’a la toute fin du régne de Napoléon III.

Hormis Cherbourg, seul « arsenal de I'ére industrielle »*, et Nevers qui fut fondée par la
Convention en 1793-1794% tous les arsenaux et établissements hors des ports de la Marine
virent le jour sous 1’Ancien Régime et avaient pour but de permettre & 1'Etat royal francais
d'avoir les armes nécessaires pour réaliser une expansion économique mondiale, pour la

défendre contre ceux qui la menaceraient et pour ravir a d'autres leurs positions préférentielles®.

! SHD BB8 1405. Commission d'études pour la défense du littoral. De 1901 & 1909, la Commission n'a eu de cesse
d'armer, avec plus de pieces d'artillerie et de meilleure qualité, tous les ouvrages de défense autour des villes, des
embouchures des fleuves et des ports maritimes.

2 Dominique Brisou, op, cit., p243.

® Noél Pointe. Compte rendu & la Convention nationale et au peuple souverain. Paris, An Ill, Imprimerie
Nationale, plV.

* Louis Nicolas, op. cit., p26-27.
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En somme, ces arsenaux s'inscrivaient, au départ, dans une logique de confiscation des moyens
de la violence pour la seule personne du souverain et pour lui permettre, dans une perspective
mercantiliste puis plus libérale et échangiste, de sécuriser son commerce, lui-méme, source de

sa richesse et, donc in fine, de puissance®.

La 11° République hérita de ces infrastructures qui, durant le XIX® siécle et
particulierement entre 1828 et 1852, ont toutes été reconstruites, agrandies, et équipées par du
matériel industriel moderne®. Si I'Etat francais prit l'initiative de construire des infrastructures
portuaires militaires et de les améliorer c'est qu’en réalité, aucune réunion de capitalistes privés
n'était en mesure de faire des investissements de la sorte, du fait de leur importance mais aussi a
cause du manque de visibilité quant aux bénéfices souhaitables. En revanche, l'artillerie
maritime, encore fortement liée a l'artillerie terrestre, était produite dans divers lieux du
royaume, et ce n'est que lorsque la taille et le nombre de bouches a feu furent considérablement
accrus, a partir de la seconde moitié du XVI11° siécle, que I'Etat entra dans la gestion de ces
forges. Ainsi, la fonderie de Ruelle fut acquise par I'Etat royal en 1776° et celles de la
Chaussade 4 Guérigny "ont été en 1782, Contrairement & ces deux établissements qui étaient
a l'origine des institutions privées rattachées a 1’Etat royal, celui d'Indret a été créé en 1777 par
le ministre de la Marine, Antoine de Sartine®, avant de se spécialiser dans la fabrication de

chaudiéres en 1846° et de la développer durant les années 1850".

La 111° République était, donc, a la fois le propriétaire, le gestionnaire et le client exclusif
de ces unités de productions qui étaient encastrées dans le coeur méme de 'administration de
I'Etat. Cela induisait, donc, un comportement a la confluence de ceux de I'Etat-client et de
I'Etat-patron. Dans la perspective de répondre & la demande dont elle était elle-méme a

I’origine, la République continua & faire muter ces infrastructures pour produire plus et en

L1d., p 18-19.

2 Marie-Martine Acerra « Les arsenaux de marine frangais. Premiére moitié du XIXe siécle », dans Marine et
technique au XIXe siécle, Actes du colloque international, Paris, Service historique de la Marine, 10-12 juin, 1987,
p57-60.

® Paul Naegel, « Marchand de La Houliére et la création de la fonderie de canons d’Indret (1775-1778) », Annales
de Bretagne et des Pays de /’Ouest, p55.

Lettres patentes du roi en forme d'édit portant ratification du contrat d'échange entre le roi et Mgr le comte
d'Artois, de la forge de Ruelle en Angoumois, contre les domaines et bois de Saint-Dizier, Waffy et Sainte-
Menehould. Données a Versailles au mois de juillet 1776. M. DCCLXXVI, Imprimerie royale, Paris.

BNF. Lettres patentes du roi Louis XVI, données a Versailles le 21 juillet 1782 et registrées en Parlement le 7
septembre. Privilege de fondre des canons.

* Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome V1. 1870, Paris, Michel Lévy fréres, p219.

® Paul Naegel, op.cit, p77.

® Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome VI11. 1871, Paris, Michel Lévy fréres, p14.

" Stéphane Girandier, op, cit., p372-373.

168



meilleure qualité. Ceci participa d’un mouvement national général d’équipement industriel qui
multiplia par deux le parc national des machines & vapeurs de 1869 & 1887'. De grandes
ouvertures de crédits en 1888% 1889° et 1901* servaient justement au développement de
I’infrastructure et de I’outillage industriel des cinq arsenaux. La somme la plus grande a été
obtenue par le ministre Gauthier qui, en juillet 1914, fit voter le faramineux total de 1,2 milliard
de Fr°. Tous ces travaux furent gérés par le Service Technique des travaux de la Marine qui a
été créé en 1881 et placé sous la direction d’un ingénieur des ponts et chaussées et sous la

dépendance de la Direction du Matériel®.

L’arsenal de Toulon conserva des infrastructures et un mobilier industriel stable. En
1878, il avait 8 formes de radoubs’, soit deux de plus qu’en 1870, et le nombre des cales de
construction au Mourillon diminua de 15° & 12°. Jusqu’au début des années 1890, ses ateliers
de la petite chaudronnerie, des forges et des machines avaient un équipement obsolete datant du
milieu du siécle®. La transformation commenca dans les années 1880 par I’achat d’une
centaine de machines-outils'. Elle continua par des constructions de nouveaux bassins'? et de
nouvelles formes. L’équipement se développa avec des grues™®, des travaux immobiliers*, des

allongements de voies ferrées’, Iinstallation de Iatelier de fabrication de torpilles™® et de son

! Alfred de Foville, op. cit., p 194.

2 J.0.R.F/Débats du 18 juillet 1888. Séance de la Chambre des députés du 17 juillet 1888. 68 millions de Fr.
#J.0.R.F/L— D/ du 12 juillet 1889. Loi du 11 juillet 1889. 34 millions de Fr.

*J.0.R.F/L — D du 3 mars 1901. Loi 2 mars 1901. 95 millions de Fr.

®J.0.R.F/L — D du 18 juillet 1914. Loi du 15 juillet 1914. Echelonnés en plusieurs annuités.

¢ J.0.R.F/L — D du 10 décembre 1881. Arrété du 30 novembre 1881 du ministre de la marine Gougeard.

"' SHD BB8 1796. Commission mixte de la Marine. Sous-commission des ports. Résumé Confidentiel des rapports
transmis & la commission. Ports militaires, p25.

® Alfred Doneaud, « La Marine francaise et ses arsenaux. (Fin) », Revue maritime et coloniale. Tome 29. 1870,
p113.

° SHD BB8 1796. Commission mixte de la Marine. Sous-commission des ports. Résumé Confidentiel des rapports
transmis a la commission. Ports militaires, p23.

9 SHD BB8 998.Atelier de Forges. Etat des machines-outils demandées pour renouveler 1’outillage. 18 janvier
1894.

1 SHD BB8 998. Liste des machines demandée pour I’atelier de la Petite Chaudronnerie. 18 janvier 1894.

SHD BB8998. Note au sujet de I’outillage des ateliers des Machines et des Chaudieres. Direction des
Constructions Navales. Port de Toulon. 17 janvier 1894. Missiessy et Castigneau

2 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séances de
novembre 1874, 18 mai 1875, 17 juillet 1875 et 28 ao(t 1878.

SHD BB8 1242. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1883. Séance du 23 janvier 1883.
Agnés D'Angio, Schneider & Cie et les travaux publics, 1895-1949, Paris, Ecole des Chartes, 1995, p57.

3 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séance du 24
mars 1879. Grue de 160 t pour Missiessy

4 SHD BBS8 1241. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1879. Séance du 7
avril 1881. Agrandissement du magasin de I'atelier des machines

15 SHD BB8 1242. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1883. Séance du 17 juillet 1883.
SHD BB8 1243. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1887. Séance du 28 février 1887.

16 J.0.R.F (L — D) du 10 juillet 1886. Loi du 6 juillet 1886.
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appontement®. En 1907, au total, les installations de construction et de réparation de I'arsenal de
Toulon s’étendaient sur 151,7 ha®. En 1909, le ministre autorisa la création de deux bassins de
radoub de 200 métres® qui furent construits en 1911*. On commenca I’aménagement du Grand
Bassin Vauban a partir de 1910. L’ importance croissante des installations poussa les ministres a
lui adjoindre toujours plus de terrains. Malgré ces travaux incessants, le port de Toulon n’avait

plus les infrastructures nécessaires pour construire les derniers cuirassés de 18 200 t°.

Brest hérita de 12 cales de construction en 1871°. Elles n’étaient plus que 9 en 1878’. En
1875, on accepta de construire un bassin de radoub pour les grands cuirassés, au Salou®. A
partir de la fin des années 1880, l'outillage s'est complétement perfectionné et modernisé®. En
méme temps, de 1899 a 1902, les quatre formes de Pontaniou furent transformées en deux
grands bassins de 178 m de long'®. On batit une nouvelle cale de construction, la cale du Point-
du-Jour en 1909 et de nouveaux ateliers : batiments en fer de 1910 & 1914 et chaudronnerie en
1913, Enfin, en 1910, on installa la Grande Grue et on creusa deux bassins de construction et
de radoub de Laninon de 250 m de long*?. L’équipement se modifia également. En 1870, ony a
installé les convertisseurs Bessemer pour produire de l'acier®. L’électricité commenca & étre
utilisée a I’arsenal a partir de 1902. En 1908, eut lieu Il'installation d'une puissante centrale
électrique et d'un réseau d'air comprimé™®. La nouvelle grue électrique de 150 tonnes trouva sa

place dans le port en 1910%.

Les arsenaux de Rochefort, Lorient et de Cherbourg connurent aussi des agrandissements

analogues, bien qu’ils fussent moindres par rapports aux deux arsenaux principaux. Les

! SHD BB8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892—1905. Séance du 24 janvier 1893.

2 L. Mongin, op. cit., p208. 100,45 ha de terre-plein et 51,25 ha de darses.

® « Les nouveaux bassins & construire & Toulon », Navigazette, 8e Année, N°1045, Jeudi 6 Mai 1909, p4.
*J.0.R.F/L — D du 14 avril 1911. Loi du 13 avril 1911. Ils étaient & Castigneau.

® SHD 6DD1 600. Rapport général du 6 octobre 1906 de la Commission d’étude des constructions a confier au
port de Toulon.

® Alfred Doneaud, op, cit., p113.

" SHD BB8 1796. Commission mixte de la Marine. Sous-commission des ports. Résumé Confidentiel des rapports
transmis a la commission. Ports militaires, p22.

8 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séance du 25
mai 1875.

°® Mlle S. Castel, « Brest : Etude de géographie urbaine (Suite) », Annales de Bretagne, Faculté des lettres de
Rennes, Tome XLI, N°1-Novembre 1934, p9.

% Dossier pédagogique du Musée de la Marine. Brest et la révolution industrielle, p8.

1 Mlle S. Castel, « Brest : Etude de géographie urbaine (Suite) », Annales de Bretagne, Faculté des lettres de
Rennes, Tome XLI, N°1-Novembre 1934, p30.

12 Georges Pilot, CNISF. Comité génie civil. Février 2010.

13 patrick Verley. La révolution industrielle. 1997, Gallimard, Paris, p22.

“ Mlle S. Castel, « Brest : Etude de géographie urbaine (Suite) », Annales de Bretagne, Faculté des lettres de
Rennes, Tome XLI, N°1-Novembre 1934, p30.

> Dossier pédagogique du Musée de la Marine. Brest et la révolution industrielle, p8.
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équipements de Cherbourg qui étaient tres recents ne connurent pas de modification dans la
décennie 1870. L’arsenal conservait, en 1878, les 11 cales de construction® qu’il avait en 18712
Le port fut équipé d’un batiment en fer, en 1874, qui fut agrandi en 1885 et en 1907 & cause de
I'accroissement considérable des dimensions des batiments qui rendait déja, en 1894, 7 des 8
formes de Parsenal inutilisables pour un grand cuirassé®. Le Conseil d’Amirauté planchait sur
ces travaux depuis sa séance du 16 février 1882°. L’électricité ne s’y imposa totalement sur la

vapeur qu’en 1911.

Lorient et Rochefort ont connu une période de stagnation, voire de régression dans les
infrastructures dans les années 1870, qui indiquait a I’avance leur recul dans les constructions
navales. Ils avaient tous deux un trés faible nombre de bassins de radoub qui fut conservé de
1871° & 1878, deux dans le Morbihan et trois en Charente, montrant clairement que la Marine
ne comptait pas en faire de grands ports. En revanche, si Lorient conserva sa fonction de
constructeur de grands cuirassés en ne perdant, en 1878, qu’une seule de ses 12 cales de
constructions, 1’équipement de Rochefort s’est fort aminci en 1878 puisqu’il ne lui restait que 7
cales sur les 127 qu’il avait en 1871. Les quelques dépenses pour Lorient ont été relatives a des
allongements de voies ferrées 4 I'intérieur de I’arsenal® et des achats de grues®. Rochefort
connut quelques aménagements minimes comme I’installation d’une cale oblique a partir de
1875 et le rallongement de la forme Napoléon 111 en 1900 pour la construction du croiseur-
cuirassé Dupleix, long de 134 m*™. On installa un atelier pour le chargement des obus a la

mélinite'®, quatre forges & tdles dans l'atelier des batiments en fer et une voie ferrée de

! SHD BB8 1796. Commission mixte de la Marine. Sous-commission des ports. Résumé Confidentiel des rapports
transmis & la commission. Ports militaires, p22-24.

2 Alfred Doneaud, op. cit., p113.

® SHD BBS8 1242. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1883. Séance du 12 mai 1885.

* SHD BB8 993. Commission extraparlementaire. Délégation des ports. Cherbourg 10e séance du 25 septembre
1894. Auditions du directeur des constructions navales de Cherbourg, Eynaud et de l'ingénieur de 1° classe de la
marine et sous-directeur des constructions navales Korn.

® SHD BB8 967. Conseil d'amirauté-répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1% janvier
1871.

® Alfred Doneaud, op. cit., p114.

"' SHD BB8 1796. Commission mixte de la Marine. Sous-commission des ports. Résumé Confidentiel des rapports
transmis & la commission. Ports militaires, p22-24.

8 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séance du 13
novembre 1877.

SHD BB8 1242. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1883. Séance du 10 juin 1884.

° SHD BBS8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892 — 1905. Séance du 2 mai 1893.

Navigazette, 9° Année, N°1091, Jeudi 24 Mars 1910, p6. L'outillage du port de Lorient. — En vue de la
construction des nouveaux cuirassés, le ministre décida I'installation, a Lorient, d'une puissante grue de 150 t.

9 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séance du 18
décembre 1874

! Georges Pilot, op. cit.

12 SHD BB8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892-1905. Séance du 13 février 1900.
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raccordement en 1907%. Les travaux les plus récurrents étaient ceux étudiés par le Conseil
d'’Amirauté depuis 18812, c’est-a-dire, le dragage de la Charente®. En résumé, les améliorations

dans les arsenaux consistaient en des allongements de cales et en la modernisation d’ateliers.
b. Développement et concentration dans les établissements de la Marine

Les fonderies participerent, aussi, a ce mouvement de travaux entamé dans les années
1880 qui visait a un accroissement spatial et a une amélioration technologique. La fonderie de
Ruelle était presque, en 1871, le fournisseur exclusif de canons de gros calibre de la Marine
francaise car celle de Nevers ne coulait plus que des projectiles®. En 1871, elle disposait d’un
domaine de plus de 10 ha avec un patrimoine immobilier de 2 millions de Fr, une propriété
mobiliére de 2,17 millions de Fr> développée dans les années 1860, avec une fonderie, des
fours, des grues, trois foreries et un atelier d’ajustage®. Pour actionner toute la machinerie, la
fonderie profita de la puissance de la Tourve puis passa a I’énergie électrique®. Jusqu’en 1895,
Ruelle était principalement approvisionnée en fonte par la sidérurgie locale®, mais la
pénétration du chemin de fer dans les années 1880 lui permit d’avoir, aussi, acces a un métal de

deux a trois fois moins cher'®.

Le renouveau industriel qui commenga dans les années 1880 et ne s’acheva qu’en 1911
concernait I’agrandissement et la construction de plusieurs ateliers (foreries n°3, atelier de
fabrication de douilles, grosse forge, atelier de réparation, atelier de montage). En 1910, on
commenga 1’avant-projet d’amélioration de I’outillage nécessaire a la fonderie de Ruelle pour

fabriquer les canons de plus de 30 cm**. En 1888, on proposa la construction d'un atelier pour

! SHD 1DD1 1450. Dépéche du 6 avril 1907 du préfet maritime de Rochefort pour la Direction des constructions
navales.

Lettre du 22 juillet 1907 de la Direction des constructions navales pour le préfet maritime de Rochefort.

2 SHD BB8 967. Conseil d'amirauté-répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1% janvier
1871. Séance du 4 juillet 1881.

® SHD BB8996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Rochefort. 40e séance du 14
septembre 1895. Audition du directeur des constructions navales Thibaudier.

* Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome VII. 1870, Paris, Michel Lévy fréres, p1.

> Garde d’artillerie principal M. Lescot, op. cit., p159.

®1d., p145-146.

"1d., p156.

& patrick Quantin, « La métallurgie dans la région d'Angouléme », Norois, n°9, Janvier-Mars 1956, p62.

® SHD BB8996. Commission mixte extraparlementaire. Délégation des ports. Ruelle. 44°™ séance du 20
septembre 1895. Audition du colonel Bertin, directeur de la fonderie de la marine a Ruelle.

1% René Pijassou, « L'ancienne industrie du fer dans le Périgord septentrional », Revue géographique des Pyrénées
et du Sud-Ouest, tome 27, fascicule 3, 1956, p267-268.

1 SHD BBS 1717. Note du 6 avril 1910 du directeur de I’artillerie pour le ministre.
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la fabrication des canons  tir rapide et des douilles embouties® et I’aménagement d’un nouveau
champ de tir afin de diminuer les destructions dont étaient réguliérement victimes les voisins®.
La Marine dut bien se résoudre & des agrandissements de quelques ha de 1910% & 1913, Ces
développements obligérent le ministre Baudin a réorganiser la fonderie en 4 entités: la

Direction, la Sous-direction, le Service des travaux et la Comptabilité®.

La forge de Guérigny se développa plus tardivement. Comme son activité consistait a
produire du fer brut, des ancres, des clous, des rivets®, des téles minces et moyennes’, des
chaines et des plaques, elle avait besoin d’un matériel polyvalents. Disposant déja d’un riche
équipement dans les années 1870°, elle continua & I’améliorer par 1’achat de machines-outils en
1897 et en 1909 En revanche, ses moyens de transports demeuraient forts primitifs car tous
ses produits étaient expédiés via la Loire™ jusqu’a ce qu’en 1881 le service des travaux
proposat lI'embranchement des lignes de chemin de fer pour mettre en communication
I'établissement de la Chaussade avec la gare de Guérigny®. Les projets de développement de
I’usine ont, aussi, été nombreux. En 1876, on installa un atelier de forge14 et, en 1897, on

accorda les crédits pour construire un atelier de blindage mince™.

! SHD BB8 1243. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1887. Séance du 23 janvier 1888.
Proposition des directions de l'artillerie et des travaux hydraulique.

2 J.0.R.F/Débats du 10 février 1888. Séance de la Chambre du jeudi 9 février 1888.

% J.0.R.F/L — D du 27 janvier 1910. Décret du 27 décembre 1909 du ministre amiral Boué de Lapeyrére.

J.O.R.F/L — D du 25 décembre 1910. Décret du 22 décembre 1910, du ministre amiral Boué de Lapeyreére.
*J.0.R.F/L — D du 27 juillet 1911. Décret du 24 juillet 1911 du ministre de la Marine Delcassé.

J.O.R.F/L — D du 17 mai 1913. Décret du 13 mai 1913 du ministre de la Marine Pierre Baudin.

> J.0.R.F/L — D du 3 ao0t 1913. Arrété du 1°" ao0t 1913 du ministre de la Marine Pierre Baudin.

® SHD 6DD1 40. Rapport le 14 janvier 1862.

" SHD 6DD1 50

® BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Guérigny. 49e séance du 22 juin
1896. Audition du directeur des constructions navales et directeur des forges de la Chaussade, Korn.

® Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome V1. 1870, Paris, Michel Lévy fréres, p231-232.

« Usines et ateliers. Marteau-pilon de 350 kilogrammes. Systéme de M. Sellers, ingénieur a Philadelphie (Etats-
Unis) », Annales industrielles — 13°™ année — Tome II. 7 Ao(t 1881. Paris, Ducher et Cie, p724.

1 SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2e semestre 1897. Dépéche urgente du 21
septembre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement de Guérigny.

1 SHD BB8 1715. Conférence des directeurs. Séance du 18 septembre 1909.

12 Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome VI. 1870, Paris, Michel Lévy fréres, p220.

3 SHD BB8 1241. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1879. Séance du 13
mai 1881.

4 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séance du 23
septembre 1876

' SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements-Minutes-2° semestre 1897.Dépéche du 17 juillet 1897
du bureau des constructions navales pour le directeur des forges de Guérigny signée par G. Besnard.

173



En 1871, I’établissement d’Indret avait également un bon patrimoine mobilier avec pas
moins de 185 machines de 12 types différents’. On y inventa et adopta méme des outils
d'ajustage nouveaux pour les machines a buriner et a raboter, mis au point et testés a Rochefort,
en 1869, par les ingénieurs Joéssel et Jay®. Joéssel y développa un appareil de mesure de
I’¢lasticité et de la résistance a la rupture des fontes qu’il installa dans I’atelier des machines-
outils®. En plus, il proposa l'installation d'une grue pour le marteau pilon de 10 t*. Entre 1874 et
1888, Patelier des torpilles y était installé jusqu’a son déménagement & Toulon®. Pour desservir
cette usine grandissante, le Conseil des travaux étudiait, en 1893, un projet de nouvelles voies
destinées & en compléter le réseau ferré®. En 1896, on développa tant 1’établissement industriel
que ses 98 054 m? occupaient prés de la moiti¢ de ’ile”. Il comprenait, alors, sept ateliers
différents (dessin, modéles, fonderie, ajustage, montage, forges, grosse chaudronnerie), deux
laboratoires d’essais et une station centrale d’électricité disposant de 490 000 watts et deux
cales de halage pour les deux chalands & vapeur®. Les machines-outils étaient réguliérement
renouvelées®, mais I’établissement avait un peu de retard sur I’industrie car, en 1911, il n’avait
pas le matériel nécessaire pour usiner des turbines aussi grandes que celles des derniers

cuirassés®®.

Dans ce grand mouvement de développement industriel des usines de la Marine, le seul
événement notable qui ne concordait pas avec la tendance générale se produisit au début des
années 1880. Il s’agissait de la fermeture de la fonderie de canons de Nevers, décidée des 1879
par le ministre amiral Jauréguiberry a des fins de rationalisation du processus de production et

appliquée, en 1880. Pourtant durant les années 1870, la Marine avait continué a l’équiperll. La

! SHD 6DD1 70. Lettre du 10 décembre 1862, de I'ingénieur de la Marine Sabattier, et sous-directeur de
I'établissement d'Indret, pour le directeur du matériel, qui lui transmet le rapport de I'ingénieur Joéssel.

SHD 6DD1 70

# Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome VIII. 1871, Paris, Michel Lévy fréres, p18.

* SHD BB8 1032. Enregistrement des affaires conseil des travaux (1869-1872). Séance du 19 septembre 1871.

® Stéphane Girandier, op, cit., p1.

® SHD BBS8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892-1905. Séance du 19 décembre 1893.

" SHD BB8 995, Rapport du directeur d’Indret, M. Saglio, de septembre 1896 : Marine. Etablissement d’Indret.
Organisation, production, utilité de ['usine.

8 SHD BB8 995. Commission extra-parlementaire de la Marine. Compte rendu de la visite des ateliers de
I'établissement d'Indret par la délégation des ports du 25 septembre 1896.

° SHD 1DD1 1100. Constructions navales-Etablissements-Minutes-2° semestre 1897.Dépéche du 27 aodt 1897 du
bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement d'Indret. Autorisation pour acheter une
machine a fraiser horizontales.

19 3.0.R.F/Débats du 2 avril 1910. Séance de la Chambre des députés du 1* avril 1910. Intervention du ministre de
la marine, I'amiral Boué de Lapeyreére.

1 SHD BB8 1240. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1873. Séance du 21
mars 1873.

174



fonderie fut donc remise & l'administration des Domaines, le 25 septembre 1880, permettant
une plus grande concentration géographique et technique puisque son matériel fut transféré

surtout & Ruelle? aprés un déménagement coliteux”.
c. Les trois établissements para-industriels de la Marine

La Marine développa également trois établissements para-industriels que sont le
Laboratoire Central de la Marine, le Bassin des carénes et la Commission de Gavres. Depuis
1829, cette derniére avait la charge d’étudier et d’expérimenter le matériel de l'artillerie de la
Marine®. Elle installa un polygone de tir solide & partir de 1870° et a pu utiliser, aprés la guerre,
de nombreuses plaques conservées a Vincennes et dissimulées lors de 1’avancée des troupes
allemandes®. En 1883, le Conseil des Travaux étudia un projet pour y construire une poudriére’
et, en 1892, pour une grue roulante et un embranchement de chemin de fer au champ de tir®. En
1898°, le polygone se vit adjoindre une parcelle de terrain de 86,16 m2.

Parallelement a cela, par le décret du 9 mai 1876, le service des poudres et salpétres a été
chargé de la fabrication des poudres de toutes espéces pour les différents départements
ministériels, y compris pour celui de la Marine. La poudrerie de Sevran-Livry a été choisie
comme poudrerie d'études, d’essais et de fabrication des poudres de la Marine, avec un champ
de tir adjacent et des études menées, conjointement, entre le service de l'artillerie de Marine et
le service des poudres et salpétres. Ce n’est qu’en 1881 que le ministre de la Marine, 1'amiral
Cloué, clarifia la situation en créant, a la poudrerie de Sevran-Livry, le Laboratoire Central
d'études scientifiques, sous l'autorité administrative de la Direction du Matériel. Désormais, le
Laboratoire était dirigé par un officier supérieur d'artillerie de la Marine ; le ministére de la

Guerre ne conserva que les charges liées aux batiments™®.

! SHD BB8 963. Note du 12 septembre 1880 du cabinet du ministre pour la direction du matériel.

2 SHD BB8 1241. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1879. Séance du 7
avril 1881.

% J.0.R.F/Débats du 14 décembre 1884. Séance de la Chambre des députés du 13 décembre 1884. Intervention du
député de la Niévre, Gaston Laporte. Reprenant les informations contenues dans le rapport du rapporteur Ménard-
Dorian, en 1880. Il a duré 6 mois et a couté plus de 4 millions de Fr en tout.

* Ingénieur général de Dartillerie navale L. Patard. Historique de la Commission d’expériences de Gavre (1829-
1930). Supplément au mémorial de [’artillerie fran¢aise. Paris, Imprimerie Nationale, 1931, p3.

> Colonel H. de Poyen-Bellisle, président de la commission de Gavres, « Notice historique sur la commission
d'expériences d'artillerie de Gavre », Revue maritime et coloniale. Tome 101. 1889, p48.

® SHD BB8 749. Note du 15 octobre 1870 de I'inspecteur général du génie maritime et président de la commission
de Vincennes pour le ministre de la Marine.

" SHD BBS8 1242. Enregistrement des affaires soumises au Conseil des Travaux. 1883. Séance du 24 juillet 1883.

® SHD BB8 1244. Affaires soumises au Conseil des Travaux : 1892—1905. Séance du 5 juillet 1892.

% J.O.R.F/L — D du 2 octobre 1898. Décret et rapport du 18 aotit 1898 d’Edouard Lockroy.

19.0.R.F/L — D du 8 septembre 1881. Rapport et décret du 31 ao(it 1881 de I'amiral Cloué.
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Le Laboratoire était situ¢ a Paris alors que son annexe se trouvait a I’est de la capitale, a
Sevran-Livry, et disposait de trois champs de tir d’une superficie totale de 42 640 m? et de
15802 m? de batiments'. Sa haute cheminée de 36 m lui permettait s’expulser la fumée
produite par 3 chaudiéres®. Peu & peu, le Laboratoire dévia du but pour lequel il a été créé. Il
n’était au départ qu'un simple organe d'é¢tudes et d'expériences dans lequel on faisait, entre
autres, des expériences de balistique de petit calibre®, mais il devint, dans les années 1890, une
vraie usine travaillant pour le service de l'artillerie de la Marine*. Méme s’il n’abandonna
jamais la recherche, possédant encore le matériel nécessaire pour cette tache initiale avec un
enregistreur Charpy qui servait & mesurer 1’¢élasticité des métaux’, il se tourna largement vers la
production. Il devint méme le seul fournisseur de la Marine en poudres jusqu’a I’adoption de la
poudre B et de la mélinite qu’on alla chercher, aussi, dans les poudreries de la Guerre, a Pont-
de-Buis et Saint-Médard® et chez les fournisseurs privés comme la Société Centrale de
Dynamite’. En plus de la poudre, il commenca & proposer des affits®. Prenant acte de ces
changements, en 1901, le ministre Lanessan a d( réglementer la procédure en décrétant que le
Laboratoire Central de la Marine avait aussi une mission de production, faisant suivre toutes

ses opérations par des officiers de marine appartenant & la Direction de l'artillerie®.

A cOté de lui, la Marine avait 1’atelier des gargousses et l'atelier des projectiles qui
assuraient le chargement et le lestage des obus. Les ateliers mécaniques étaient chargés de la
confection de certaines munitions et I'atelier des cartouches et artifices assurait la confection de
toutes les autres munitions et de tous les autres artifices, en particulier ceux des cartouches pour

canons-revolvers et a tir rapide™. En outre, la Marine développa les ateliers de pyrotechnie des

! SHD BB8 995. Marine Nationale. Laboratoire Central. Liste des propriétés immobiliéres.

% Victor Lefévre, Les Cheminées d'usines, construction, réparations. 1897, Bernard Tignol Ed., Paris, p10.

® SHD BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Laboratoire central de la
marine a Paris. 47e séance du 8 juin 1896. Audition du colonel d'artillerie de marine Leherle, directeur de
Laboratoire central.

* JLO.R.F/L — D du 20 février 1900. Rapport du Comité d'examen des comptes des travaux de la Marine sur le
fonctionnement du comité pendant les dix derniéres années. Rapport de 1897 pour le compte de 1896. X.

®> Georges Charpy, « Essais mécaniques des métaux (suite) », Revue mécanique. Tome V - 1899. Deuxiéme
semestre. Dunod, Paris, p142.

® SHD BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Laboratoire central de la
marine & Paris. 47e séance du 8 juin 1896. Audition du colonel d'artillerie de marine Leherle, directeur du
Laboratoire central

" SHD BB8 1869. Lettre du 29 juin 1914 du président de la Société Centrale de Dynamite, Paul Clemenceau pour
le ministre de la marine. Le prix de la poudre A, type BM 17 était de 0,19 Fr/kg.

® SHD BB8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892—1905. Séance du 19 novembre 1895

° J.O.R.F/L — D du 22 février 1901. Rapport et décret du 19 février 1901.

9 JO.RF/L — D du 25 juillet 1895. Réglement sur le service et I'administration de I'école et des ateliers de
pyrotechnie maritime, fait par le ministre de la Marine Besnard, le 18 juillet 1895.
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arsenaux en leur adjoignant des terrains comme ceux de Vergeroux en face de Rochefort?, de
I'lle Saint-Michel pour Lorient? et de Saint-Nicolas pour Brest®. La Marine avait aussi un bassin
d'essai des carénes qui lui servait a faire les essais physiques réels des coques. Il a été mis en
place, dans les années 1870, par 1’ingénieur Risbec qui a d’abord utilisé un des bassins de

radoub du port de Brest. L’installation définitive eut lieu a Paris, en juillet 1906%.

Ce qui ressort de tout ceci, c’est que la I11° République, cherchant a mettre sur pieds, a
diversifier et a rationaliser un outil industriel capable de répondre a la demande qu’elle a elle-
méme créée, devint le plus grand industriel du pays au début du XX® siécle®. Quelque grande
que fut la production de cette industrie d’Etat, elle demeurait insuffisante pour combler
totalement la demande de la Marine, qui ne pouvait donc se passer du concours des industriels

priveés.
2. Un tissu industriel déja florissant

En plus des arsenaux, la 111° République a également hérité de chantiers navals privés trés
dynamiques. Initialement créés pour construire des navires civils, ils débuterent leur mue en se
tournant, davantage et avec succes, vers une production plus martiale. S’y ajoutaient aussi
quelques entreprises de sidérurgie et de constructions mécaniques pour constituer un tout
composé d’une douzaine d’unités de production disparates, géographiquement, mais aussi par
la taille, le modéle de gestion et les prioritaires. lls étaient les seuls acteurs importants de la
construction navale privée, jusqu'a ce que s'amorcat une évolution dans leur branche, au début

des années 1880.
a. Les chantiers navals privés

Les chantiers Normand et Dubigeon étaient tres similaires car établis durant I'aire proto-
industrielle et basés sur un savoir-faire familial avec un ancrage territorial trés marqué. Les CA

Augustin Normand fondés a Honfleur en 1728 puis transféré au Havre en 1816° avaient connu

1 J.O.R.F/L — D du 2 ao(it 1900. Décret du 27 juillet 1900.

2 J.0.R.F/L — D du 4 décembre 1908.

% J.0.R.F/L — D du 1* octobre 1905. Décret du 26 septembre 1905.

* Capitaine de frégate Sauvaire Jourdain, « Le bassin d'essai des carénes de la Marine frangaise », La nature.
Revue des sciences et de leurs applications aux arts et a I'industrie. 36°™ année. 1908. Premier trimestre. Masson
et Cie, Ed., p305.

®J.0.R.F/Débats du 28 décembre 1907. Séance du Sénat du 27 décembre 1907. Discussion du budget général des
dépenses et des recettes de I'exercice 1908. Intervention du rapporteur Robert Waddington.

® Comité francais des expositions & I'étranger. Exposition internationale des industries et du travail de Turin 1911.
Groupe VIII et XXVI. Paris, 1911, p46.
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de grands succés dans les deux derniers tiers du XIX® siécle, étant parmi les premiers
constructeurs de navires a vapeur, a coque en fer et a hélice. La société connut un
agrandissement dans les années 1860, décade durant laquelle elle commenca & produire pour la
Marine de guerre grace a sa capacité a produire rapidement et en série. Ses chantiers, s’étant
spécialisés dans les bateaux de petites tailles, les investissements requis n’étaient pas excessifs,
ce qui ne les obligea pas a fusionner. Lorsqu’ils voulurent s’agrandir, ils se transformérent en
société anonyme en 1908, Les Chantiers Dubigeon, eux, fondés a Nantes en 1760, étaient
installés depuis 1841 a Chantenay ou ils ne cesserent d'acheter des terrains voisins. C'est la que
I'entreprise prit un statut juridique moderne sous le nom de Théodore Dubigeon et fils,
constructions en bois, en fer, et bateaux a vapeur. Des les années 1870, Dubigeon équipait déja
la Marine avec des navires de servitude?, mais ce n’est qu’en 1905 que Ientreprise fut autorisée

a soumissionner pour les seules coques de contre-torpilleurs®.

A coté de ces maisons séculaires, la 111° République avait aussi face a elle plusieurs
chantiers navals fondés dans le temps fort de l'industrialisation francaise, c'est-a-dire dans le
courant des années 1830 jusqu'aux années 1860. Ils profitérent de I'innovation technologique,
de la disponibilité des capitaux due a la hausse générale des profits et de lI'accroissement des
débouchés par une augmentation de la demande de navires pour le transport maritime. C'est
ainsi que le chantier Chaigneau et Bichon fut fondé en 1836 & Bordeaux, les établissements
Mazeline en 1844 au Havre et Jollet Pére et Fils Ainé en 1845 a Nantes et Saint-Nazaire. Ils
étaient nés dans la foulée des investissements ferroviaires importants, a une époque ou une

dizaine de compagnies ferroviaires était déja cotée en bourse®.

La plus notable d'entre toutes était, assurément, la Société des Forges et Chantiers de la
Méditerranée a la Seyne-sur-Mer, constituée en 1856 & partir de chantiers préexistants® et
d’ateliers de mécanique et de chaudiéres a Marseille de 26 000 m2. Bien que jouissant d’un
statut d’entreprise privée, elle entretenait des liens trés étroits avec I’Etat, et ce, depuis son
origine. C'est en grande partie par la volonté de Napoléon Ill qu'elle est née pour servir ses

politiques d'expansion commerciale, en étant la cheville ouvriere industrielle des Messageries

! Bruno Marnot, Les grands ports de commerce francais et la mondialisation au XIXe siécle, 2011, PUPS, Paris,
p445.

¢ SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché du 4 juin 1873 pour fournir une goélette & voile Emeraude et
marché du 28 mai 1877 pour un batiment du type Cygne, pour le service du Sénégal, le Cigale.

¥ SHD BB8 1380. Constructions navales. Circulaires. 3e trimestre 1905. Autorisation du ministre. Lettre du 5
juillet 1905 de la section technique qui répond & une demande du 13 juin 1905 d’A. Dubigeon et fils.

* L’Echo de l'Industrie Frangaise, Premiére année, N°1, 21 novembre 1847, p4.

® FCM, Société anonyme des forges et chantiers de la Méditerranée (1856-1906), imprimerie Chaix, Paris, p1.
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Impériales créées en 18511, Aprés 1871, un effort de modernisation des sites fut fait pour sortir
du ralentissement général des commandes des navires de commerce dans les années 1870. Les
FCM se diversifiérent donc en achetant la Compagnie Anonyme des Chantiers de 1’'Océan, ex-
Mazeline? en 1872, un des tout meilleurs fabricants de chaudiéres qui fournissait déja la
Marine, qui avait 910 ouvriers et un équipement industriel de qualité®, dont six cales de
construction®. 1ls prirent aussi possession des terrains et du polygone du Hoc pour Dartillerie®
qu’ils cédérent plus tard a Schneider®, en se tournant vers les commandes de la Marine de
guerre7. Cette militarisation de la production a pu se faire car I’entreprise avait déja construit

des navires de ce genre pour des marines étrangéres®.

Son développement nécessita qu’elle prit la forme d’une société anonyme, ce qu’elle fit
en 1882°. Dans les années 1890, I’entreprise devint florissante grace a la qualité de son capital
technique. En 1896, elle avait dépensé pour sa production 16,3 millions de Fr et avait 5 grandes
cales et une 6° pour les bateaux de taille moyenne™. A partir de la décennie 1880, elle ne cessa
pas ses investissements de modernisation, généralisant la force électrique en 1892, construisant
de nouveaux ateliers ou acquérant les grues « Titan » et un ponton-mature de 170 tonnes pour
mettre en place les turbines et les tourelles de 305 mm sur les cuirassés™. Pour résultat de tout
cela, la valeur totale des immeubles et des terrains des FCM, en 1900, était de 25 millions de Fr
et en 1913 leurs terrains s’étalaient sur 45 ha, dont 22 a la Seyne. Cette lourde et coliteuse, mais
néanmoins nécessaire formation de capital fixe, expliquait la modeste augmentation des profits

et méme leur baisse aprés 1908.

! Aimé Bouis, Le livre d'or de Marseille, de son commerce et de ses industries : Compte-rendu annuel de la

situation maritime, commerciale, industrielle, coloniale, Marseille, 1907, p46. Autorisée par décret du Président

de la République, en date du 22 janvier 1852.

% e Havre, op, cit., p14.

Guy Richard, « La Révolution industrielle et ses aspects techniques dans la métallurgie du fer en Haute-

Normandie (1815-1860) », Annales de Normandie, 14¢ année, n°3, 1964. p346.

® Guy Richard, op. cit., p346. Deux fours & puddler, une vingtaine de fours & réchauffer, deux feux de forge

* Georges Caillard, « Le Havre au point de vue industriel », dans Le Havre en 1914. Ouvrage publié & I'occasion

de la 43° Session de I'Association frangaise pour I'avancement des sciences, sous la direction de MM. Borel,

Laporte et Loir, Le Havre, O. Randolet 1914, p259.

> Xavier Daumalin et Olivier Raveux, « Aux origines de ’industrie moderne marseillaise : 1’ceuvre de Louis Benet

et de Philip Taylor (années 1830-1850) », Rives méditerranéennes, 45 | 2013, 15 juin 2014, p22.

j FCM, Société anonyme des forges et chantiers de la Méditerranée (1856-1906), imprimerie Chaix, Paris, p21.
Id., p14.

& Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome VII. 1870, Michel Lévy fréres, Paris, p309-310.

° J.O.R.F/L — D du 2 juillet 1882. Décret du 29 juin 1882 du ministre du commerce Tirard.

1 SHD BB8 995. Commission extra-parlementaire de la marine. Délégation des ports. Le Havre. 69° séance du 17

juin 1897. Audition du directeur de I'établissement des FCM au Havre, M. Bricard et de I'ingénieur en chef de

chantier M. Coville.

1 FCM, Société anonyme des forges et chantiers de la Méditerranée (1856-1906), imprimerie Chaix, Paris, p21.
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Tableau n°2. Bénéfices nets des FCM!

Année Bénéfice
1898 941 000 Fr
1899 876 000 Fr
1900 1055 000 Fr
1901 1022 000 Fr
1902 1113000 Fr
1903 1110000 Fr
1904 1183000 Fr
1905 1296 000 Fr
1906 1437 000 Fr
1907 1446 060 Fr
1908 1436 000 Fr
1909 1301 000 Fr
1910 1172 000 Fr
1911 1042 000 Fr
1912 1045 000 Fr
1913 914 000 Fr

A Bordeaux, la République trouva aussi des chantiers déja installés. Si les Chantiers du
Roi n’existaient plus au XIX® siécle, les établissements privés avaient repris le flambeau, en
aval du pont de pierre. L’imposant chantier de Lucien Arman® qui travaillait pour la Marine
impériale® fit faillite en 1869*, mais il fut partiellement repris par G. Delahante, un des
administrateurs, pour étre & la base de la création des Chantiers de Bacalan®. Delahante livra, en
son propre nom, un aviso a roues a la Marine en 1880°. Les anciens Chantiers Desbats, eux
aussi apres une reprise, devinrent les Ateliers et chantiers maritimes du Sud-ouest en 1875. Les
ateliers Chaigneau et Bichon qui procédaient des cing cales couvertes des Chantiers Chaigneau
et des 55 000 m2 de terrains de Bichon Fréres’ commencérent par livrer, d’abord, de navires de

servitude & la Marine, avant de passer aux navires de combats®,

La société anonyme des Chantiers et Ateliers de Saint-Nazaire (Penhoét), elle, fut fondée,
en 1861-1862, par les fréres Pereire dans le but précis de fournir des navires a leur toute
nouvelle entreprise, la Compagnie Générale Transatlantique créée en 1855. Elle fit faillite le 25

! « Chantiers de la Méditerranée », La Gazette universelle : finance, assurance, navigation. 3° Année. 1909, p1.
Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1912-1914). E. Desfossés &
Fabre fréres.

2 Charles Albert, « L'industrie de la construction navale & Bordeaux sous le Second Empire », Annales du Midi :
revue archéologique, historique et philologique de la France méridionale, Tome 66, N°25, 1954, p48-49. Conseil
supérieur de l'agriculture, du commerce et de l'industrie. Enquéte sur le traité de commerce avec I'Angleterre,
Paris, 1861. Superficie totale de 67 000 m2 et 20 cales de construction. Déclaration de M. Arman.

¥ SHD 5DD1 2. Séance du Conseil des travaux du 31 mars 1852.

* Charles Albert, op. cit., 58.

® Bruno Marnot, Les grands ports de commerce francais et la mondialisation au X1Xe siécle, 2011, PUPS, Paris,
p445.

® SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché le 22 septembre 1879.

" Chemin de fer de Tours & Bordeaux. Mémoires et arréts de la cour de Cassation. Chaigneau fils fréres et Bichon
contre le préfet de la Gironde Bordeaux, Imprimerie d'Emile Crugy, 1847, p3.

Charles Albert, op. cit., p50. Déclaration de M. Bichon.

8 SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché du 16 avril 1870.
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novembre 1866 et les fréres Pereire la firent racheter en 1870 par la C.G.T. qui en devint
propriétaire et la refonda en 1882. Pour assurer les commandes de la Marine et de leur nouvelle
société-mére, les CA de Saint-Nazaire, aidés par la Banque Transatlantique depuis 19012,
agrandirent et modernisérent leurs infrastructures en collaboration avec le Conseil des Travaux
de la Marine qui, en 1893, étudia les aménagements complémentaires des voies ferrées au
bassin de Penhoét’. En 1901, I’entreprise acheta les Chantiers de Normandie de Grand-
Quevilly, créés en 1894 et constitua une filiale sidérurgique en 1912 ; la Fonderie de Saint-
Nazaire*. A partir de 1905, les chantiers se développérent beaucoup avec la compléte
transformation de I'atelier d'ajustage, en 1906, la création de I'atelier de turbines et la création
de l'atelier des tourelles en 1911° Bénéficiant du voisinage des Usines de Trignac qui leur
fournissaient toutes les matieres métalliques, les CA de Saint-Nazaire reprirent cet
établissement en 1912-1913, avec les ACL® et les Usines métallurgiques de la Basse-Loire’,
pour en faire une fonderie importante afin d'obtenir, dans des délais particulierement courts, les
grosses piéces de machines®. L’évolution de leurs profits montrait que leur stratégie a été bien
meilleure que celle des FCM. Le soutien des entreprises partenaires et des banques du groupe
Pereire leur permirent de quadrupler les bénéfices annuels, entre 1905 et 1913, alors que ceux

des FCM n’arrivaient pas a décoller.

Tableau n°3. Bénéfices nets des CA de Saint-Nazaire (Penhoét)’

Année Bénéfice
1905 900 000 Fr
1906 1836 000 Fr
1907 1948 000 Fr
1908 2229000 Fr
1909 1729 000 Fr
1910 2031 000 Fr
1911 2618 000 Fr
1912 4034 000 Fr
1913 4470 000 Fr

1 Aimé Bouis, op. cit., p61. Scott était le propriétaire et les fréres Pereire ses financiers.

2 Paris-Capital, 7 ao(it 1901.

® SHD BBS8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892-1905. Séance du conseil des travaux du 21
février 1893.

* Chantiers et Ateliers de Saint-Nazaire (Penhoét). 1900-1950. 1950, DRAEGER, Paris, p10.

® Bruno Marnot, Les grands ports de commerce francais et la mondialisation au XIXe siécle, 2011, PUPS, Paris,
p44T.

® Le Journal des finances, 10 ao(t 1912

" Le Temps, 29 septembre 1913

® Le Temps, Ler octobre 1913 ‘ ‘

® « Chantiers et Ateliers de Saint-Nazaire (Penhoét) », Les Assemblées générales. 2°™ année. 7°™ fascicule. 10
Avril 1906, p357. Assemblée générale ordinaire du 3 Avril 1906. Rapport du conseil d’administration.

Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1906-1914). E. Desfossés &
Fabre freres.
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Le dernier chantier naval que la 111° République trouva était celui installé par Schneider a
Chalon-sur-Sabne, en 1839. Il n’avait aucune personnalité juridique distincte de la société du
Creusot et construisait autant les navires que de I’artillerie et des ouvrages de travaux publics’.
Offrant un débouché commode a la gigantesque production sidérurgique de la firme
bourguignonne, il en recevait le fer étiré et la tble envoyés du Creusot par le chemin de fer de
Chagny & Nevers ou par le canal du Centre?. En plus de produire des chaudiéres et bateaux pour
la Marine depuis la guerre de Crimée®, le chantier naval a été un acteur majeur dans
I’équipement industriel et infrastructurel des ports et établissements de la Marine et de ses
fournisseurs privés®. En 1914, il occupait 183 000 m2, 625 m en bord de fleuve, 1500 ouvriers

et 10 000 m2 de cales de montage®, soit plus que beaucoup de chantiers indépendants.
b. Les fournisseurs en produits sidérurgiques

Outre les chantiers navals, en 1871, il y avait des entreprises attelées a la confection des
appareils moteurs et évaporatoires des vaisseaux de guerre et, aussi, a celles de I’artillerie et du
blindage. Celles-ci, a la différence des premieres étaient des fournisseurs de la Marine depuis
bien plus longtemps et elles s’inscrivaient dans des branches plus mires. Celles qui avaient la
charge de produire les chaudiéres et les mécaniques motrices des bateaux faisaient partie de
I’industrie mécanique parisienne, sauf un nombre trés réduit d’entre elles, comme 1’usine Du

Temple qui était installée & Cherbourg®.

Les maitres des forges fournisseurs de I’artillerie navale et des plaques de blindage
étaient tous des fils de la 1% révolution industrielle et les groupes qu’ils représentaient étaient
déja de tailles conséquentes, fruits de plusieurs investissements massifs ou de fusions.
Beaucoup fournissaient du fer et d’autres métaux a la Marine ou avaient des liens avec des

entreprises se livrant a cette activité, tels Commentry, Dietrich, Denain & Anzin, Schneider,

! Schneider et Cie. Les Etablissements Schneider. Matériels dartillerie et bateaux de guerre. Paris, Imprimerie
générale Lahure, 1914, p38. Chaudiéres, charpentes métalliques et ponts métalliques.

# Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome V1. 1870, Paris, Michel Lévy fréres, p61.

® Schneider et Cie, Economie sociale. Les établissements Schneider, Paris, Imprimerie générale Lahure, 1914, p13.
* Schneider et Cie. Schneider et Cie. Chantiers de Chalon-sur-Sadne. Ponts métalliques, Paris, Imprimerie
générale Lahure.

Schneider et Cie. Schneider et Cie. Chantiers de Chalon-sur-Saéne. Travaux publics, matériel d'entreprise,
outillage maritime et fluvial, Paris, Imprimerie générale Lahure, p8.

Schneider et Cie, Schneider et Cie. Chantiers de Chalon-sur-Saéne. Charpentes métalliques, grosse
chaudronnerie et emboutis, appareils de levage, Imprimerie générale, Paris, p5-11.

® Schneider et Cie. Les Etablissements Schneider. Matériels d‘artillerie et bateaux de guerre. Paris, Imprimerie
générale Lahure, 1914, p38-43.

® « Félix Du Temple. Un général inventeur », Reflets n° 96, Ville de Tourlaville, p15.
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Armand Dufilhol, les Forges de la providence & Aumont® ou la Compagnie des Tréfileries du
Havre®. Mais si certains se contentaient de fournir des métaux bruts & la Marine* et & ses

chantiers fournisseurs®, tel Denain & Anzin, d’autres produisaient des armes construites.

La société sidérurgique la plus indissociable des armes navales et de la Marine était la Cie
Schneider du Creusot. Elle était, évidemment, la plus puissante des sociétés fournissant la
Marine, capable, dés 1875, de présenter un chiffre d’affaires de 54 millions de Fr et des
bénéfices de 4,7 millions®. En plus de posséder deux chantiers navals, elle fournissait toutes les
principales piéces possibles pour un navire de guerre : les chaudiéres, les machines motrices’,
I’artillerie et les plaques de blindage, grace a un capital technique et une main d’ceuvre
spécialisée et abondante, constitués depuis la fin du XVI1I°siécle. Elle produisit des chaudiéres,
pour la Marine, de grandes quantités de métaux bruts® et des plaques de blindage, depuis la

guerre de Crimée®.

L’entreprise ne cessa de se développer en absorbant d’autres forges au milieu du XIX®
siecle’. Commengcant la production d’acier Bessemer, en 1897, elle construisit des ateliers
d’artillerie et de mécanique, en 1888, un atelier spécial pour la fonderie d’acier, en 1892, puis
aménagea |’atelier d’artillerie du Havre et de Harfleur et le polygone de tir du Hoc qu’elle avait
acheté aux FCM, en 1897%, et en garda le directeur Gustave Canet™. Les Ateliers du Hoc

étaient réservés aux travaux et études sur les poudres et explosifs**. Fidéle producteur

' SHD 6DD1 50

2 SHD BBS8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3e trimestre 1905. Lettre de juillet 1905 du Service
technique pour la Société anonyme des laminoirs, hauts-fourneaux, forges, fonderie, usine et aciéries de la
providence a Aumont pour répondre & leur lettre du 20 avril.

® Ibid., Lettre du 5 juillet 1905 de la Section technique pour la Compagnie des Tréfileries du Havre.

* SHD 6DD1 50. Contrat du 12 mai 1851.

® « Hauts-Fourneaux, Forges et Aciéries de Denain & D'Anzin », Les Assemblées générales. 2éme année. 14e
fascicule. 25 Juillet 1906, p797. Siege social. Assemblée générale ordinaire du 30 Mai 1906. Rapport du conseil
d’administration. Denain et Anzin fournissait la SA des Ateliers et Chantiers de la Loire.

® L'Echo de la finance, de l'industrie, de I'agriculture et du commerce : organe des actionnaires et des
obligataires, 1875-12-18, p8.

" SHD BB8 995. Commission extra-parlementaire de la Marine. Délégation des ports. Compte rendu de la visite
des usines de MM. Schneider et Cie du Creusot, faite le 12 mai 1897.

® SHD 6DD1 50. Marchés des 8 mars, 15 juillet 1852 et 28 septembre 1852.

% Schneider et Cie. Les Etablissements Schneider. Matériels d'artillerie et bateaux de guerre. Paris, Imprimerie
générale Lahure, 1914, pVII.

%d., pvI, VIl et VIIL.

' Schneider et Cie. Les Etablissements Schneider. Matériels d'artillerie et bateaux de guerre. Paris, Imprimerie
générale Lahure, 1914, pX.

12 Schneider et Cie. Economie sociale. Les établissements Schneider, Paris, Imprimerie générale Lahure, 1914,
pl5.

3 Georges Caillard, op. cit., p274.

1 Schneider et Cie. Les Etablissements Schneider. Matériels d'artillerie et bateaux de guerre. Paris, Imprimerie
générale Lahure, 1914, p27.
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d’artillerie de I’Etat, Schneider fut sollicité par son client pour installer un atelier de réglage de
torpilles, en 1907, a La Londe-les-Maures. Il ne disposait point encore du savoir-faire pour en
produire, donc, ses installations qui ont coGté 4 millions de Fr, de 1908 a 1914, n’étaient qu’un
atelier de réglage des gyroscopes, un laboratoire de recherche et d’essais ainsi qu’un bureau
d’observations, et la Batterie des Maures qui s’y trouvait avait une grande chambre de tir
équipée d'appareils optiques et enregistreurs®. Schneider se lanca dans un bureau d’études aux
Bormettes, en 1912, puis dans un grand atelier a La Londe, en 1913% année ou elle prit
possession de la Société d'Optique et de Mécanique de Haute Précision qui lui apporta du

capital et plus d'une dizaine de brevets d'appareils de visée et de télémétres®.

La Compagnie des forges et aciéries de la Marine et d'Homécourt était elle, le fruit de
plusieurs fusions successives. Les établissements de MM. Pétin et Gaudet, & Saint-Chamond et
Rive-de-Gier, fusionnerent le 14 novembre 1854 avec cing autres établissements pour former
une société en commandite de 22,5 millions de capital. Entre 1857 et 1871, elle absorba deux
autres sociétés, puis prit la forme de société anonyme au capital de 13 millions en 1871. En
1881, son capital fut augmenté a 20 millions de Fr, puis a 28 millions en 1903, lorsque
I’entreprise devint la Cie des Forges et Aciéries de la Marine et dHomécourt. Dés 1'origine,
I’entreprise produisait des éléments pour la Marine, notamment des tourelles et des
blindages. En 1903, une derniére fusion a eu lieu*, lui permettant, de disposer, a I’entrée en

guerre en 1914, de 8 usines en France®.

La majorité de I’équipement se trouvait a Saint-Chamond® qui était spécialisée dans les
plagues de blindage’, alors qu’a Rive de Giers, on fabriquait des arbres pour les machines des
navires cuirassés et a Assailly on fondait des canons et des éperons en acier®. Développant une
dépendance vis-a-vis des commandes de la Marine en 1906, le Conseil d’administration se

réjouissait de la continuation des commandes, par le nouveau ministre Gaston Thomson, pour

L 1d., p54-60.

2 Schneider et Cie. Economie sociale. Les établissements Schneider, Paris, Imprimerie générale Lahure, 1914, p16.
® Claude Beaud, « Les Schneider marchands de canons (1870-1914) », Histoire, économie et société, 1995, 14¢
année, n°l. p121-122.

* Auguste Pawlowski, Annuaire des mines et minerais métalliques de France et d'Algérie. 1919. Paris, p105.

> |d., Saint-Chamond, Assailly, Loretle, Rive-de-Gier ; Boucau ; Homécourt ; Maubeuge et Haulmonf.

® « Compagnie des hauts-fourneaux, forges et acieries de la Marine et des Chemins de fer », Bulletin de la Sociéte
de I'industrie minérale. 2°™ Tome V. 1876. Paris, Dunod, Successeur de Victor Dalmont, p129-130-131.

" « Matériel des ateliers marteau-pilon & vapeur de 80 tonnes des usines de Saint-Chamond (Compagnie des Forges
et Aciéries de la Marine.) », Annales industrielles — 13°™ année — Tome 1. 7 Ao(t 1881. Paris, Ducher et Cie,
p205.

8 Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome IV. 1865, Paris, Michel Lévy fréres, p 207.
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pallier la baisse de I’activité’. En 1913, la hausse des bénéfices venait du service pour les
tourelles marines, & Saint-Chamond, qui a permis a I’entreprise d’obtenir les contrats pour en
équiper les cuirassés Jean-Bart, Bretagne® et Languedoc. Le conseil d’administration
souhaitait, en plus, continuer a améliorer les ateliers pour le blindage afin d’obtenir plus de
contrats sur les cuirassés Languedoc, Flandre, Gascogne, Normandie®. Elle put donc maintenir

des bénéfices treés importants pendant vingt ans.

Tableau n° 4. Bénéfices nets des Forges et Aciéries de la Marine et d"Homécourt*

Année Bénéfices
1892-1893 5679 052 Fr
1893-1894 5431054 Fr
1896-1897 5027 463 Fr
1898-1899 8927 023 Fr
1900-1901 4500 873 Fr

1904 5361 382 Fr
1905 6 789 755 Fr
1906 7114 882 Fr
1907 8 400 705 Fr
1909 6 700 000 Fr
1910 8 000 000 Fr
1911 9 300 000 Fr
1912 11 300 000 Fr
1913 13567 000 Fr

La Compagnie des forges de Chatillon-Commentry et Neuves-Maisons, trés important
fournisseur de la Marine, était aussi le résultat de fusions. Elle fut fondée en 1862° a la suite de
la réunion de la société Bougueret, Martenot et Compagnie de Chatillon-sur-Seine, née en
1845, avec les forges de Commentry qui fournissaient déja la Marine en métaux bruts, depuis le
milieu du XIX°® siécle®. Elle devint une société anonyme, en 1880’ et prit son nom définitif, en

1897, apres le rachat de la Société métallurgique de Champigneulles et Liverdun et les forges

! « Compagnie des forges et aciéries de la Marine et d’Homécourt », Les Assemblées générales. 2°™ année. 20°™
fascicule. 25 Octobre 1906, p1095. Assemblée générale ordinaire du 15 Octobre 1906. Rapport du Conseil
d’administration. )

2 « Compagnie des forges et aciéries de la Marine et d’Homécourt », Les Assemblées générales. 9°™ année.
Fascicule 34. 21 Aodt 1913, p2350. Assemblée générale du 13 octobre 1913. Rapport du conseil d’administration.
% 1d., p2445. Assemblée générale ordinaire du 13 Octobre 1913. Rapport du conseil d’administration.

* « Forges et Aciéries de la Marine et d'Homécourt », Finances et Colonies. Premiére année - N°1. Samedi 26
Octobre 1907, p4.

« Acieries de la Marine », La Gazette universelle : finance, assurance, navigation. 7e Année. 3 Janvier 1913, p1.

« Compagnie des forges et aciéries de la Marine et d’Homécourt », Les Assemblées générales. 2°™ année. 20°™
fascicule. 25 Octobre 1906, p1095. Assemblée générale ordinaire du 15 Octobre 1906. Rapport du Conseil
d’administration.

Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre freres.

® Auguste Pawlowski, op. cit., p90.

® SHD 6DD1 50. Contrat du 26 mai 1852 entre le directeur du matériel Garnier, et les forges de Commentry pour
fournir 527 t de tble supérieures, pour tous les ports et pour I'établissement d'Indret. Un autre contrat est signé le 3
avril 1852 pour fournir 6 tonnes de toles extra-fines a Brest et Cherbourg.

"J.O.R.F/L—D du 18 mars 1880. Décret du 15 mars 1880 du ministre de I'agriculture et du commerce Tirard.

185



de Neuves-Maisons en 1896, augmentant donc son capital de 12,5 a 18,5 millions de Fr'. Grace
a cette accumulation, en 1897, ses usines de Saint-Jacques a Montlugon étaient fort bien
équipées avec tout le nécessaire pour la recherche, les expérimentations, la production et les
essais® des blindages. Ses excellents résultats, comme ceux de Marine et Homécourt,
démontrent assez bien que la spécialisation dans les plaques des cuirasses était une garantie de

bénéfices a long terme.

Tableau n°5. Bénéfices nets de la Compagnie des forges de Chéatillon-Commentry et

Neuves-Maisons®

Année Bénéfice
1906 5000 000 Fr
1907 8520 000 Fr
1908 7 756 000 Fr
1909 8401 000 Fr
1910 9 457 000 Fr
1911 11 565 000 Fr
1912 13 162 000 Fr
1913 15202 000 Fr

Les Forges et ateliers de la Chaléassiére ont été fondés, en 1848, a Saint-Etienne®. Tout
prés d’elles, la Compagnie des Fonderies, Forges et Aciéries de Saint-Etienne naquit en 1865°
et se développa grandement. En 1906, elle acheta des terrains neufs pour 550 000 Fr® et, en
1912, son Conseil d’administration décida d'émettre pour 3 millions d'obligations pour des
travaux d’amélioration et de renouvellement d'outillage « en vue des commandes de l'artillerie
et de la marine »’. Ceci fut permis par une bonne activité avec des bénéfices multipliés par 2,5
de 1905 a 1912.

! Auguste Pawlowski, op. cit., p90.

2 SHD BB8 995. Compte rendu de la visite des usines de Saint-Jacques & Montlugon (Compagnie anonyme des
forges de Chatillon et Commentry) par la délégation le 14 mai 1897.

% J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. Séance de la Chambre des députés du 23 février 1911. Suite de la discussion
des mises en chantiers dans le courant 1911. Intervention du député Goude.

Le Moniteur de I'épargne : économique et financier. Premiére année. - N°9. 25 Mai 1906, p7.

Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre fréres.

* « Forges et Ateliers de La Chaléassiére. J.-F. Révollier, Biétrix et Cie », Société de I'industrie minérale. Bulletin
de la Société de I'industrie minérale. 2°™ Tome V. 1876. Paris, Dunod, p36.

> Denis Varaschin, « La société des aciéries électriques du Chambon (1915-1931). Les méfaits de la dépendance »,
Entretemps, Volume I, 1998, Publications de 1’Université de Saint-Etienne, p67.

® « Compagnie des Fonderies, Forges et Aciéries de Saint-Etienne », Les Assemblées générales. année. 2
fascicule. 10 Novembre 1906, pl151. Assemblée générale ordinaire du 11 Octobre 1906. Rapport des
commissaires.

" « Fonderies, forges et aciéries de St-Etienne », La Gazette universelle : finance, assurance, navigation. 7e
Année. 3 Janvier 1913, p2.Assemblée générale annuelle des actionnaires tenue le 23 octobre 1912,

2éme Zéme
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Tableau n°6. Béneéfices nets de la Compagnie des Fonderies, Forges et Aciéries de Saint-

Etienne’

Année Bénéfice
1905 984 000 Fr
1906 978 000 Fr
1911 1400 000 Fr
1912 2 400 000 Fr

La société anonyme des aciéries et forges de Firminy qui, en 1874, avait une usine
étendue sur 18 hectares et 2000 ouvriers, exploitant les gisements métalliques des communes
de Firminy et d'Unieux®. Elle procédait de Francois-Félix Verdié et Cie, créée en 1854, sous
forme de société en commandite par actions, avant de changer de forme en 1867°. Les
bénéfices de la société ne devinrent vraiment importants que dans le début des années 1910,

apres avoir stagné pendant 13 ans car I’entreprise ne fournissait que des projectiles a la Marine.

Tableau n°7. Bénéfices nets de la Société des aciéries et forges de Firminy*

Année Bénéfice
1893 184 442 Fr
1894 463 645 Fr
1895 238 402 Fr
1896 286 247 Fr
1897 53121 Fr
1898 126 423 Fr
1899 400 146 Fr
1900 374 590 Fr
1901 294 500 Fr
1902 308 172 Fr
1903 461 097 Fr
1904 474 977 Fr
1905 391 657 Fr
1906 284 395 Fr
1907 191 214 Fr
1908 190 214 Fr
1909 190 214 Fr
1910 1000 000 Fr
1911 726 000 Fr
1912 2900 000 Fr
1913 3200 000 Fr

. « Compagnie des Fonderies, Forges et Aciéries de Saint-Etienne », dans Les Assemblées générales. 2™ année.
22°™ fascicule. 10 Novembre 1906, p1151. Assemblée générale ordinaire du 11 Octobre 1906. Rapport des
commissaires. \

« Compagnie des Fonderies, forges et aciéries de St-Etienne », dans Les Assemblées générales. 9°™ année.
Premier semestre. 1913, p2579. Assemblée générale ordinaire du 21 Octobre 1913. Rapport du conseil
d’administration.

Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre fréres.

% Société anonyme des aciéries et forges de Firminy, 1874, Paris, Lahure, p1.

® Notice des archives du monde du travail.

* « Société anonyme des aciéries et forges de Firminy », Le Pour et le Contre. Journal financier. Cinquiéme
année. — N°34. Dimanche 19 ao(t 1888, p630.

« Aciéries et forges de Firminy », Les Assemblées générales.
p1147. Assemblée générale ordinaire du 37 Octobre 1906.
Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre freres.

2°™ année. 22°™ fascicule. 10 Novembre 1906,
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En 1860, la société Jacob Holtzer est née a Unieux' pour fabriquer des aciers fondus au
creuset et des aciers puddlés?, puis des aciers électriques®. Elle se développa tant que ses
installations qui occupaient 30 950 m? en 1860, s’étalaient en 1913 sur 125 400 m2*. Devenue,
le 15 janvier 1910, une société en commandite par action®, elle resta malgré tout une entreprise
familiale, avec un capital de 6 millions, réparti entre cing personnes®. La société Marrel fréres
fut fondée, en 1853, a Rive-de-Gier’, avec une usine couvrant 12 ha®. Son usine des Etaings,
installée en 1868, spécialisa I’entreprise dans des fabrications de plaques de blindage a l'aide
d'une puissante presse hydraulique de 4000 t et a ses deux fours Martin. Elle était composee de
trois halles, dont une pour 1’ajustage, une pour le puddlage et une pour le laminage®,

extrémement bien équipée™.

Malgré quelques variations dans le détail, si 1’on observe 1’évolution des bénéfices
enregistrés par les cing principaux fournisseurs de produits métallurgiques de la Marine
(Schneider, Marine et Homécourt, Chatillon-Commentry, Commentry-Fourchambault, et
Firminy), la corrélation avec les budgets et programme de la Marine saute aux yeux. De 1906 a
1910, la tendance était a une hausse tempérée, mais a partir de 1910-1911, avec I’installation
des fours électriques™ jumelée aux commandes en artillerie, en blindage et en métal brut, les

profits ont été presque multipliés par deux.

! Centre interdisciplinaire d'études et de recherche sur les structures régionales, Entretemps, Volume 1, 1998,
Publications de I'Université de Saint-Etienne, Saint-Etienne, p67.

2 Abbé Joseph Prajoux, Histoire de la Baronnie de Cornillon : notes et documents, Lyon, 1900, Louis Brun, p178.
® E. Praca et M. Souche, « Industrie métallurgique et protestantisme : I’exemple des hauts-fourneaux de Ria 1859-
1909 », Acteurs, tendances et contestations de I’économie contemporaine en Méditerranée Occidentale (X1Xe-XXe
siecles), Domitia n°5, Université de Perpignan, octobre 2004, p. 73-107.

* M. de Brunoff, Les grandes industries modernes — Les centraux. 1929, Editions artistiques de Paris, p108.

® Archives commerciales de la France : journal hebdomadaire. 1910-02-16, p15.

® Claude Beaud, « La premiére guerre mondiale et les mutations d’une entreprise métallurgique de la Loire : les
Etablissements Jacob Holtzer », Bulletin du Centre d’Histoire économique de la région lyonnaise, n°2, 1975, p1.

" Centre interdisciplinaire d'études et de recherche sur les structures régionales, Entretemps, Volume 1, 1998,
Publications de I'Université de Saint-Etienne, Saint-Etienne, p67.

® « Forges de la Loire et du Midi » (76 IFA 3225/1). PROTECTION. Base de données Mérimée, n° de notice
PA00117684. Fonderie-aciérie Marrel Fréres, lieu-dit des Etaings, Chéateauneuf (Loire). 1928-1932.

® « Société Marrel fréres, ou des Forges de la Loire et du Midi », Société de I'industrie minérale. Bulletin de la
Société de I'industrie minérale. 2°™ Tome V. 1876. Paris, Dunod, Successeur de Victor Dalmont, p135-1936.

1% A. Henry, « Note sur le redressement de la grande cheminée de I’'usine des Etaings, a Rive-de-Gier », Société de
I'industrie minérale. Bulletin de la Société de I'industrie minérale. 2°™ Tome IV. 1875. Paris, Dunod, Successeur
de Victor Dalmont, p37.

Statistique générale des richesses minérales et métallurgiques de la France et des principaux états de I'Europe.
Consistance des principales mines et usines, 1894. Paris, 1894, VVve Ch. Dunod, p47.

1 Denis Varaschin, op. cit., p68.
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Tableau n°8. Bénéfices nets des cing principaux fournisseurs de produits métallurgiques®

Année Bénéfice
1906 21 305 395 Fr
1907 27 864 214 Fr
1908 25091 214 Fr
1909 24 293 214 Fr
1910 27522 000 Fr
1911 31481 415 Fr
1912 39 053 000 Fr
1913 45 407 000 Fr

c. Les fournisseurs en produits mécaniques

Les entreprises mécaniques qui fournissaient la Marine leurs étaient similaires sur
beaucoup de points. La Société J.F Cail et Cie vit le jour en 1850, devint la plus grande
entreprise industrielle de la capitale et commenca a fournir de l'artillerie durant le siege de la
ville en 1870. Elle continua a passer des marchés avec la Marine malgré ses multiples faillites
(1883, 1890 et 1898). Elle devint la Société Frangaise de Construction Mécanique en 1898,
avec un capital de 12 millions de Fr? porté a 30 millions en 19123, En 1906, elle avait un

bénéfice d’un million de Fr* contre 770 000 Fr en 1905°, preuve d’une santé retrouvée.

L'usine Fives-Lille émanait de la firme d'origine belge Parent & Schaken, installée pres
de Lyon, depuis 1854. En 1865, elle devint la Compagnie de Fives-Lille, puis en 1868 prit la
forme de société anonyme, disposant d’un capital de 12 millions de Fr en 1912. Les
commandes d'armement permirent une évolution rapide de I'entreprise®. En plus de ses travaux
purement militaires pour la Marine, elle avait installé les grues-titans électriques pivotantes
dans des arsenaux’. Ses bénéfices furent trés irréguliers jusqu’a la fin des années 1900, o,

comme pour les autres fournisseurs de la Marine, ils connurent une croissance fulgurante.

! Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre freres.

2 Anne Callite, « Cail, constructeur de locomotives », Revue du Nord, tome 75, n°300, Avril-juin 1993. Histoire
économique et sociale. p348-349.

¥ «Société Francaise de Constructions Mécaniques (Anciens Etablissements Cail) », La Gazette universelle :
finance, assurance, navigation. 6e Année. 4 Avril 1912, p2. Assemblée extraordinaire du 12 mars 1912. Rapport
du Conseil d'administration.

* Le Moniteur de I'épargne : économique et financier. Premiére année. - N°3. 13 Avril1906, p3. \
%« Société francaise de constructions mécaniques (Anciens Etablissements Cail) », Les Assemblées générales. 2°™
année. 7°™ fascicule. 10 Avril 1906, p379. Assemblée générale ordinaire du 4 Avril 1906. Rapport du conseil
d’administration. )

® « Compagnie de Fives-Lille », Les Assemblées générales. 2°™ année. 23éme fascicule. 10 Décembre 1906,
p1223. Assemblée générale ordinaire du 22 Novembre 1906. Rapport du conseil d’administration.

" M. de Brunoff, op. cit., p69.
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Tableau n°9. Bénéfices nets de Fives-Lille!

Année Bénéfice
1898 1028 000 Fr
1899 -2 451 000 Fr
1900 1435000 Fr
1901 734 000 Fr
1902 -782 000 Fr
1903 -463 000 Fr
1904 -487 000 Fr
1905 43 000 Fr
1906 -78 000 Fr
1907 1104 000 Fr
1908 1350 000 Fr
1909 2982 000 Fr
1910 4 446 000 Fr
1911 4146 000 Fr
1912 4 053 000 Fr
1913 4900 000 Fr

La Société de Construction des Batignolles, elle, avait été fondée, en 1846. Elle était déja
bien outillée pour la construction de chaudieres et de locomotives lorsqu’elle commenga a
produire pour la Marine car elle produisait aussi pour un chantier naval appartenant a la famille,
la société Goiiin et Cie, fondée & Nantes en 1856°. Cela lui permit de livrer & la Marine des
batiments en fer et & roues, en 1870°. L’entreprise Japy est née d’un atelier fondé, en 1777, ou
on confectionnait des mécanismes d’horlogerie puis des mécanismes plus grands, dont les
moteurs®. Elle se développa tant que, dans les années 1880, quelques 5000 ouvriers travaillaient
dans ses usines. La maison Breguet fut fondée, également, a la fin du XVI1II° siécle comme
atelier d’horlogerie, ce qui 1’a conduite a la confection des appareils mécaniques de précisions.
La Société alsacienne de constructions mécaniques (SACM) est née, en 1871, a partir
d’établissements mécaniques installés a Mulhouse, des 1826. Initialement spécialisée dans la
construction de chaudieres, machines a vapeur, transmissions, de turbines hydrauliques et de
locomotives, sa troisieme usine installée a Belfort, depuis 1879, fut réservée aux fabrications et
installations électriques, ce qui lui permit de devenir un fournisseur de la Marine®. Sautter-

Harlé et Cie a été fondée, en 1852, a Paris pour le travail mécanique. L’entreprise Farcot et fils

! « Fives-Lille », Finances et Colonies. Premiére année - N°3. Samedi 9 Novembre 1907, p36.

« Compagnie de Fives-Lille », Les Assemblées générales, 9¢éme année. Fascicule 34. 21 Aot 1913, p2445.
Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre fréres.

2 Jean Monville (Collaboration de Xavier Bezancon), Une Histoire de Spie. Naitre et renaitre. 2010, Paris, Ed.
Michel de Maule, p15-19.

¥ SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché du 19 aoiit 1870.

* Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome VII. 1870, Paris, Michel Lévy fréres, p258.

® Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome I1. 1865, Paris, Michel Lévy fréres, p9.

® M. de Brunoff, op. cit., p164.
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vit le jour, en 1859, et les établissements A. Thirion et fils ont été fondés par M. Caillard, en
1815, avant d'étre repris en 1840".

L’évolution des bénéfices des cinq plus importants fournisseurs de produits mécaniques,
hors chaudiéres et moteurs, montrait, comme dans le cas des métallurgistes, une hausse

continue, bien que moins spectaculaire entre 1910 et 1913.

Tableau n°10. Bénéfices nets des cing principaux fournisseurs de produits mécaniques?

Année Bénéfice
1906 3582 650 Fr
1907 5224 667 Fr
1908 6 158 419 Fr
1909 9616 444 Fr
1910 11293 805 Fr
1911 11 105 000 Fr
1912 11523 000 Fr
1913 13 404 000 Fr

Les établissements Delaunay-Belleville ont été creés en 1849. En 1889, la surface qu'ils
occupaient était de 8500 m2, devenus 10 ha en 19113 IIs n’ont eu de cesse de construire des
chaudiéres pour tous les types de navires de la Marine, dont celles des torpilleurs, des contre-

torpilleurs et des batiments de moyen tonnage pour lesquels ils furent autorisés en 1905°.

Les usines Hotchkiss, fondées en 1847 puis installées en France en 1870 a Saint-Denis
par un américain, fournissaient a la Marine ses canons-revolvers®. Pour les fabriquer,
I’entreprise disposait de 300 machines-outils, des tours, des raboteuses, des perceuses, des
mortaiseuses et 5 machines a forer®. En 1903, en plus, la Marine autorisa Hotchkiss et Cie a
fournir les pieces de mécanique générale et les tubes lance-torpilles aériens sur des plans
fournis par la Marine’. Cela lui permit de dégager un bénéfice confortable de 1,6 millions en
1913.

Le contexte politique, intellectuel et économique fécondant des années 1880 a permis a

toutes ces entreprises de prospérer et en a méme fait naitre des nouvelles.

! Comité francais des expositions & I'étranger, op, cit., Groupe VIII et XXVI. Paris, 1911, p87.
2 Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre freres. Breguet, Thomson-Houston, Fives-Lille, SFCM.
® Comité francais des expositions & I'étranger, op, cit., Groupe V111 et XXVI. Paris, 1911, p64.
* SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3e trimestre 1905. Lettre du 19 juillet 1905, du service
technique pour la société des établissements Delaunay-Belleville.
zJuIien Turgan, Les usines grandes usines. Tome XV. 1882, Calmann Lévy, Paris, p2.
Id., p11.
"SHD 1DD1 1320. Lettre du 10 janvier 1903, pour Hotchkiss et Cie.
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3. Une industrie de plus en plus puissante

a. Le puissant mouvement de concentration des chantiers navals

A partir des années 1880, deux phénomeénes d’échelle méso-économique débutérent
concomitamment, tout en se nourrissant mutuellement. Il s’agissait d'une vague de créations
d'entreprises fabriquant des navires, pour certaines militarisées d'emblée, et d'une vague de
concentrations due a plusieurs fusions, absorptions et filialisations. Ces deux successions
d’événements ont eu, par certains aspects, les mémes causes et les mémes conséquences.
D'abord, elles résultérent de I'essor, encore plus grand, des besoins du transport maritime, de la
crise économique qui fragilisa certains acteurs historiques de la branche pouvant mener jusqu'a
la faillite*, mais également d'une systématisation des stratégies de groupes nationaux, voulant
placer leurs profits dans des investissements industriels ainsi que certains capitalistes locaux
qui désiraient en faire de méme?. Le mouvement fut encouragé par la loi de 1867 qui autorisa la
formation de sociétés anonymes de capital inférieur & 20 millions de Fr®. La conséquence de
ces deux tendances, démarrées dés le début des années 1880, a été l'augmentation
capitalistique, avec notamment I'étoffement notable des installations et infrastructures et

I'agrandissement des usines.

De fait, certains de ces phénomenes avaient commence a l'orée des années 1870, mais ils
n'étaient qu'anecdotiques en comparaison avec les créations d'entreprises et les vagues de
concentration qui s'étalérent de 1880 a 1914. Les seuls cas que nous puissions relever, avant
cela, sont la refondation de Jollet Pere et Fils Ainé en Jollet et Babin en 1869 ; I'achat-fusion
par les Chantiers et Ateliers du Canal Vauban-Mazeline et Cie, des établissements Arman de
Bordeaux, en 1863, pour devenir la compagnie anonyme des chantiers de I'Océan, elle-méme,
achetée et intégrée par les FCM, en 1872 et la fondation des Etablissements Debats a
Bordeaux, en 1875. En somme, un tres faible bilan de deux acquisitions et de deux fondations

d'entreprises de taille modeste pour la plupart.

En achetant les usines Mazeline en 1871, les FCM leur adjoignirent plusieurs terrains
acquis dans le quartier des Neiges ou ils eurent l'autorisation de s'installer en 1872. Par la méme

occasion, ils formerent le chantier de Graville-Sainte-Honorine et l'usine Mazeline de moteurs

! La crise bancaire de mai 1873, et la Grande dépression, de 1873 & 1896, fragilisa les entreprises naissantes.
2 Frangois Crouzet, op. cit., p130.
® Denis Woronoff, op. cit., p262.
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et hélices et modifiérent ses statuts’. La direction développa encore davantage les chantiers et
ateliers, suivant exactement 1’augmentation des commandes de la Marine. Outre 1’atelier
d'artillerie navale créé en 1884, l'usine se modernisait constamment et introduisit 1’énergie

électrique en 1900.

La Société des Chantiers de Bacalan, fondée en 1869 et les Ateliers de la Dyle
(Belgique), en 1866, fusionnérent en 1879 pour devenir la Société de travaux Dyle et Bacalan?,
une entreprise non spécialisée qui avait quatre activités : la fabrication de bateaux, d'avions,
d’ceuvres de travaux publics et de locomotives. En 1896, I’entreprise porta son capital de 7,5 a
10,5 millions de Fr®. Avant de construire des navires de guerre, elle commenca par fournir des

batiments de servitude®. Ses bénéfices fluctuérent beaucoup.

Tableau n°11. Bénéfices nets de Dyle et Bacalan®

Année Bénéfice
1904 860 000 Fr
1906 641 000 Fr
1907 1210000 Fr
1908 2 045 000 Fr
1909 1777000 Fr
1910 1035 000 Fr
1911 179 000 Fr
1912 - 1473000 Fr
1913 1014 000 Fr

Jollet et Babin qui avait déja livré a la Marine des bateaux de servitude® s’empara de la
Société Goliin et Cie pour fusionner et former la société anonyme des Ateliers et Chantiers de
la Loire. Les ACL avaient déja agi de la sorte puisqu'en 1884 ils avaient absorbé la SA de
Construction Navale du Havre” et, en 1888, ils avaient acheté le chantier naval Claparéde et
Cie qui venait de faire faillite aprés six années d'existence®, récupérant son terrain de 145 000
m2, situé au Petit-Quevilly, dans la banlieue sud-ouest de Rouen®. Claparéde qui était entré en

activité, en janvier 1882, avait tout le matériel nécessaire avec quatre cales de construction, ce

1 J.O.R.F/L — D du 10 et 11 mai 1872. Rapport du ministre de I'agriculture et du commerce, Teissetreng de Bort, et
décret d’Adolphe Thiers du 6 mai 1872.

2 Bruno Marnot, Les grands ports de commerce francais et la mondialisation au XIXe siécle, 2011, PUPS, Paris,
p445.

® Petites affiches roubaisiennes, 19 juillet 1896, p3. Assemblée extraordinaire du 16 juillet 1896.

* SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché du 9 ao(t 1880, pour fournir au port de Brest, un batiment de
servitude de 140 chevaux, le Boyard. \ ‘

> « Dyle et Bacalan », Les Assemblées générales. 2°™ année. 2°™ fascicule. 25 Janvier 1906, p110. Assemblée
générale ordinaire du 5 Janvier 1906. Rapport du conseil d’administration.

Dyle et Bacalan, dans La Gazette universelle : finance, assurance, navigation. 2e Année. 1908, p2.

® SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marchés du 4 février 1870.

 Michel Croguennec, op. cit., p21. Cette société était née en 1867-1868 du rapprochement des entreprises de
construction navale et de mécanique qui était dirigée par Claude Nillus et Benjamin Normand.

8 «Des cheminées dans la plaine: cent ans d'industrie & Saint-Denis autour de Christofle, 1830-1930 »,
CREAPHIS. 1998, p183.

° Michel Croguennec, op. cit., p18.
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qui lui avait permis de livrer a la Marine quelques bateaux de servitude et, méme, 1’aviso a
roues Albatros'. Aprés une revente, Claparéde fut finalement acheté par les CA de Saint-
Nazaire, en 1901 pour 550 000 Fr, qui se mirent & y faire construire les navires de guerre de
petites tailles?. Les ACL convoitaient surtout son matériel puisqu’il avait tout 1’équipement de

travail des métaux.

De plus, la succursale de Saint-Nazaire permettait aux ACL d’avoir I'espace
correspondant a la diversification de leurs productions. A la Prairie-au-Duc a Nantes, du fait de
I’exiguité de la Loire pres de 1’ile centrale, ce sont les batiments civils et militaires de tailles
moyennes qui sont mis en chantiers, comme les torpilleurs, petits croiseurs et les canonniéres,
alors qu’a St-Nazaire ce furent les grands navires. L’entreprise était tellement dynamique
qu'elle continua son expansion nationale en acquérant le constructeur de chaudieres havrais
Nillus en 1884°, les Chantiers de Normandie Laporte et Cie et leur terrain de 45 400 m2, en
1901, et implanta une usine de production de chaudiéres et de moteurs a Saint-Denis. La valeur
de I’action des ACL augmenta, passant de 284 Fr en 1887 & 952 Fr en 1902*, puis & 1867 Fr en
1910°. Sa production étant trés militarisée, la stagnation des bénéfices dans les années 1900 ne
pouvait étre dépassée, selon le conseil d’administration, que par des « commandes des marines
militaires qui devront étre les facteurs principaux pour alimenter nos chantiers »°. En effet,
entre 1881 et 1909, la production de navires de guerre représentait 63,38 % du chiffre d’affaires
des ACL’. Ces commandes de la Marine, assez importantes, lui permirent d’avoir des bénéfices

importants, bien qu’en régression apres 1908.

! SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Deux marchés du 13 novembre 1876, marché du 16 décembre 1878,
marché 3 mars 1879 et marché du 21 juin 1880.

% Michel Croguennec, op. cit., p45-47.

® Le Havre, op, cit., p14.

* Annuaire de la compagnie des agents de change. 1903, p1721.

> J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. 3°™ séance de la Chambre des députés du jeudi 23 février 1911. Suite de la
discussion des mises en chantiers dans le courant 1911. Intervention du député Goude.

® « Ateliers et Chantiers de la Loire », Les Assemblées générales, 2°™ année. 2°™ fascicule. 25 Janvier 1906, p86.
Assemblée générale ordinaire du 18 novembre 1905. Rapport du conseil d’administration.

" Matthias Espérandieu. Des Etablissements de La Brosse et Fouché aux Ateliers et Chantiers de Bretagne : Une
aventure industrielle dans la navale nantaise de 1893 & 1943. Université de Nantes. 2013-2015. Mémoire de
master, p27.

194



Tableau n°12. Bénéfices nets des Ateliers et Chantiers de la Loire!

Année Bénéfice
1906 3780 000 Fr
1907 4173 000 Fr
1908 4 553 000 Fr
1909 3580 000 Fr
1910 3378 000 Fr
1911 3015000 Fr
1912 3313000 Fr
1913 3157 000 Fr

En termes de concentration, I'année 1882-1883 fut l'une des plus riches puisqu'elle vit
I'achat, la transformation et la filialisation des chantiers Chaigneau et Bichon par la Compagnie
Schneider. Les chantiers devinrent la SA Etablissement Schneider ou Chantiers et Ateliers de la
Gironde®. Cette opération de Schneider était devenue nécessaire car leur chantier naval de
Chalon-sur-Sadne ne pouvait pas lancer des navires dépassant 800 & 900 t3. Or, ces nouveaux
chantiers jouissaient d'une situation avantageuse : établis sur la rive droite de la Garonne en un
point ou le fleuve est assez profond, ils disposaient d’un embranchement de la Compagnie du
chemin de fer d'Orléans®. L’action des CAG qui était de 195 Fr en 1883 passa a 606 Fr en
1902° et ses bénéfices ne cessérent de monter. L’équipement s’améliora ¢galement, passant de
chantiers étendus sur 445 m et d’une superficie de 98 150 m2, en 1882, a une superficie de
218 266 m? et une longueur en bordure de la riviére de 550 m, en 1911°. Ceci était le fruit des
commandes de la Marine et, particulierement, celles pour les cuirassés qui ont obligé les
chantiers a s’équiper en conséquence. Lorsqu’en 1905 les CAG ont pensé que la Marine
commanderait chez eux des cuirassés de 18 000 t, le Conseil d’administration étudia les
installations nécessaires & construire’. Ces travaux furent entrepris, ce qui permit aux CAG de
recevoir, a la fin de ’année 1912, une commande d'un cuirassé de 25 200 t pour lequel le
Conseil d’administration prévoyait d’autres améliorations d’outillage®. Gréce a cette politique
volontariste, ils réussirent a générer des bénéfices globalement en augmentation dans les années

1900, méme s’ils demeuraient modestes dans 1’absolu.

! « Chantiers et Ateliers de la Gironde », Le Moniteur de I'épargne : économique et financier. Premiére année. -
N°11. 8 Juin 1906, p2.

Michel Kerézéon, op. cit., p49 et 59.

Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre fréres.

2 Annuaire de la compagnie des agents de change. 1903, p1722.

® Schneider et Cie. Economie sociale. Les établissements Schneider, Paris, Imprimerie générale Lahure, 1914, p16.
* Schneider et Cie. Les Etablissements Schneider. Matériels d'artillerie et bateaux de guerre. Paris, Imprimerie
générale Lahure, 1914, p45.

> Annuaire de la compagnie des agents de change. 1903, p1722.

® Comité francais des expositions & I'étranger, op. cit., Groupe V111 et XXVI. Paris, 1911, p50.

" « Chantiers et Ateliers de la Gironde », Les Assemblées générales, 2éme année. 11° fascicule. 10 Juin 1906,
p617. Assemblée générale ordinaire du 1* Juin 1906. Rapport du conseil d’administration.

® « Société des Chantiers et Ateliers de la Gironde », Les Assemblées générales, 9°™ année. Fascicule 34. 21 Aot
1913.p2055. Assemblée générale ordinaire du 4 Juin 1913. Rapport du conseil d’administration.
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Tableau n°13. Bénéfices nets des Chantiers et Ateliers de la Gironde!

Année Bénéfices
1896 25 000 Fr
1897 10 000 Fr
1898 180 000 Fr
1899 190 000 Fr
1900 217 000 Fr
1901 -30 000 Fr
1902 289 000 Fr
1903 150 000 Fr
1904 -180 000 Fr
1905 110 000 Fr
1906 60 000 Fr
1907 10 000 Fr
1908 300 000 Fr
1909 198 946 Fr
1910 501 970 Fr
1911 995 573 Fr
1912 430 394 Fr
1913 570 272 Fr

Les Etablissements de la Brosse et Fouché naquirent, eux, en 1895 et optérent, comme les
ACL dés le milieu des années 1890, pour une politique d'absorption de petits concurrents
nantais, trop faibles pour résister a la crise ou n‘ayant pas la profondeur financiere pour réaliser
les investissements que le marché imposait. Ainsi, en sept ans, ils se constituerent en groupe de
taille et s’emparerent successivement de quatre chantiers. En 1895, ils reprirent les 10 000 m?2 et
les 3 cales de construction du chantier Oriolle, alors en situation de liquidation” & cause de
I’échec financier du torpilleur Lansquenet® ; de la fonderie Voruz Fils et Cie en 1898” et de ses
23 000 m2 en 1898° ; du chantier Le Francois en 1902, lui aussi au bord du quai de la Prairie ;
et de l'atelier Satre en 1907°. Tout ceci aboutit & la modification de la raison sociale et de

l'organisation en 1909, transformant I’entreprise en Ateliers et chantiers de Bretagne.

La proximité géographique de ces entreprises annexées leur permit une organisation plus
cohérente, une certaine baisse des codts de revient et facilita la production qui, d'entrée, était
technologiguement moderne et militarisée. Ainsi en 1911, la superficie des chantiers était de

24 000 m?2 avec neuf cales dont trois pour des batiments de plus de 100 m de long’. Les besoins

! « Chantiers et Ateliers de la Gironde », Le Moniteur de I'épargne : économique et financier. Premiére année. -
N°11. 8 Juin 1906, p2.

Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre fréres.

Michel Kerézéon, op. cit., p49 et 59.

% Michel Kerézéon, op. cit., p42-46.

% « Lansquenet. Torpilleurs de haute mer », Revue maritime. Tome 129. 1896, p34. Ce bateau qui ne devait couter
que 550 000 Fr se transforma en catastrophe technologique et financiere au point de causer la faillite.

* L'Exposition universelle de 1878 illustrée. 1876-10, p106. Transformé en SA d’Exploitation des Entreprises
Voruz avant leur ingurgitation en 1909, dans les Ateliers et chantiers de Bretagne.

® Comité francais des expositions & I'étranger, op. cit., Groupe V111 et XXVI. Paris, 1911, p42.

® Michel Kerézéon, op. cit., p157.

" Comité francais des expositions & I'étranger, op. cit., Groupe V111 et XXVI. Paris, 1911, p43.
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de développement pousserent a de multiples augmentations de capital qui passa des 200 000 Fr
initiaux® aux 5 millions en 19112 En 1905, ils acquirent le droit de soumissionner pour fournir
les coques, les machines et les chaudiéres des contre-torpilleurs®. La société qui leur était le
plus liée était la Société Rateau qui vit le jour en 1903, fondée par Auguste Rateau pour

exploiter ses brevets de turbines & vapeur®.

Les deux plus anciens chantiers, Dubigeon et Normand, participerent a leur facon a ce
mouvement de concentration des capitaux, et ceci, bien qu’ils ne prirent pas l'option du
développement extrinséque et, ainsi, evitérent les risques des acquisitions. Cette politique fut
salutaire puisque, dans les années 1870, le chantier Dubigeon intégra la propulsion a la vapeur
a la construction métallique des coques, ce qui lui permit de continuer a croitre, de militariser
sa production et d’étre I'employeur de quelques 650 ouvriers en 1902. Il améliora son capital
technique, a la fin du XIX® siécle, en construisant deux cales de 20 métres de large pour 65
métres de longueur. En 1910, il passa sous la coupe des ACL et changea de raison sociale®. En
1908, pour gérer leur «complexe scientifico-industriel » havrais®, les chantiers Normand
devinrent aussi une société anonyme, avec un capital de 3,6 millions de Fr en 1911’. La seule
acquisition que fit ’entreprise était celle de la Société francaise des moteurs diesels avec ses

brevets de Rudolf Diesel et de la Machinenfabrik Augsburg-Niirnberg®.

Les Ateliers et chantiers de Provence a Port-de-Bouc furent le dernier chantier naval a
étre fondé, le 25 février 1899, par une coalition de banquiers et d’armateurs marseillais.
L’entreprise comprenait I’usine de la Madrague a Marseille qui fabriquait des chaudieres et des
machines motrices® et le chantier naval de Port-de-Bouc de 11 ha, avec ses 6 cales de 125 & 150
m'. En 1905, la Marine les autorisa & soumissionner pour fournir des contre-torpilleurs et des

appareils moteurs pour ce type d’embarcation™”.

! Michel Kerézéon, op. cit., p42.

21d., p59.

¥ SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3° trimestre 1905. Lettre du 22 juillet 1905 de la section
technique pour MM. de la Brosse et Fouché pour répondre positivement a leurs demandes du 4 juillet 1905.

* Emile Jouguet, « Auguste Rateau », Annales des Mines, 13°™ série, tome 2, 1932.

> Archives commerciales de la France : journal hebdomadaire. Paris. N°76. 21 septembre 1910, p1496.

® pascal Griset, op. cit., p126.

" Revue industrielle : revue mensuelle technique et économique. 1911-02-25, p2.

8 Jean de La Varende, op. cit., p173.

° Ville de Port de Bouc - Journées du Patrimoine 2005. Journal d’Exposition. Une ville, des bateaux et des
hommes, p4. Directeur de la Compagnie francaise de navigation (dite la Compagnie Fraissinet).

19 Jean Domenichino, La construction navale en Provence: essor et déclin d'une industrie.

1 SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3e trimestre 1905.Lettre de juillet 1905, pour la société des
chantiers et ateliers de Provence.
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Toute cette politique de concentration et d’investissement était couplée avec les lois de
subventions de la construction navale, obtenues par le puissant groupe de pression, qui agissait
au Parlement par le biais de du président des FCM, Albert Jouet-Pastré" et surtout du sénateur
Dupuy de Lome (aussi des FCM) et du député Ancel qui ne cessaient de demander au
gouvernement de leur venir en aide?. Cela se traduisait par des subventions réguliéres®, qui
certes, débouchaient sur une prospérité « factice »*, mais dont les résultats étaient bons pour les
quatre principaux chantiers fournisseurs de la Marine (CA de Saint-Nazaire, ACL, FCM et
CAG), dont les bénéfices bondirent de 34% entre 1909 et 1913.

Tableau n°14. Bénéfices nets des quatre principaux chantiers fournisseurs de la Marine

Année Bénéfice
1909 6 809 000 Fr
1910 7 083 000 Fr
1911 7 105 000 Fr
1912 8 822 000 Fr
1913 9111 000 Fr

b. L’enrichissement de [’industrie mécanique et électrique

Pour les fournisseurs des armes et chaudiéres, de nouvelles entreprises virent également
le jour et participérent au phénomene de la concentration du capital. La Société anonyme de
Commentry-Fourchambault et Decazeville fut fondée en 1874 pour exploiter des charbonnages
a Commentry et Decazeville et des usines métallurgiques a Montlugon. Réduisant son capital
des 25 millions initiaux a 21,7 millions en 1911, pour se développer, elle a émis deux préts
obligataires, un de 3 millions de Fr en 1910 et un autre de 5 millions en 1912°. Ainsi, elle put
enregistrer immédiatement des résultats positifs avec des actions qui sont passées de 1050 Fr en
1907 & 1382 Fr en 1910° et des bénéfices qui doublérent entre 1911 et 1913.

! Albert Jouet-Pastré, Observations sur le projet de loi sur la Marine marchande, Paris, 1892, Imprimerie Chaix,
p10.

Société des Forges et Chantiers de la Méditerranée. Commission extraparlementaire de la Marine Marchande.
Séance du 2 juin 1897. Déposition de M. A. Jouet-Pastré, président des FCM. Paris, 1898, Imprimerie Chaix, p16.
2 ).0.R.F/Débats du 28 janvier 1881. Séance du Sénat du 27 janvier 1881. Premiére délibération sur la proposition
de loi relative & la marine marchande. Intervention du sénateur Ancel.

% J.0.R.F/L — D/ des 11 juin 1905, 15 novembre 1906 et 9 juillet 1908. Parties non officielles.

* Bruno Marnot, « Le paradoxe de la construction navale dans la marine marchande en France de 1815 & 1914 »,
Revue d'histoire maritime. N°7. 2007. Les constructions navales dans 1’histoire. PUPS, p 210.

® Auguste Pawlowski, op. cit., p90-91. \

® J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. 3°™ séance de la Chambre des députés du jeudi 23 février 1911. Suite de la
discussion des mises en chantiers dans le courant 1911. Intervention du député Goude.
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Tableau n°15. Bénéfices de Commentry-Fourchambault et Decazeville!

Année Bénéfice
1906 2480 000 Fr
1907 4008 000 Fr
1908 3618 000 Fr
1909 2911 000 Fr
1910 2911000 Fr
1911 3136 000 Fr
1912 5016 000 Fr
1913 6225 000 Fr

La Société Electro-Métallurgique francaise a été fondée en 1888 pour la fabrication de
I'aluminium, du silicium, de leurs alliages, avec un capital de 650 000 Fr, augmenté plusieurs
fois jusqu’a atteindre 15,5 millions en 19117 Les bénéfices augmentérent, aussi, passant de 1,1
million de Fr en 1909 a 1,5 million en 1913.

On comptabilisa aussi de nouveaux fournisseurs de produits mécaniques, tels les
établissements J. et A. Niclausse, fournisseurs de chaudiéres fondés en 1880° ou les
établissements E. Farcot fils, institués en 1879* et qui, en plus de leurs célébres servomoteurs,

furent autorisés par la Marine, en 1905, & fournir des ventilateurs a vapeur électriques’.

Les fournisseurs du matériel électrique, technologie plus récente, n’échappérent pas a la
tendance. La Société des Accumulateurs Tudor, fondee au Luxembourg par le gallois Henri
Tudor en 1886, s’implanta en France, en 1892, a Lille avec la Société frangaise des
Accumulateurs Tudor. La Compagnie Francaise pour I'Exploitation des procédés Thomson-
Houston naquit en 1893, sous forme de société anonyme pour exploiter les brevets de Thomas
Edison. La Compagnie Générale d’Electricité, elle, était née en 1898 du regroupement de six
sociéteés, dont la Société Normande d'Electricité. Ces deux entreprises étaient les deux plus
grandes entreprises ¢électriques fournisseuses de la Marine, ce que l’on peut constater en

comparant leurs bénéfices avec un autre fournisseur, la Compagnie Electro-mécanique.

! Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre freres.
2 Auguste Pawlowski, op. cit., p20.
j Comité francais des expositions a I'étranger, op. cit,. Groupe VIII et XXVI. Paris, 1911, p78.

Id., p67.
® SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3¢ trimestre 1905. Lettre du 31 juillet 1905, du bureau
administratif et du bureau technique en réponse a la lettre du 10 juin de M. Farcot et fils.
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Tableau n°16. Bénéfices comparés des trois sociétés’

Année Thomson-Houston CGE Compagnie Electro-mécanique
1909 4165 000 Fr 2 355 000 Fr 316 700 Fr
1910 4594 000 Fr 4519 000 Fr 292 700 Fr
1911 4594 000 Fr 8 004 000 Fr 378 300 Fr
1912 5031 000 Fr 2 556 000 Fr 498 000 Fr
1913 5 354 000 Fr 3660 780 Fr 500 200 Fr

Ainsi, comme le montra le professeur Crouzet, toutes ces entreprises augmentérent
drastiguement leurs fournitures a la Marine, créant une eévidente interdépendance,
particuliérement, pour les fabricants de blindage et pour les grands chantiers navals®. Les CA
Augustin-Normand étaient sans doute les plus concernés. L’entreprise havraise mit sur cale
quelques 35000 t de navires entre 1871 et 1914, dont les commandes de la Marine
représentaient 88 %, et ce, sans compter les commandes des marines étrangeres qui auraient
porté la proportion a plus de 90%. Dans la décennie 1890-1901, les commandes militaires
étaient quasi leur seule demande (98%)°. Les plus grands chantiers navals avaient des sources
d’activité un peu plus diversifiées, mais les commandes de la Marine devinrent plus
importantes au fur du temps. Pour les FCM, de 1855 a 1875, les commandes de la Marine
représentaient 45 de ses 312 millions de commandes générales, soit seulement 14,4%*, mais de

1875 4 1905, elles s’¢levaient 4 350 millions sur 688, soit plus de la moitié®.

On en arriva, en 1913, a des fournisseurs de la Marine qui se placaient parmi les plus
grands groupes industriels du pays. Parmi les dix plus imposants, il n’y avait que trois chantiers
(FCM, CA de St-Nazaire et ACL), alors que les autres étaient surtout présents dans la

sidérurgie et les industries mécaniques et électriques.

! Annuaire Desfossés. Valeurs cotées au Parquet et en Banque a la Bourse de Paris (1907-1914). E. Desfossés &
Fabre fréres.

% Francois Crouzet, « Remarques sur I'industrie des armements en France (du milieu du X1Xe siécle & 1914) »,
dans L'économie francaise du XVIlle au XXe siécle. Perspectives nationales et internationales. (Dir.) Jean-Pierre
Poussou. 2000, PUPS, Paris, p205.

% Jean de La Varende, op. cit,., p206-220.

* SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine. Décision présidentielle du 18 mai 1878. Commission mixte de
la marine. Sous-commission des ports et des établissements. Lettre du 27 janvier 1879, du président du conseil
d'administration des FCM, Dupuy de L6me pour le ministre de la marine, I'amiral Pothuau.

® FCM, Société anonyme des forges et chantiers de la Méditerranée (1856-1906), imprimerie Chaix, Paris, p39.
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Tableau n°17. Classement des fournisseurs de la Marine d’aprés le montant de leurs

capitaux propres en 1913-1914"

Entreprise

Capital

Thomson-Houston

135,3 millions de Fr

Marine & Homécourt

120,7 millions de Fr

Schneider

110 millions de Fr

Chantiers et ateliers de Saint-Nazaire

110 millions de Fr

Compagnie générale d’électricité

88,3 millions de Fr

Chatillon-Commentry et Neuves-Maisons

82,4 millions de Fr

Ateliers et chantiers de la Loire

76,9 millions de Fr

Forges et chantiers de la Méditerranée

76,1 millions de Fr

Denain-Anzin

64,1 millions de Fr

Alsacienne de construction mécanigue

55,5 millions de Fr

Chantiers et ateliers de la Gironde

53,8 millions de Fr

Commentry, Fourchambault et Decazeville

53,3 millions de Fr

Travaux Dyle &Bacalan

52,1 millions de Fr

Aciéries et forges de Firminy

46,5 millions de Fr.

Francaise des constructions mécaniques (Cail)

39,5 millions de Fr

Ateliers et chantiers de la France

22,3 millions de Fr

Ateliers et chantiers de Bretagne

18,8 millions de Fr

Jacob Holtzer et Cie

18 millions de Fr

Fonderies, forges et aciéries de Saint-Etienne

15,2 millions de Fr

SA des établissements Delaunay-Belleville

6 millions de Fr

CA Augustin-Normand

3,6 millions de Fr

Les industries d’Etat ou privées disposaient donc de tout 1’équipement et de tout le
financement requis pour étre la force productive qui permet a la Marine de recevoir ses

nombreuses et diverses commandes en armes navales.

C. Une production en constante expansion

1. La production des navires de guerre
a. La mise en place progressive d’un systeme de production mixte

Lorsque s’installa la III° République, les arsenaux étaient a la besogne. Les combats de
1870-1871, s'ils ont arrété cette production, tournant I’effort vers la production d'armes
terrestres, ont néanmoins épargné, physiquement, et les navires mis en chantier et les
infrastructures. Durant le conflit, la Marine se détourna des constructions neuves, portant son
activité¢ industrielle vers les incessantes opérations d’armement et de réparation, dues aux
opérations de la flotte en mer du Japon, aux Caraibes, en mer du Nord? et sur la Seine. De plus,
les arsenaux, les établissements hors des ports et certains fournisseurs de la Marine s’étaient

mis totalement au service de 1’armée de terre, arrétant leurs travaux pour fournir, a cette

! Hervé Joly, Diriger une grande entreprise francaise au XXe siécle : modes de gouvernance, trajectoires et
recrutement. Histoire. Ecole des Hautes Etudes en Sciences Sociales (EHESS), 2008, p528-531.

Navigazette, 13° Année, Jeudi 1% Janvier 1914, p1.

Commandant de Balincourt, Les flottes de combat en 1914. 1914, Augustin Challamel Ed, Paris, 1914.

2 SHD BB8 2238. Note & I’Assemblée Nationale. Bordeaux, le 15 février 1871.
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derniére, son artillerie et les piéces mécaniques, surtout en octobre-novembre 1870, c'est-a-dire
peu aprés que commenca le siége de Paris. Durant ces deux mois, tous regurent des ordres
presque quotidiens de production et d’expédition, de la part de la délégation de Tours'. Que ce
soient les arsenaux, les usines de la Marine ou les fournisseurs privés?, ils ont livré des dizaines
de milliers d’obus de tous genres et tailles, des milliers de canons et accessoires d’artillerie,

comme des obturateurs ou des affits®.

La jeune République trouva, donc, dans les chantiers pas moins de 112 056 t en
construction, dont 109 896 t, soit 98 %, dans ses propres arsenaux. Ces derniers construisaient
31 unités tandis que seulement trois entreprises privées, les FCM, Claparede et les CA
Normand, s'attelaient & construire cinq bateaux militaires pour un trés faible total de 2307 t.
Lorsque les Allemands évacuerent Paris, le 3 mars 1871, puis la Seine-Inférieure en mars-avril
et Rouen le 21 juillet 1871% les chantiers étaient en total état de travail. L'aspect écrasant du
service public sur le privé n'était pas uniquement quantitatif car la nature des unités produites
différait aussi. Les arsenaux produisaient, depuis 1866 ou 1869, les unités de batailles les plus
importantes de la flotte, les corvettes et frégates cuirassees. Ainsi, dans les cales des arsenaux,
on trouvait les Suffren, Colbert, Richelieu et Friedland® qui déplacaient chacun, de 7500 a 8900
t. Les entreprises privées n'avaient nullement le r6le de fournir ce genre de batiments. La
Marine de Napoléon Il leur assigna le rdle de produire une petite partie des batiments annexes
de la Marine, servant dans les opérations coloniales en pays fluvial. En conséquence, en 1871,
on trouvait dans leurs chantiers des avisos a roues ou a hélice®, des chaloupes-canonniéres, des
batiments en fer pour le service du Sénégal’ et ce qui se faisait de plus grand dans cette

catégorie, les canonniéres comme le Léopard de 455 t, produit par les FCM®,

Dés que le trouble élevé par la Commune fut étouffé, tous reprirent leur travail. En 1871,

aucun navire ne fut mis en chantier pour permettre la remise en ordre financiere. Néanmoins, et

! SHD BBS8 2238. Dépéches télégraphiques depuis Tours et Bordeaux. 1870-1871. (Ordre du 26 octobre 1870 -
Ordre du 28 octobre 1870 - Ordre du 29 octobre 1870 - Ordre du 31 octobre 1870 - Demande du 2 novembre 1870
- Dépéche du 14 novembre 1870 - Ordre du 15 novembre 1870 - Ordre 24 novembre 1870 - Ordre du 14 février
1871 - Ordre du 13 octobre 1871)

2 SHD BB8 2238. Ordre du 28 octobre 1870. Nevers commanda 10 000 obus oblongs & Chatillon et Commentry.

% SHD BB8 2238. Note a I’Assemblée Nationale. Bordeaux, le 15 février 1871.

* Ministére des affaires étrangéres. Conférence de Francfort. 1871. Protocoles. Paris. Imprimerie nationale. 1872,
p276.

> Commandant Alain Demerliac, La marine de la Deuxiéme République et du Second Empire. Nomenclature des
navires frangais de 1848 a 1871. Marine militaire. 2013, Editions A.N.C.R.E, Nice, p105-106.

® SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché du 16 avril 1870 avec les CA Normand.

"SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché du 19 aodit 1870 avec Jollet et Babin et Gouin et Cie.

® Lieutenant de vaisseau Jean-Michel Roche, Dictionnaire des batiments de la Flotte de guerre francaise de
Colbert a nos jours. Tome 11. 1870-2006.
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bien que I'historiographie ait affirmé que Thiers abandonna la Marine, dés 1872, les mises en
chantier reprirent avec 11 995 t pour les arsenaux de Cherbourg, Brest et Rochefort, avec le
garde-cote cuirassé Tempéte de 4870 t et le transport hopital Annamite de 5445 t. Pour le reste
des années 1870, et ce des 1873, les mises en chantier augmentérent drastiquement et se
maintinrent jusqu'a l'année 1879. Un changement intervint puisqu’on accorda une part
importante du tonnage aux entreprises privées. En 1873, sur les neuf bateaux et 30 563 t, les
entreprises privées ont hérité de trois navires et de 6783 t, soit 22 % du total. Ceci représentait
une véritable rupture. Les CA Normand mirent en chantier cing avisos et deux canonniéres' et
tous les autres, Chaigneau et Bichon, Claparéde et Cie, Jollet et Babin, Delahante et Dubigeon,

donnérent un ou deux exemplaires de ce type de navires coloniaux’.

Néanmoins, la révolution, car il faut bien user de ce terme, vint des FCM qui mirent en
chantier deux transport-hdpitaux en fer® , un croiseur de 5500 t, le Tourville, et surtout, pour la
premiére fois, un cuirassé d’escadre, I’Amiral-Duperré de 11 200 t, en 1876, Tous les autres
furent mis en chantier a Lorient (Redoutable en 1873, Dévastation en 1875 et Formidable® en
1879), a Brest (Amiral-Baudin en 1879) et a Toulon (Courbet en 1875). Les garde-cotes
cuirassés furent tous mis en cale dans les arsenaux sauf le Requin®, commencé en 1878 chez
Bichon fréres. Pour la premiére fois, une partie de la puissance cuirassée francaise dépendait,
partiellement, d'entreprises privées. De plus, MM. Bichon lancerent le transport Vinh-Long et
les FCM son sistership, Bien-Hoa'.

Il en ressortait que les années 1870 furent une période d'accélération dans les mises en
chantier. L’Etat augmenta durablement leurs nombres avec un tonnage conséquent en usant de
tous les fournisseurs possibles. Les annees 1875, 1876 et 1877 ont été majeures car on y a
dépassé, a chaque fois, les 40 000 t. Elles consacrerent, la encore, ce phénomene inédit puisque,
lors de chacune d'elles, la Marine francaise fit appel, fort modérément tout de méme, a des
producteurs étrangers. Cela a été le cas pour 2 torpilleurs mis en chantier par Yarrow and Cie

Ltd au Royaume-Uni. Mais surtout, en 1876, pour la premiére fois, le tonnage mis en cale dans

! SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marchés des 3 mars 1873, 10 avril 1876 et 13 octobre 1879 ; et actes
additionnels des 23 mars 1874, 7 mai 1877 et 8 novembre 1880.

2 SHD 4DD1 471. Marchés 1870 a 1880. Marchés des 11 ao(it 1873, 16 septembre 1872, 28 mai 1877, 16
décembre 1878, 22 septembre 1879, 3 mars 1880 ; et actes additionnels 24 juin 1878 et 5 mai 1879.

« Chronique maritime et coloniale », Revue maritime et coloniale. Tome 28. Février 1870, p225.

¥ SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché du 7 ao(it 1876.

* SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marchés des 21 juillet 1873 et 4 décembre 1876.

® « Le Formidable, cuirassé d’escadre francais », Revue maritime et coloniale. Tome 85. 1885, p461.

® SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché du 29 ao(t 1878 et acte additionnel du 9 juin 1879.

" Ibid., Marché du 29 avril 1878 et actes additionnels des 16 septembre 1878, 5 janvier et 22 mars 1880.
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les chantiers privés dépassa celui des arsenaux. Le premier atteignant 23 770 t pour cinq
bateaux, soit 57 % des 41 734 t, grace a la mise en cale de torpilleurs de 30 t chez les FCM, les
CA Normand et Claparéde. Les entreprises privées ont été pionniéres dans ce domaine. La
prééminence du tonnage privé sur le public s'est, par la suite, présentée deux fois, en 1878 avec
54 % des 24 174 t (23 bateaux/27) et en 1881 avec 70 % des 10 111 t (10 bateaux/15).

Les années 1870 ont été le moment ou un systéme naquit et prit forme. A partir d'un role
d'appoint donné dans les années 1860, les chantiers privés profiterent du besoin de réarmement
pour devenir un partenaire de plus en plus régulier. A la fin de cette premiére décade, la
production diminua avant de prendre un nouveau rythme pour un nouveau cycle. En 1880-
1881, les mises en chantiers furent modestes’, mais en 1882, la masse mise en chantier
dépassait les 59 000 t. Le tonnage dévolu aux arsenaux qui s’élevait a 41 530 t avoisinait celui
de 1875 et n'arrivait méme pas a égaler les 44 540 t de 1877. C'est dans ces échelles la que la
capacité de production des arsenaux était saturée. C'est la qu'entrérent en jeu les chantiers
privés, avec leurs 17 833 t de mises en chantier. Leur role a été de combler cette insuffisance
purement matérielle pour ne pas prendre du retard sur les programmes. De 1882 a 1892, la
production prit un nouveau visage. Le tonnage mis en chantier par les chantiers privés dépassa,
a cinq reprises, celui des arsenaux. Ce phénoméne n'était plus anecdotique et s’érigea

désormais en systeme de production.

Ainsi, on posa les quilles de trois cuirassés de 11 000 t a Brest, Lorient et Toulon et on
laissa a Rochefort et Toulon des croiseurs®. La production de ces deux ports commenca a
différer, signe avant-coureur d'une spécialisation a venir. Mais, la encore, I'innovation majeure
provint des chantiers privés. Durant cette période de 10 ans, ils ont tout bonnement produit
quelques 220 bateaux, c'est-a-dire 3,5 fois le nombre de ceux des années 1870, et ce rapport, au
niveau du tonnage moyen, était d'un ordre encore supérieur. Ceci fut permis par lI'augmentation
évidente du nombre d'entreprises fournisseuses, autorisant ainsi des mises en chantier
simultanées. Durant ’année 1885, ce furent neuf chantiers navals qui initiérent la production de
vaisseaux martiaux, dont beaucoup de torpilleurs. Il en fut commandé un nombre sans
précédent a l'industrie privée bien que celle-ci n’abandonnat pas sa production classique de

navires annexes et coloniaux. Pour satisfaire une demande aussi élevée, les chantiers

! SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Deux marchés du 20 septembre 1880 avec les FCM et Bichon.

« Chronigue maritime et coloniale », Revue maritime et coloniale. Tome 71. 1881, p205-206.

2 SHD 6DD1400. Note du 15 juin 1901 de Dinspecteur général du génie maritime pour le bureau des
constructions navales de la direction du matériel.
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historiques (FCM, CA Normand, Chaigneau et Bichon devenu les CAG) furent sollicites.

Claparede n’en regut que trois car il avait déja bien trop a faire avec ses navires coloniaux.

Les entreprises qui firent leur entrée dans ce marché dans les années 1880 étaient les CA
de St-Nazaire, les chantiers Schneider de Chalon-sur-Sa6ne, les ACL, Dubigeon, Cail, Jouffroy
et Cie et la société des chantiers du Rhéne. Ces trois derniéres ne firent que de petits travaux
sur des petites chaloupes-canonniéres, des avisos a roues et des torpilleurs. Comme eux, les
ACL, Schneider, Dubigeon et Dyle et Bacalan ne furent sollicités que pour les torpilleurs ou les
navires coloniaux, mais avec beaucoup plus de mises en chantiers?. Seuls les AC de St-Nazaire,
du fait de leur taille, débutérent leur collaboration avec I'Etat en construisant des croiseurs de
1850 t et un croiseur-cuirassé de 4700 t, le Chanzy, dont ils poserent la quille en 1889. Les
fournisseurs habituels de la Marine, eux, se partagérent un certain nombre de navires de tous
types. Les grands chantiers, ACL, FCM et CAG construisirent des croiseurs, des garde-cotes

cuirassés et surtout le cuirassé Jauréguiberry?®,

Toutes ces activités, durant la décennie 1880-1890, procédaient de la volonté des
républicains d’augmenter le tonnage de la flotte ce qui satura le circuit de production classique,
par une demande aussi fiévreuse qu'imprévue. La Marine se vit, donc, obligée de recourir aux
chantiers privés’. Le systéme économique qui vit le jour, il y avait 10 ans de cela, fut pérennisé.
Les navires cuirassés dans leur immense majorité étaient produits par les arsenaux, du fait de
leur complexité technique qui demandait une grande expérience. Seul Cherbourg les abandonna
définitivement. Les arsenaux produisaient encore, majoritairement, les navires moyens
(transports, croiseurs), mais fort peu de torpilleurs et de navires coloniaux. Les chantiers privés
qui ponctuaient les cours de la Seine, de la Loire et de la Garonne, investirent le domaine des
bateaux moyens. Enfin, les FCM, entreprise bien spéciale, a joui du privilege unique de

fabriquer des cuirassés de 1°° classe.

! SHD BB8 1901. Lettre du 13 avril 1896, de I’administrateur délégué de la Société anonyme des anciens
Etablissements Cail pour le ministre de la marine. N°155 a 160.

% « Le Pingouin, aviso », Revue maritime et coloniale. Tome 83. 1884, p556.

® SHD 6DD1400. Note du 15 juin 1901 de D’inspecteur général du génie maritime pour le bureau des
constructions navales de la direction du matériel.

SHD 1DD1 1000. Constructions navales. Minutes. Toulon. 4e trimestre 1894. Marché du 8 avril 1891.

SHD 9DD1 20. Rapport des essais du Bouvines. Marché du 18 décembre 1889.

SHD 4DD1 471. Marchés 1870 a 1880. Marché du 27 décembre 1880.

SHD 4DD1 554. Marché du 17 ao(t 1892.

« Le Calédonien, transport francais », Revue maritime et coloniale. Tome 83. 1884, p556.

« Chronigue maritime et coloniale », Revue maritime et coloniale. Tome 87. 1885, p 642.

*J.0.R.F/Débats du 18 juin 1889. Séance de la Chambre du lundi 17 juin 1889. Discussion du budget général de
I'exercice 1890. Intervention du ministre de la marine, l'amiral Krantz.
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b. La continuité et spécialisation du systeme de production

L'année 1893 ouvrit une nouvelle ére dans les relations entre I’Etat et les constructions
navales qui a duré neuf ans et qui a été caractérisée autant par un rythme de production inédit
que par des capacités de mise en chantier exceptionnelles. Elle est directement née de la
volonté du Conseil Supérieur de la Marine qui réclama, sans détour, que 1’on poussat au
maximum les constructions navales. Sa volonté fut réalisée, mais son vceu d’accorder la
primauté des constructions neuves aux arsenaux, qu’il voulait outiller davantage pour baisser
les prix de revient, ne fut jamais satisfait' car le réel économique et technique ne le permit
point. La quantit¢ de tonnage demandée et I’imposante flotte en service saturaient
inévitablement les capacités de travail des arsenaux. L’accumulation de capital fixe des
entreprises privees, par la concentration et les investissements, faisait de leurs chantiers des
partenaires indispensables que, désormais, le Conseil supérieur de la marine, le directeur du

matériel et 1’état-major considéraient comme vitaux?.

Le rythme de production imprimé durant cette période différait de celui pratiqué dans les
précédentes, par I’existence de quatre années intercalaires creuses : 1894, 1896, 1898 et 1900,
dans lesquelles les mises en chantier des arsenaux furent peu importantes, voire nulles. Cela
venait de la concentration des mises en chantier sur certaines années qui saturaient les capacites
de production des installations, rendant de nouvelles poses de quilles impossibles durant de
longs mois. Elles s’expliquaient par 1’obsolescence des cuirassés sortis de cale vingt ans
auparavant et qu’il fallait, désormais, remplacer en masse par de nouveaux, plus lourds et plus
volumineux, nécessitant plus d'espaces de constructions exclusifs et plus de temps. S'ajoutait a
cela la continuation de la politique de commandes de torpilleurs et I’arrivée des sous-marins qui
devinrent enfin opérationnels. Tout ceci expliquait que les années pleines ont été

exceptionnellement riches, battant des records de mises en chantier.

Deés I'année 1893, le rythme est donné puisque les mises en chantier dépassérent le record
historique de 1882, avec un total de 69 538 t et un record pour les arsenaux de 48 500 t, pour
seulement sept bateaux sur 20. Et pour cause, ils mirent en chantier pas moins de quatre
croiseurs et trois cuirasses, pour lesquels tous les arsenaux furent exploités au maximum. En

parallele, les chantiers privés furent aussi mis au plein travail, frolant leur record de 1876, avec

! SHD BB8 2424-2. Séance du 14 octobre 1891 du conseil supérieur de la marine.

2 SHD BB8 2424-2. Séances des 14 et 19 octobre 1891 du conseil supérieur de la marine. Note du 18 mars 1891,
du directeur du matériel pour I'état-major général. Note du 22 octobre 1890 de I'état-major général pour le
directeur du matériel.
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plus de 21 000 t. Une fois de plus, les entreprises phares ont été les FCM* et les ACL ; les
CAG, Normand et Claparéde, se contentant de canonniéres, de torpilleurs et d’avisos. En 1895,
seul Lorient eut la charge d’un cuirasse d'escadre de 11 200 t. Rochefort se contenta d’un petit
croiseur et les trois autres arsenaux n'eurent rien. Pendant ce temps, les prives, eux,
enchainaient les mises en chantiers avec, la encore, une majorité du tonnage dévolue aux FCM,

CAG et ACL, avec des chaloupes-canonniéres et des croiseurs.

Les deux années 1897 et 1899 ont été des années spéciales, avec plusieurs records battus.
En 1897, on établit le record du tonnage global qui s'est élevé a 81 067 t et celui du tonnage mis
en chantiers dans les chantiers privés, a savoir 32 024 t. Ces deux exploits prouvérent 1’intérét
de ’augmentation de la taille des arsenaux, la modernisation de leur outillage, I’augmentation
de la concentration dans le secteur privé et I’augmentation de l'investissement. Les capacités de
productions simultanées ont été exploitées au maximum, ne laissant pas de cale sans ouvrage.
Le nombre des navires pour le prive (24/31) dépassait celui des arsenaux (7/31). Les arsenaux
de Brest et Lorient confirmérent, 1a, leur réle de producteurs, sinon exclusifs, du moins
prioritaires des grandes unités d'escadre. Hormis quelques cas rarissimes, jusqu'au
déclenchement du premier conflit mondial, ils ne mirent plus en chantiers que des cuirassés.
L’année 1897 fut également spéciale pour Rochefort et Cherbourg car c'est la dernicre fois de
leur histoire qu'ils produisirent des navires cuirasses, se spécialisant dans les torpilleurs, contre-
torpilleurs et dans les sous-marins, dont le premier exemplaire, non expérimental, fut mis en
chantier cette année-la. Pour Toulon, ce fut la fin d'une période sans mise en chantiers de quatre
ans. Les chantiers privés, eux, ne connurent pas de grands changements avec les cing
entreprises habituées : FCM? ACL?®, CAG*, CA Normand® et Schneider de Chalon-sur-Sadne®.
Désormais, devenant une habitude, les deux dernieres entreprises produisaient des petits

navires, tandis que les trois autres se voyaient confier des navires grands, moyens et petits.

! SHD 4DD1 554. Marché du 8 novembre 1893,

SHD 6DD1 400. Note du 15 juin 1901 de I’inspecteur général du génie maritime pour le bureau des constructions
navales de la direction du matériel.

2 SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902. Rapport du bureau des
constructions navales des 24 et 31 janvier et 3 mars 1902 pour le ministre.

® SHD 1DD1 1250. Rapport du bureau des constructions navales du 17 janvier 1902 pour le ministre.

SHD 1DD1 1320. Marché du 14 janvier 1903. N°281, 282 et 283.

* SHD 1DD1 1320. Marché du 28 décembre 1897 et neuf actes additionnels.

® SHD 9DD1 50. Rapport final des essais du contre torpilleur d'escadre Espingole au port de Cherbourg en 1901.
Marchés du contrat du 14 et 29 avril 1897.

SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des constructions
navales du 15 février 1902 pour le ministre. Marché du 16 octobre 1901. N°248, 274 et 280.

® SHD 1DD1 1250. Rapports du bureau des constructions navales de février et des 13 et 14 mars 1912.

SHD 1DD1 1320. Marché du 7 janvier 1903. N° 287, 288 et 289.
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L’année 1898 fut troublée par la crise de Fachoda car le gouvernement, croyant a la
guerre, engagea ses finances dans le secret et, pour quelques mois, dans d'autres postes que les
constructions neuves. Les ordres de préparatifs de guerre furent donnés par I'amiral Besnard,
entre le 7 et le 11 mars 1898, aux cing préfets maritimes. Il demanda d'utiliser tous les ouvriers
de l'arsenal pour I'armement des navires et, donc, de les retirer aux travaux des constructions
neuves, si cela était nécessaire. Pour certains bateaux qui étaient proches de I'achévement, on a
au contraire demandé d'accélérer les travaux et les essais'. Malgré ces troubles passagers,
I'année 1899 a été aussi prolifique avec 77 214 t, avec les chantiers privés frélant encore leur
record et les arsenaux mettant en chantiers les grands batiments, arrivant ainsi au record du
tonnage absolu avec 54 606 t. Ainsi, Toulon, Lorient et Brest eurent des croiseurs-cuirassés et
des cuirassés. Cherbourg et Rochefort n'eurent rien de ce genre puisque c'est & ce moment
précis qu'ils amorcerent une spécialisation définitive, les conduisant a produire des sous-
marins. Pour les entreprises privées, les deux chantiers majeurs ont été les FCM avec 11 000 t
et les CA de St-Nazaire avec 10 400 t. Ils purent afficher ces totaux grace a des torpilleurs de
86 et 130 t et des croiseurs-cuirassés®. Les autres entreprises ACL, CA Normand et Chalon-sur-
Sadne ne recurent que des torpilleurs ou des contre-torpilleurs, ce dernier type de bateau, ayant

relancé les demandes au moment de son apparition.

De plus, on assista a une spécialisation intra-firme qui vint s'ajouter a la spécialisation
extra-firme. Elle n'a concerné que les seules grandes entreprises ayant plusieurs sites issus de la
concentration industrielle, les FCM, ACL et Schneider. Ces groupements ont produit de petits
navires partout, mais ont réservé les grands vaisseaux de combat a leurs usines les mieux
situées, les mieux agencées et les mieux équipées. Les chantiers de la FCM de la Seyne-sur-
Mer, les ACL de Saint-Nazaire et les CAG a Bordeaux ont pu en profiter car ils bénéficiaient
d'un grand espace terrestre et aquatique, dans une rade, une embouchure et un large fleuve. Les
trois sites industriels auxquels ils ont été préférés, a savoir Graville, Nantes et Chalon-sur-
Sabne, présentaient des espaces plus confinés a l'intérieur de la ville du Havre, au bord d'un

fleuve jalonné de vastes iles ou trop éloigné a l'intérieur des terres en bord de Saone.

Cette séquence historique s'acheva donc par I'année 1901, laissant la place a une douzaine
d'années qui ouvrirent le XX°®siécle et le menérent jusqu'au déclenchement de la déflagration de

1914. Cette nouvelle période de 13 ans ne brilla pas tant par une cadence de production

! SHD BB8 1900. Bilan de la marine en 1898 Titre-I1. Secret.
2 SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902. Rapport du bureau des
constructions navales des 15 février et 19 mars 1902 pour le ministre. Marchés des 24 mai, 2 ao(t et 9 ao(t 1899.
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originale et claire, mais se caracterisa plutdt par de nouveaux standards de la quantité de tonnes
produites et surtout par une restructuration des rapports de production entre les arsenaux d'Etat
et les chantiers privés. Pour la premiére fois dans des années majeures de production, le
tonnage total mis en chantiers par les entreprises privées était supérieur a celui des arsenaux
pour deux années consécutives. La montée du tonnage total, mis en chantiers dans le privé, a

été spectaculaire puisqu'il a plus que doublé, passant de 114 500 t a 260 800 t.

Ceci fit en sorte que ce qui n'était qu'en germe pour les arsenaux dans la période
précédente fut, la, érigé en systéme de production. Pour les arsenaux de Rochefort, Cherbourg
et Toulon, un désengagement total de la production des grandes et lourdes unités de combat eut
lieu pour se tourner vers la production massive et exclusive des petites embarcations.
Cherbourg tourna exclusivement sa production vers l'innovation du siécle, le sous-marin,
commencant modestement en mettant sur cale le modéle prototypique X de 165 t en 1902,
avant de débuter la fabrication de série avec les trois sous-marins identiques de 392 t, en 1903.

Rochefort et Toulon suivirent la méme voie en mettant en chantiers quatre sous-marins'.

Brest et Lorient étaient a I'opposé de cela. Les mises en chantiers annuelles des deux
ports bretons ont été moins réguliéres, avec des années sans mises en chantiers majoritaires. Le
nombre des unités construites était ridiculement petit pour une durée de 13 ans, cing a Brest et
sept pour Lorient. Et pour cause, ce qui avait commencé dans les années 1890 n'était pas une
éphéméride, mais bien une transformation structurelle de spécialisation dans la production des
grandes unités, accrues davantage par la croissance ininterrompue de leur taille et, donc,
rendant le savoir-faire industriel encore plus important. En conséquence, les plus petits
batiments mis en chantiers étaient des croiseurs-cuirassés de 12 550 t et 148m de long. Il
s'agissait des Victor-Hugo en 1902 et Jules-Michelet en 1904, produits a Lorient. Pour le reste,
Brest et Lorient mirent en chantier des cuirasseés de toutes les classes et de plus en plus grands.
Méme les croiseurs-cuirassés devenaient gigantesques. L'Edgar-Quinet et le Waldeck-
Rousseau® déplacaient 13 650 t et mesuraient 158 m, soit plus que des cuirassés d'escadre des
années 1890°. Ainsi, avant-guerre, la spécialisation fut achevée et devint irrévocable dans les

arsenaux bretons, créant une complémentarité dans I'appareil productif de I'Etat.

! SHD 9DD1 80. Rapport des essais du sous-marin Le Verrier au port de Toulon pour I'année 1914.

SHD 9DD1 10. Rapport des essais du sous-marin Artémis au port de Toulon en 1916.

2 SHD 9DD1 140. Rapport général des essais du croiseur cuirassé de premiére classe Waldeck-Rousseau au port de
Lorient pour I'année 1912,

® SHD BBS8 1549. Marché de gré a gré du 30 mars.

SHD 9DD1 70. Rapport définitif des essais du cuirassé d'escadre Jean-Bart a Brest en 1913.
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Le tonnage des mises en cale dans les chantiers privés était desormais majoritaire. Pour
arriver a ce résultat fabuleux, il fallut le concours de dix entreprises privées sur ces 13 ans. Les
entreprises historiques étaient présentes (FCM, CA Normand, CAG, les chantiers de Schneider
a Chalon-sur-Sabne, ACL, CA de Saint-Nazaire, Dubigeon et Dyle et Bacalan) mais d'autres
firent leur apparition (De la Brosse et Fouché/ACB et les CA de Provence). Les CA Normand
continuérent leur production, désormais, traditionnelle de torpilleurs et de contre-torpilleurs®.
Les chantiers de Schneider a Chalon ont également poursuivi leurs constructions de torpilleurs,
numérotés en 1903 et 1904. A cette date, ils cessérent toute mise en chantiers nouvelles pour
une durée de sept ans, avant que I'Etat ne vienne les réactiver en 1911 et 1912. Dyle et Bacalan
eut la méme trajectoire?, tout comme Dubigeon et les nouveaux chantiers fournisseurs, De la

Brosse et Fouché®.

La majorité du tonnage était encore du fait des quatre grandes firmes : FCM, ACL, CAG
et CA de Saint-Nazaire. Toutes ont produit des torpilleurs et contre-torpilleurs®, mais 1’aspect
écrasant du tonnage qu’elles mirent en cale venait de la continuité des mises en chantier de
batiments lourds, avec des croiseurs-cuirassés, de cuirassés d'escadre, de plus en plus massifs,
et méme un porte-avions®. Il s'était, donc, bati un systéme de production de navires de guerre,
par la Marine francaise qui répartissait ses commandes équitablement entre le privé et le public.
Ce systéme ¢était destiné a durer et ne fut arrété que par la guerre qui, lorsqu’elle arriva, trouva
la classe des dreadnoughts Normandie, de 25200 t, en chantier depuis 1913 et 1914, le

Normandie a Saint-Nazaire chez les ACL?®, le Languedoc a Bordeaux chez les CAG!, le Béarn

! SHD 9DD1 10. Rapport des essais du contre-torpilleur Arquebuse au port de Cherbourg en 1903.

SHD 9DD1 30. Rapport du contre-torpilleur Claymore au port de Cherbourg pour I'année 1907.

SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913. Lettre du 29 octobre 1913, de G.
Romazzotti pour les chantiers et ateliers Augustin Normand. Marché du 22 octobre 1913.

2 SHD 9DD1 50. Rapport des essais des contre-torpilleurs Etendard et Fanion & Rochefort en 1908.

SHD 1DD1 1500. Constructions navales. Circulaires. 3e trimestre 1909.Marché du 30 octobre 1907.

SHD BB8 1549. Marché du 26 ao(t 1908 et les actes additionnels du 11 janvier 1911 et du 29 mars 1911.

® SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913. Lettre du 18 décembre 1913, d’A.
Croneau pour les ateliers et chantiers de Bretagne.

* SHD 1DD1 1320. Marché du 7 janvier 1903. N° 290, 291 et 292.

SHD BB8 1549. Marché du 16 février 1910. Marché du 2 décembre 1908.

SHD 4DD1 554. Marché du 16 février 1910 et I’acte additionnel du 6 décembre 1911.

®> SHD 9DD1 80. Rapport des essais définitifs du cuirassé d'escadre Liberté au port de Brest en 1908. Le marché
du 21 mai 1902 avec des actes additionnels.

SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des constructions
navales du 7 février 1902 pour le ministre. Marché du 7 ao(t 1901.

SHD 9DD1 50. Rapport des essais du croiseur-cuirassé Ernest-Renan a Toulon en 1909.

SHD 9DD1 40. Rapport des essais définitifs du cuirassé d'escadre Diderot au port de Brest pour I'année 1911.
SHD 1DD1 1950. Service technique des constructions navales. Minutes. Toulon-Etablissements. 1912. Dépéche
de janvier 1912, du ministre Théophile Declassé pour le préfet maritime de Toulon.

SHD 4DD1 517. Marchés du deuxieéme semestre 1914. Marchés du 30 juin 1911 et du 26 juin 1912.

® SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 18 avril 1913.
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aux FCM a la Seyne-sur-mer?, le Flandre a Brest et le Gascogne a Lorient. Le Conseil
Supérieur de la Marine était, méme, en train d’étudier le programme de l'armement des

cuirassés a mettre en chantier en 1915°.

Graphique n°6. Evolution des budgets des arsenaux et des commandes pour I’industrie de
1886 & 1914 (Milliers de Fr)*
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! Ibid., Marché du 18 avril 1913 et actes additionnels des 18 mars, 26 ao(it et 26 novembre 1914.

2 Ibid., Marché du 30 décembre 1913 et actes additionnels des 8 juillet et 14 novembre 1914.

¥ SHD BBS8 2424-17. Compte rendu secret de la séance du 24 novembre 1913 du conseil supérieur de la marine sur
le programme de I'armement des cuirassés a mettre en chantier en 1915.

*J.0.R.F/L — D. Lois de finances portant réglement définitifs des budgets des exercices entre 1886 et 1914.
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Graphique n°7. Tonnage de navires de guerre sur cale entre 1871 et 1914"
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Graphique n°8. Tonnage annuel des navires de guerre mis en chantiers pour la Marine
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! Lieutenant de vaisseau Jean-Michel Roche, Dictionnaire des batiments de la Flotte de guerre francaise de
Colbert a nos jours. Tome Il. 1870-2006. Nous avons additionné tous les tonnages qu’il présente.
2

Id.
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2. Laproduction des industries sidérurgiques et mécaniques

a. L’oligopole des maitres des forges

Si pour les coques des navires, la parité entre le public et le privé fut tardive, en revanche,
pour Dartillerie, les plaques de blindage, les machines et chaudiéres, I’industrie devint
indispensable et dominante des la fin des années 1870. Il faut dire que les commandes lui
avaient éte faites dés les années 1850, avec la naissance de la navigation a vapeur et la course
du canon et de la cuirasse. Elle bénéficiait des commandes a tous les niveaux, autant pour les
éléments finis que pour les matiéres premiéres et les produits semi-finis. Il s’agissait
principalement de métaux bruts que les usines de la Marine de la Villeneuve (Brest)' et de
Guérigny? produisaient en trop petite quantité. Pour réaliser ses coques, la Marine achetait
annuellement plusieurs milliers de tonnes de métaux de toutes sortes®. Le mécanisme était le
méme pour les produits semi-finis, avec des achats de grandes quantités de composants en bois

pour les coques, de courroies en cuir et de fils électriques®.

Les bénéficiaires de ces contrats n’étaient autres que les fournisseurs habituels des
plaques, canons et projectiles. Si un navire était construit dans un arsenal avec des machines
d’Indret, des canons de Ruelle et des plaques de Guérigny”, toutes les matiéres premiéres et les
produits semi finis qui les composeraient provenaient de la grande industrie sidérurgique et
mécanique. En vérité, aucun navire ne pouvait étre produit sans elle et elle en tirait
obligatoirement un profit. On peut considérer que la majorité du chapitre « Matieres » des

constructions neuves était versée aux Forges de Firminy®, la Cie de Saint-Etienne’, Marine et

! SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine nommée par décision présidentielle du 18 mai 1878. Sous-
commission des ports et des établissements. Résumé confidentiel des rapports transmis a la commission.

2 SHD BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Guérigny. 49° séance du 22
juin 1896.

® SHD BBS8 1002. Note de 1893de Il'ingénieur de la marine Godron pour la direction du matériel (constructions
navales). Annexe A.

La Revue Nouvelle et le Renseignement réunis, 4e année, n°7 et 8, du 15 au 25 avril 1875, p5.

J.O.R.F/L—D du 31 mars 1899. Partie non officielle. Adjudications & Lorient du 12 avril 1899.

J.O.R.F/L — D du 3 mai 1914. Partie non officielle. Marché pour la fourniture de planches de cuivre rouge.

* La Revue Nouvelle et le Renseignement réunis, 4e année, n°7 et 8, du 15 au 25 avril 1875, p5.

La Revue Nouvelle et le Renseignement réunis, 4e année, n°2, du 20 au 30 janvier 1875, p3.

J.O.R.F/L — D du 31 mars 1899. Partie non officielle. Adjudication 13 avril 1899.

® SHD BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Guérigny. 49° séance du 22
juin 1896. Intervention du directeur des forges de la Chaussade a Guérigny, M. Korn.

® SHD 1DD1 1100. Constructions navales-Etablissements-Minutes-2° semestre 1897. Dépéche du bureau des
constructions navales pour I'établissement d'Indret le 17 juillet 1897. Marché du 6 juillet 1897 pour des barres.
"'SHD 1DD1 1320. Marché du 17 décembre 1902. Lingots, blooms et ébauchés de forge en acier.
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Homécourt® et Commentry-Fourchambault? pour I’acier ou a la SA Voruz pour ses clous en

bronze®,

Il en était de méme pour I’artillerie et pour les tubes lance-torpilles. La massification et la
diversification de la production rendaient les fournisseurs privés indispensables.
L’augmentation sans pareille de la puissance et du poids des canons s’était traduite par
I’accroissement des prix. En 1898, [1’¢tat-major attribuait a ce doublement du
prix l'augmentation des dépenses entre les modéles 1884-85 et 1893-96". Les principales piéces
des plus grands navires étaient fournies par un petit groupe d’entreprises qui, non seulement
fondaient les @mes des canons, mais profitaient encore de la complexification technique des
pieces d’artillerie qui avaient besoin d’affiits, de berceaux, de tourelles et de toute une
mécanique interne de chargement des projectiles et de manceuvre de la bouche a feu. Il
s’agissait de SCB, Marine et Homécourt®, Chatillon-Commentry et Schneider®. Elles
fabriquaient ensemble certains canons, comme les canons en acier de 37 cm Mle 1875-79,
livrés par Schneider et par Marine et Homécourt, avec une fermeture de culasse systeme
Farcot’. Les petites piéces d’artillerie avaient des fournisseurs plus divers ou épisodiques
comme le canon TR de 65 Mle 1891 de 1’Espingole® qui a pu étre fondu par la manufacture de
Tarbes ou le canon TR de 37mm dont Hotchkiss s’était fait le spécialiste’. L’Etat, par le biais
de la fonderie de Ruelle, ne délaissa pas totalement le travail d’artillerie'®. Tout au long des
années 1900, la fonderie conserva cette mission de fondre certains canons des cuirassés

d’escadre, a parité avec I’industrie privée.

! SHD 1DD1 1470. Constructions navales. Minutes. Brest. 2° semestre 1908.Marché du 11 avril 1907.

2 SHD 1DD1 1480. Constructions navales. Minutes. Etablissements. 2° semestre 1908. Marché du 25 avril 1907.

® SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3° trimestre 1905. Lettre du 28 juin 1905 du bureau
administratif pour la SA d'exploitation des anciennes fonderies Voruz. Marché du 22 juin 1905.

* SHD BBS8 1900. Bilan de la marine en 1898. Titre I11.

®> SHD BB8 1549. Marché le 30 mars 1912 et I’acte additionnel du 1* octobre 1913.

® SHD BB8 1717. Note du 27 octobre 1910 du bureau technique de la direction centrale, pour le ministre.

" Ministére de la marine et des colonies. Aide-mémoire d‘artillerie navale. Paris, 1889, Baudoin et Cie, p359.

8 SHD 9DD1 50. Rapport final des essais du contre-torpilleur d'escadre Espingole.

® « Chronique maritime et coloniale », Revue maritime et coloniale. Tome 88. 1886, p163. Il en avait 3.

19 1bid., Dépéches de la direction de lartillerie du ler juillet 1897 pour le directeur de la fonderie de la marine &
Ruelle. La totalité de 1’artillerie principale du Jurien-de-la-Graviére et 8 des 14 pieces sur le Jeanne-d’Arc.

1 SHD BB8 1717. Note du 27 octobre 1910 du bureau technique de la direction centrale, pour le ministre. Note du
bureau technique de la direction centrale de l'artillerie navale et du sous-sectaire d’Etat a la Marine pour le
directeur de la fonderie de Ruelle. Note du 26 avril 1910 du bureau technique de la direction centrale de l'artillerie
navale pour le ministre.
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Pour les affuts, berceaux et plates-formes et appareils de manceuvre électrique de la
culasse, ils étaient fournis par la SCB', Fives-Lille?, les ACL, Chatillon-Commentry et Neuves-
Maisons®, Schneider’, Marine et Homécourt®. Des fournisseurs beaucoup plus modestes ont
construit ce matériel a 1’occasion. M. J. Farcot le fit pour le Brennus®. Le cuirassement des
tourelles et des réduits pour protéger les canons fut aussi dévolu a Chatillon et Commentry’,
Marine et Chemins de fer®, Schneider®, la Cie de Saint-Etienne®™, la SCB*, J. Holtzer et Cie®,

Marrel fréres®, Fives-Lille' et les ACL™ et a Guérigny™.

Les tubes lance-torpilles et des canons-revolvers avaient des fournisseurs spéecialisés. Les
canons-révolvers de 37 mm étaient produits exclusivement par Hotchkiss qui en fournit plus
d’une centaine et en équipa tous les types d’embarcations’, surtout les croiseurs™. Les tubes
lance-torpilles qu’on installa, également, sur toutes les sortes d’embarcations venaient de chez
Whitehead®®, CA Normand® ou encore les FCM# et surtout de chez Schneider qui les montait

principalement sur ses propres navires. Leur usage se généralisa tant dans les années 1890 que

! SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2e semestre 1897. Dépéche du 20 octobre
1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement de Guérigny. Marché du 13 octobre
1897. Tout le matériel des canons de 274 et tourelles du Henri-1V.

2 SHD 1DD1 1360. Constructions navales. Circulaires. 3e trimestre 1905.Marché du 21 ao(it 1901.

¥ SHD BB8 1717. Note du 27 octobre 1910 du bureau technique de la direction centrale, pour le ministre.

* SHD 1DD1 1100. Constructions navales-Etablissements-Minutes-2° semestre 1897. Marché du 17 février 1892.
Affats du Vergniaud et du Charles-Martel.

® |bid., Dépéche 16 ao(it 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement des forges
de La Chaussade a Guérigny. Marché du 11 ao(t 1897. Pour les Requin, de I'ilndomptable et du Caiman.

® SHD BB8 1549. Marché du 23 janvier 1889.

" SHD BB8 1549. Marchés des 26 juillet 1893 et du 21 aodt 1895.

8 SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Marché du 12 juillet 1910.

SHD BB8 1549. Deux marchés du 30 mars 1912.

° SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3e trimestre 1905. Lettres des 31 juillet et 19 septembre
1905 du bureau technique pour Schneider avec des photographies de plaques apres les épreuves de tir.

1% 1bid., Dépéche du bureau administratif pour l'administrateur délégué des fonderies, forges et aciéries de Saint-
Etienne. Sur le Démocratie.

1 SHD 1DD1 1360. Constructions navales. Circulaires. 3e trimestre 1905.Marché le 8 avril 1903.

12 SHD 1DD1 1000. Constructions navales. Minutes. Toulon. 4e trimestre 1894. Marché du 27 septembre 1893.

3 Ibid., Lettres des 28 juin et 7 ao(it 1905, du bureau technique pour MM. Marrel fréres.

' SHD BB8 778. Sur les Mirabeau.

> SHD 1DD1 1500. Constructions navales. Circulaires. 3° trimestre 1909.Marché du 26 octobre 1907.

1 SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2° semestre 1897. Dépéche du 16 ao(it 1897
du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement de Guérigny.

17 « La Fusée, canonniére cuirassée », Revue maritime et coloniale. Tome 81. 1884, p734.

« Le Formidable, cuirassé d’escadre frangais », Revue maritime et coloniale. Tome 85. 1885, p462.

« L’Inconstant, aviso francais de 1 classe », Revue maritime et coloniale. Tome 90. 1886, p324

18 « Le Sfax, croiseur a flottaison cellulaire », Revue maritime et coloniale. Tome 81. 1884, p469.

« Chronigue maritime et coloniale », Revue maritime et coloniale. Tome 88. 1886, p163.

19 « Chronique maritime et coloniale », Revue maritime et coloniale. Tome 87. 1885, p644.

0 SHD 1DD1 1320

21 SHD BB8 1549. Marché du 18 avril 1912. Pour 382 500 Fr.

2 SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des
constructions navales du 15 mars 1902 pour le ministre. Marché du 21 septembre 1898.
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méme Schneider n’était plus en mesure de remporter tous les marchés d’un unique navire,

permettant a d’autres d’en fournir, comme Fives-Lille'.

L’augmentation du pouvoir perforant des projectiles ennemis obligea a épaissir les

plaques de blindage et, donc, & les rendre plus chéres? . Si on supprima la 2°™classe de

cuirassés dans les années 1888 et la 3°™ aprés le Henri-IV en 1899, les croiseurs-cuirassés
prirent le relais, conservant a ce segment de marché un attrait certain. Vingt-cinq de ces
bateaux furent mis en chantier entre 1888 et 1908, les derniers d’entre eux, avec un
cuirassement égal a celui des cuirassés d’escadre de 1899. De plus, on procéda méme au
cuirassement des canonnieres et des chaloupes a partir de 1882. Le prix du blindage des
cuirassés, fit un bond de 3,1 millions Fr avec le Redoutable en 1873, & 4,8 millions avec
I’Amiral-Duperré en 1876. La taille des plaques devint tellement imposante que, pour les
produire dans les délais convenus, les lots de plaques étaient confiés a plusieurs entreprises
pour un méme bateau. Ce fut le cas pour les Jeanne-d’Arc, Henri-1V et le 1éna®; ce dernier
nécessitant tant de travaux que Commentry-Fourchambault sous-traita des taches a Guérigny”.
C’était toujours les mémes sidérurgistes qui fournissaient les plaques de blindage pour les
ceintures et ponts: Schneider’, Marrel fréres®, Marine et Chemins de fer’, Chatillon et
Commentry® et la Cie de St-Etienne®. Le mouvement fut encore accentué avec le retour, en
grace, de la doctrine navaliste. A partir d’octobre 1906, les commandes furent faites pour la

nouvelle classe de 18 350 t qui devait &tre mise sur cale en 1907%.

! SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Lettre du 17 décembre 1913, d’A.
Croneau pour Fives-Lille. Marché du 23 novembre 1910 et les actes additionnels du 5 juin 1912.

2 Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur d I'atome. 1983, Lavauzelle, Paris, p154.

® SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2e semestre 1897. Dépéche du 20 octobre
1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement de Guérigny. Marché du 13 octobre
1897. Dépéche du 17 octobre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de Guérigny. Marché du
20 octobre 1897. Dépéche du ler décembre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de
Guérigny. Marché du 21 juillet 1897. Dépéche du bureau des constructions navales du 30 juillet 1897 pour le
directeur de I'établissement de Guérigny. Marchés du 21 juillet 1897. Dépéche du 20 octobre 1897 du bureau des
constructions navales pour le directeur de I'établissement de Guérigny. Marché du 13 octobre 1897.

* Ibid., Dépéches des 25 aoiit et 29 octobre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de
I'établissement de Guérigny. A la Chaussade, on a raboté une lingotiere pour I’entreprise.

> SHD 1DD1 1000. Constructions navales. Minutes. Toulon. 4e trimestre 1894. Marché du 30 ao(it 1893.

® SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2e semestre 1897. Dépéche 2 décembre 1897
du bureau des constructions navales pour le directeur de Guérigny. Ceinture du Jeanne-d Arc.

" Ibid., Dépéche du 18 ao(t 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement de
Guérigny. Marché du 11 novembre 1896. Ceinture du Jeanne-d’Arc.

® |bid., Dépéches du bureau des constructions navales des 28 juillet et 2 ao(t 1897 pour le directeur de
I'établissement de Guérigny. Deux marchés du 2 septembre 1896. Pont du Jeanne-d’Arc.

® SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapports du bureau des
constructions navales des 19 février et 10 mars 1902 pour le ministre. Deux marchés du 24 juillet 1901.

' SHD 1DD1 1480. Constructions navales. Minutes. Etablissements. 2e semestre 1908. Marchés des 10 et 17
octobre 1906.
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Ce systeme perdura jusqu'a la Grande guerre avec les cuirassés de 23 500 t, commencés
en 1912 avec les Bretagne et le Provence qui recurent les plaques de leurs ceintures de
Chatillon-Commentry, de Schneider, de la Cie de Saint-Etienne et de Marine et Homécourt". La
derniére classe de cuirassés d’avant-guerre, commencée en 1913 ne fut pas finie, mais elle
devait perpétuer ce modele de commande de plaques dont certaines furent livrées. Les travaux
sur les plaques des ceintures étaient déja avancés sur les Flandre et Gascogne car les contrats

ont été signés en début d’année 19132,
b. Le marché des machines : une organisation en segments

Les chaudieres, elles, furent presque totalement produites suivant des systemes inventés
par des entreprises privées et coutant de plus en plus cher. Des classes entieres de navires furent
équipées exclusivement avec des chaudiéres et machines motrices, sorties des usines privees.
Pour les cuirassés d’escadre, la différence était tout de suite visible. Les quatre bateaux que la
111° République avait trouvés sur cale en 1870-1871 avaient, tous, des chaudiéres congues et
construites dans 1’établissement d’Indret. L’équipement par des chaudicres des ateliers privés
était aussi ancien que la navigation a vapeur, mais a partir de la 2™ moitié des années 1870, il
devint exclusif pour les chaudiéres et tres dominant pour les machines motrices. A la fin de
cette décennie, ce sont les chaudiéres Schneider qui sont choisies pour les cuirassés®. Plus tard,
ce furent les chaudieres D’Allest et Lagrafet, Belleville et Niclausse qui équiperent toutes les
classes de cuirassés de 1891 jusqu’a la guerre. D’ Allest pour les Charles-Martel en 1893-1895,
Belleville pour les pré-dreadnoughts Charlemagne en 1896* et la classe Courbet en 1910-
1912°. Cependant, c’est Niclausse qui équipa le plus de navires avec ’ensemble des classes
Liberté®, Danton’ et celle des dreadnoughts Bretagne en 1912-1913%. Alors que pour les

moteurs, les machines d’Indret persistérent tardivement puisqu’elles furent montées en 1894

sur le Bouvet®, finalement ce sont les turbines Parsons qui les surclassérent, devenant le

! SHD BB8 1549. Quatre marchés du 30 mars 1912. Pour 10,6 millions de Fr.

2 SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marchés du 13 janvier 1913.

® Paul Dislére, « La marine cuirassé. Liste général de la flotte cuirassée. Suite et fin », Revue maritime et coloniale.
Tome 38. Mars 1873, p1046-1047 ; et Lieutenant de vaisseau Jean-Michel Roche, Op cit.

* SHD BB8 1902. Bureau des constructions navales. 22 novembre 1893. Réponse & la question n°14 du rapporteur
du budget de la Marine. Etat indiquant pour chaque batiment de la flotte, le nombre et le type de chaudiéres.

®> SHD 9DD1 70. Rapport définitif des essais du cuirassé d'escadre Jean-Bart & Brest en 1913.

® SHD 1DD1 1320. Lettre du 26 février 1903, de la direction centrale des constructions navales pour les ACL.
Marché du 2 février 1903.

” A. Croneau, « Cuirassés modernes », Revue maritime. Tome 178. Juillet-Ao(it-Septembre 1908, p262.

8 Livre d’or du cuirassé Bretagne.

° SHD BB8 1902. Bureau des constructions navales. 22 novembre 1893. Réponse & la question n°14 du rapporteur
du budget de la Marine. Etat indiquant pour chaque batiment de la flotte, le nombre et le type de chaudiéres.
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mécanisme exclusif de tous les cuirassés a partir de 1906, comme le Danton®, le Bretagne’ et le

Jean-Bart®.

Cette réalité a été partagée par les autres types de navires bien que les types de machines
aient été, pour eux, moins homogeénes avec des fournisseurs plus variés. On trouvait, en plus,
beaucoup de chaudiéres Fraissinet!, Normand, Du Temple® et Schneider® qui fournissait aussi
les machines motrices. Grace aux torpilleurs et contre-torpilleurs, Normand et Du Temple’ ont
fourni chacun, plus d’une centaine de chaudieres. Ce systéme n’interdisait pas qu’il y ait
parfois des commandes plus anecdotiques, comme celle de la chaudiére White-Forster®,
Rateau-Chambriché®, Oriolle et Godard™. Le caractére privé de ces chaudiéres doit, malgré
tout, étre tempéré par le fait que nombre d’entre elles furent fabriquées a Indret dans les années
1870 et 1880". En plus de Schneider, le marché des moteurs fut investi par Claparéde ou

Breguet qui installa ses turbines sur les contre-torpilleurs de 800t

A la fin du siécle, I’apparition du sous-marin introduisit, dans la propulsion des
submersibles, les moteurs diesel et les moteurs électriques qui étaient, tous, entre les mains
d’entreprises privées comme Sautter-Harlé ou la Société Francaise des moteurs diesels™. Ce
nouveau type de bateaux fit également émerger des entreprises qui fournissaient des

accumulateurs électriques, dont les plus importantes ont été Tudor pour les sous-marins de type

L A. Croneau, « Cuirassés modernes », Revue maritime. Tome 178. Juillet-Ao(t-Septembre 1908, p262.

2 SHD BB8 1549. Marché de gré a gré du 30 mars 1912.

®SHD 9DD1 70

* Lieutenant de vaisseau Jean-Michel Roche, Op cit.

® SHD 4DD1 554. Marché du 9 décembre 1896 et acte additionnel du 29 septembre 1897.

® SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des constructions
navales du 10 janvier 1902 pour le ministre. Marché du 29 novembre 1899.

" SHD BBS8 1902. Bureau des constructions navales. 22 novembre 1893. Réponse & la question n°14 du rapporteur
du budget de la Marine. Etat indiquant pour chaque batiment de la flotte, le nombre et le type de chaudiéres.

8 SHD 9DD1 70. Rapport des essais du contre-torpilleur d'escadre Janissaire au port de Cherbourg en 1910.

° SHD 9DD1 140. Rapport des essais du contre-torpilleur d'escadre, Voltigeur au port de Lorient en 1911.

19 SHD BB8 1902. Bureau des constructions navales. 22 novembre 1893. Réponse & la question n°14 du
rapporteur du budget de la Marine. Etat indiquant pour chaque béatiment de la flotte, le nombre et le type de
chaudieres. Respectivement pour les torpilleurs Doudart-de-Lagrée et Edmond-Fontaine.

1 SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine nommée par décision présidentielle du 18 mai 1878. Sous-
commission des ports et des établissements. Résumé confidentiel des rapports transmis a la commission.

12 SHD 9DD1 30. Rapport des essais des torpilleurs d'escadre Cimeterre et Dague au port de Lorient en 1911.

3 SHD 1DD1 1360. Constructions navales. Circulaires. 3e trimestre 1905.Marché du 31 mai 1905.
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Brumaire', Sabathé, Chaléassiére pour le Q94?, Fulmen?® et la Société pour le travail électrique

des Métaux*.

Si dans les années 1880 les projectiles d’artillerie étaient produits conjointement entre la
Marine et les industriels, comme Holtzer ou Schneider®, I’augmentation du nombre de navires
entraina naturellement I’augmentation des approvisionnements en obus. L’importance
croissante des livraisons de I’industrie privée fut telle qu’en 1910 et 1911 les industriels privés
furent les fournisseurs exclusifs de certains types de projectiles. Ce fut le cas des 4495 obus de
30 cm des cuirassés de type Danton®, venant de Schneider, Chatillon et Commentry, Holtzer,
Claudinon, Firminy, Marine et Homeécourt et de la Cie de Saint-Etienne. On retrouvait la méme
situation avec les 18 000 obus de 24 cm livrables en 1910-1911, avec quelques entreprises en
plus’. Seuls les obus de calibre 75 mm étaient abondamment fournis par les établissements de
la Marine. Sur les 96 000 qui ont été commandés pour 1910-1911%, la fonderie de Ruelle en
délivra 30 000 et le reste le fut par I’industrie privée®. Cependant, méme pour produire ses
propres projectiles, la Marine s’approvisionnait massivement chez les industriels privés pour sa

mélinite™ et sa poudre A, type BM*.

L’incorporation d’éléments de 1’industrie privée dans les armes produites par 1’Etat était
encore plus flagrante dans le domaine des torpilles. Malgreé les illusions du ministre Edouard
Barbey®, la Marine n’a jamais pu étre autonome vis-a-vis de 1’étranger puisque tout le long de
la période, Whitehead de Fiume ou de St-Tropez livra continuellement des centaines de
torpilles a la Royale. Alors qu’a Indret, on produisait des torpilles depuis la fin des années 1860

et a un co(t moindre dans les années 1870" et que I’atelier de Toulon existait depuis 1886,

! SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché de gré a gré du 22 juillet 1914.

2 SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 6 septembre 1911 et les actes additionnels du
28 février 1912 et du 26 ao(t 1914. Ensuite la société des moteurs Chaléassiere se substitua & Sabathé.

® SHD 1DD1 1320. Marché du 7 janvier 1903. Bonite, Thon, Souffleur, Dorade, Grondin, Anguille, etc.

* SHD 1DD1 1320. Marché du 7 janvier 1903. Dix batteries. Naiade, Protée, Lynx, Loutre, Castor, Oursin, etc.

® Revue maritime. Tome CLXXXIV. Janvier 1910, p568. Avec les projectiles Creusot A.P.

® SHD BB8 1717. Note du 10 novembre 1910 du bureau technique de la direction centrale de l'artillerie navale
pour le ministre.

" SHD BB8 1717. Marchés des 19 mai 1909.

8 SHD BB8 1717. 38 000 & monter & bord et 57 600 en stock.

° SHD BB8 1717. Trois marchés du 6 avril 1910. Montbard, Firminy et Marine et Homécourt (6000).

© SHD BB8 2424-2. En mai 1891, on a fixé I'approvisionnement de mélinite & 120,7 t de mélinite.

1 SHD BB8 1869. Lettre du 29 juin 1914, du président de la société centrale de dynamite, Paul Clemenceau pour
le ministre de la marine. Deux commandes de 30 t des 5 mars 1912 et 24 juin 1914.

12 SHD BB8 2424-2. Séance du 14 octobre 1891 du conseil supérieur de la marine.

3 SHD BB8 1796. Commission mixte de la marine nommée par décision présidentielle du 18 mai 1878. Sous-
commission des ports et des établissements. Résumé confidentiel des rapports transmis a la commission. La
torpille Indret coutait 9 270 Fr et la torpille Whitehead coutait 11 600 Fr.
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Whitehead livrait encore a la Marine 50 torpilles de 450 mm® et 110 autres, avec 10 appareils
directeurs systéme Obry en 1901% La Marine n’arriva a une production égale qu’en 1908 avec
120 torpilles qu’elle ne maintint pas en 1909, avec seulement 97 torpilles alors qu’elle dut se
faire livrer 100 torpilles Whitehead et 8 torpilles Schneider®. L atelier des Schneider a la Londe
ne put jamais s’imposer avant-guerre comme un producteur important, se limitant a des

commandes dérisoires, comme les 4 torpilles délivrées en 1911°.

De plus, dans toutes ses torpilles, la Marine utilisait des composants achetés a I’industrie
privée, a commencer par Whitehead et Cie qui lui livrait encore en 1912 et 1913 plusieurs
dizaines de cones de combat® et plus d’une centaine de petites pieces mécaniques®. Les
¢léments de propulsions des torpilles de 1’atelier de Toulon étaient, eux, surtout fournis par
I’industrie frangaise. Il s’agissait de réservoirs a air comprimé, fournis par les Forges de
Firminy, d’abord modestement en 1911 avec 6 réservoirs’ pour atteindre de plus grandes
commandes avec de 35 réservoirs en juillet 1914%, MM. Claudisson et Cie honorérent une
commande similaire’ alors que la Cie de Saint-Etienne en resta a un petit nombre®. Les
torpilles de 355,6 mm, elles, purent étre équipées tres tét par un moteur de la Sté lyonnaise de
construction mécanique et de lumiére électrique, en 1891*. Pour ce qui était des mines, 1’Etat

laissa Breguet'? et Sautter-Harlé" dominer le marché.

! SHD 1DD1 1900. Constructions navales. Toulon. Minutes. Premier trimestre 1891. Dépéche du 9 mars 1891,
pour le ministre et par son ordre, du capitaine de vaisseau et chef du service des défenses sous-marines Le Mercier
pour le préfet maritime de Toulon. Marché du 26 février 1891.

2 SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Note du 1% février 1902 du chef du
service central des torpilles et de 1’électricité, le capitaine de vaisseau E. Chevalier, pour le ministre. Marché du 8
juillet 1901.

® SHD BB8 1715. Conférence des directeurs. Séance du 24 novembre 1909.

* SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Marché du 7 décembre 1910.

® SHD 1DD1 1850. Constructions navales. Brest. Premier semestre 1912. Marché du 18 mars 1910.

® SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Lettre de Pierre Baudin du 23 juillet
1913 pour les administrateurs de la société Whitehead et Cie a Fiume. 25 arbres a 300 Fr. chacun, 100 bielles a 16
Fr. chacun et 25 douilles de soie de manivelle a 8,5 francs chacune ; pour un total de 9312 Fr.

" SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Lettre du 9 octobre 1913, d’A. Croneau
pour la société anonyme des aciéries et forges de Firminy. Marché du 25 juillet 1911.

® SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 8 juillet 1914.

% SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 8 juillet 1914. Marché du 8 juillet 1914.

10 SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Lettre de début octobre 1913, d’A.
Croneau pour la compagnie des fonderies, forges et aciéries de Saint-Etienne. Marché du 25 juillet 1911.

1 SHD 1DD1 1900. Constructions navales. Toulon. Minutes. Premier trimestre 1891. Dépéche du 7 février 1891,
du ministre de la marine Barbey pour le préfet maritime de Toulon. Marché du 23 janvier 1890.

2 SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Lettre du 25 novembre 1913, d’A.
Croneau pour la maison Breguet. Marché du 24 janvier 1912 et l'acte additionnel du 29 janvier 1913. 1l s’agissait
de mines Vickers-Breguet

3 SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 6 ao(it 1913.
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c. Une foule de fournisseurs pous la petite mécanique

Pour toutes les autres piéces de mécanique de précision des machines auxiliaires,
I’industrie privée était reine. La seule différence d’avec les grands ensembles usinés du bateau,
c’est que ces picces de dimension plus réduites étaient fournies par des entreprises, elles aussi,
de taille plus réduite. Néanmoins, ces marchés n’étaient pas ouverts au tout venant et les picces
nécessitant une grande précision et pas moins de savoir-faire étaient, en général, confectionnées
par des fournisseurs réguliers, a la réputation d’excellence, dont Sautter-Harlé et la maison
Breguet.

Sautter-Harl¢ et Cie introduisit vite 1’¢lectricité dans ses mécanismes et se vit commander
des treuils électriques’, des interrupteurs pour lampes et récepteurs pour signal lumineux en
19012, un grands nombre de lampes® et de projecteurs® et des appareils accessoires pour la
conduite du tir en juin 1905°. L’entreprise a surtout livré des dynamos® et des groupes
électrogénes’. Breguet fournissait les mémes produits, avec des ensembles électrogénes® et des
appareils de commande de canons.’ Delaunay-Belleville, les ACL et les CA de Penhoét
participérent aussi de cette mécanisation et électrification des navires de guerre. La premiere se
diversifia en équipant la totalité de certains navires™. Les deux autres furent plus modestes, se

contentant de servomoteurs™ et d’ensembles électrogénes™.

L’arrivée de 1’¢lectricité dans le domaine industriel des la fin des années 1880 permit a de
petits industriels et ingénieurs innovants de livrer certaines piéces a la Marine. On peut citer

I'ingénieur constructeur Chaligny*, MM. Libaudiére Fréres, Maufra et Cie', les Etablissements

! SHD 1DD1 1000. Constructions navales. Minutes. Toulon. 4° trimestre 1894. Marché du 9 mars 1894.

2 SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. 1% trimestre 1902.Marché général du 6 mars 1901.

® SHD 9DD1 50. Rapport final des essais du contre-torpilleur d'escadre Espingole au port de Cherbourg en 1901.
Deux lampes.

* SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.Marché le 8 octobre 1913.

® SHD 1DD1 1360. Constructions navales. Circulaires. 3e trimestre 1905.Marché du 14 juin 1905.

® SHD 9DD1 10. Rapport des essais du contre-torpilleur Arquebuse au port de Cherbourg en 1903.

"'SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 8 juillet 1914 pour 4600 Fr.

8 SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des constructions
navales du 21 février 1902 pour le ministre. Marché du 28 novembre 1900.

% SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 10 décembre 1913.

9 SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des
constructions navales du 14 janvier 1902 pour le ministre. Marché du 24 avril 1901.

1 BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3e trimestre 1905.

12 |bid., Lettre du 28 juin 1905 du bureau administratif pour les ACL. Marché du 22 juin 1905.

3 Ibid., Lettre du 2 septembre 1905 du bureau administratif de la direction centrale des constructions navales pour
I'ingénieur constructeur Chaligny. Marché du 17 ao(t 1904. Ensembles électrogénes pour le Friant.

Y SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché de gré a gré du 1er juillet 1914 pour 7800 Fr.
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Millot*, I'Eclairage électrique?, M. Vialet®, Bossiére* et Eugéne Flaman®. Louis Gouverner, lui,
fournit les appareils de manceuvre des vannes des tubes lance-torpilles pour la classe Bretagne®.
La CGE a fourni cing groupes électrogénes a vapeur de 8 kW, en 1914’. Un grand contrat vint,
le 17 juillet 1913, donner 1’exclusivité de la fourniture des transmetteurs d'ordres aux
chaufferies, a Niclausse pour une période de 6 ans® alors que les commandes qui avaient été

faites, jusque-1a, venaient de diverses origines.

Pour les pompes, Thirion était de trés loin 1’entreprise majeure, principalement, pour les
grands navires. Cette entreprise brilla par la longévité de sa position, équipant le Caiman® en
1878 jusqu’aux cuirassés de 1911*°. Moins dominateurs, Oriolle et Worthington fournirent
également quelques pompes'. Pour la navigation, les entreprises privées étaient aussi
fournisseuses de compas gyroscopiques comme M. Sauvaire-Jourdan, en 1914, qui les
produisait sous licence étrangére de I’entreprise américaine Sperry Gyroscope Company™,
L’entreprise américaine n’était née qu’en 1910 mais avait une supériorité technologique telle
que la Marine fut bien obligée de commander de ses compas. Les périscopes pour les sous-
marins venaient aussi de petites entreprises comme M. J. Carpentier®, les Etablissements

Lacour-Berthiaume puis la Société d'Optique et de Mécanique de Haute Précision™,

Les chaines, hélices et ancres, étaient principalement fournies par les établissements de
I’Etat. Les nombreuses chaines des bateaux étaient construites exclusivement a Guérigny, avec
toutes tailles de maillons pour tous les types de navires™. L’approvisionnement des ancres et

hélices était plus disparate. Les hélices pouvaient aussi bien venir de chez Breguet'® comme de

! SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des constructions
navales de mars 1902 pour le ministre. Marché du 5 mars 1902 pour 2285 Fr.

2 SHD 4DD1 554. Marché du 5 avril 1905 et I’acte additionnel du 21 mars 1906. Pour 107 500 Fr.

® SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des
constructions navales du 19 février 1902 pour le ministre. Marché du 19 juin 1900. Transmetteur d’ordres.

* Lieutenant de vaisseau G. Duchateau, op, cit, p40.

® SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 29 juillet 1914. Compteurs, enregistreurs.

¢ SHD BB8 1549. Marché de gré a gré aprés appel & la concurrence du 27 décembre 1912. Pour 19 000 Fr.

"SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 1* juillet 1914 pour 25 000 Fr.

8 SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4° trimestre 1913 Lettre d’A. Croneau du 24 septembre
1913, pour I'entreprise Niclausse. Marché du 17 juillet 1913.

% « Le Caiman, cuirassé d’escadre », Revue maritime et coloniale. Tome 85. 1885, p713. Deux pompes.

9 SHD 9DD1 40. Rapport des essais définitifs du cuirassé d'escadre Diderot au port de Brest pour l'année 1911.

1 |jeutenant de vaisseau G. Duchateau, op, cit., p40.

2 SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 8 juillet 1914.

3 SHD 4DD1 517. Marchés du deuxiéme semestre 1914. Marché du 16 juillet 1914,

 Ibid., Marché du 17 décembre 1913. Pour les Sané et Diane.

5 SHD 1DD1 1900. Constructions navales. Etablissements. Minutes. Premier semestre 1900. Ordres des 23 et 25
janvier et 28 mai 1900, de la direction des constructions navales.

6 BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3e trimestre 1905. Lettre de mi-juillet 1905, du bureau
administratif pour I'administrateur délégué de la maison Breguet. Celle du torpilleur n°294.
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I'établissement d'Indret’. Les arbres en acier forgé des hélices furent fondus au Creusot par
Schneider?. Pour les ancres, Byers en livra quelques-unes® et les filets anti-torpilleurs étaient,

trés majoritairement, 1’ceuvre de MM. Bullivant et Cie®.

En somme, pour les éléments électriques et meécaniques de taille plus réduite, la
production et I’innovation étant plus aisées, elles n’ont jamais pu étre fournies exclusivement
par une poignée d’entreprises. Hormis les filets et les pompes, il y eut toujours de petites

entreprises compétitives, avec une production de qualité.
d. Le remplacement des éléments des navires

En plus de ses commandes primitives, 1’ industrie privée et parfois les établissements de la
Marine étaient sans cesse sollicités par des commandes de chaudieres et de machines de
rechange. Ce phénoméne touchait, principalement, les petites embarcations et il était
permanent, mais il s’intensifia surtout dans les années 1890 et 1900, concernant surtout les
torpilleurs. Dans les années 1890, les usines de la Marine ont changé les chaudiéres des
torpilleurs® car les problémes sur ces fragiles bateaux se multiplierent. Conformément a la
volonté de la Jeune Ecole, ils furent conservés et on remplaca leurs appareils évaporatoires. Au
début du XX°® siécle, il est certain que c’est I’entreprise Normand qui a le plus bénéficié de ces
commandes® puisque c’est son brevet de chaudiéres multitubulaires qui a été utilisé, par elle et
par les FCM et les ACL, pour fournir les rechanges’. La période était aussi propice au
changement des chaudieres d’autres bateaux qui étaient trés utilisés, comme les navires

coloniaux, cette fois par les CA de Provence® et Niclausse en 1898-1899°.

Pour les navires plus neufs, les modifications se firent seulement sur des piéces des

machines comme les roues a aubes des turbines Laval du Protet qui furent livrées par la maison

! SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2e semestre 1897. Dépéche du 7 ao(it 1897 du
bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement d'Indret.

2 Ibid., Dépéche du 27 novembre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement
d'Indret. Marché du 15 juin 1897.

¥ SHD 9DD1 50. Rapport des essais du croiseur-cuirassé Ernest Renan & Toulon en 1909.

* SHD BB8 1549. Marché du 18 avril 1912. Ceux des cuirassés Bretagne et Provence ont couté 300 000 Fr.

> SHD BB8 998. Note sur la situation des travaux des torpilleurs a la dite du 6 mars 1894.

® SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapports du bureau des
constructions navales des 13 janvier 18 février 1902 pour le ministre. Marchés du 11 septembre et 21 novembre
1901. 343 500 Fr.

" Ibid. Rapports du bureau des constructions navales des 21 février et 22 mars 1902 pour le ministre. Marchés des
21 novembre 1900 et 28 aolt 1901. 348 900 Fr.

® Ibid., Rapport du bureau des constructions navales du 7 mars 1902 pour le ministre. Marché du 19 septembre
1900. Pour 80 800 Fr. Canonniére Cocyte.

° SHD BBS8 1902. Note du bureau des constructions navales du 23 mai 1897. Requin
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Breguet en 1901, alors qu’il n’était en service que depuis 1899' ou le tuyautage des pompes
Belleville* des machines du Hoche® par Indret en 1897. Ce genre de menu changement touchait
presque tous les navires, apres de longues campagnes, et se faisait au profit des industries
privées pour des prix non négligeables. Niclausse installa un appareil évaporatoire de rechange
pour le Jean-Bart’. Belleville remplaca celui du Hoche en 1897 et 1898, pour 1,2 millions de
Fr®. En tout, les transformations des chaudiéres des machines du Magenta, du Marceau et du

Neptune ont colté, pour chacun d'entre eux, 1,5 millions de francs®.

Il en était de méme avec les canons qui, parfois, étaient modifiés pour mettre un navire au
niveau offensif qu’exigeait une nouvelle mission ou des navires rivaux. Ces opérations
resterent assez rares, sauf une exception notable. En mai 1891, le ministre accepta le
remplacement, en urgence, de certains canons de tous les navires cuirassés construits dans les
années 1870 et de 17 canonnieres par des canons a tir rapide. On remplaca 170 canons avec
leurs afflts entre 1892 et 1895 par des canons valant 23 millions de Fr’. La dépense représentait
tout de méme, si on y ajoute le colit du remplacement, le prix d’un cuirassé de 1°"® classe mis en
chantier entre 1891 et 1895, soit 26 a 27 millions de Fr®. Ces opérations se poursuivirent
jusqu’a la fin de la décennie avec le Terrible qui changea ses canons de 420 par des canons de
340 avec masques frontaux en 1897 et le Requin qui se délesta des siens, un an plus tard, pour
des canons de 274,4 en tourelles fermées, en plus du changement des chaudieres qui lui colta

2,2 millions®, soit un cinquiéme de son codt de revient initial.
€. L’augmentation des prix des armes navales

Le résultat de toutes ces modifications fut I’augmentation générale des prix de tous les
types de navires et de toutes les classes. Comme le démontra Jacques Aben, cet accroissement

ne relevait pas de I’« inflation militaire » car il était di a une amélioration qualitative de la

! SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des constructions
navales du 18 mars 1902 pour le ministre. Marché du 22 février 1901.

2 SHD 1DD1 1100. Constructions navales-Etablissements—Minutes—2e semestre 1897. Dépéche du 9 septembre
1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement d'Indret.

® Ibid., Dépéche urgente du 16 ao(it 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement
d'Indret.

* Ibid., Rapport du bureau des constructions navales du 27 janvier 1902 pour le ministre. Marché du 22 janvier
1902.

°> SHD BBS8 1902. Note du bureau des constructions navales du 23 mai 1897.

¢ SHD BB8 1900. Bilan de la marine en 1898. Titre I11.

" SHD BB8 2424-2. Note signée le 10 octobre 1891 par le général de brigade Du pan, directeur de l'artillerie ; vue
et signée par le directeur du matériel Bienaimé et par le vice-amiral chef d'état-major général, Vignes.

8 SHD BB8 1900. Bilan de la marine en 1898. Titre I11. La dépense est bien plus élevée si on y ajoute certaines
modifications de chaudiéres les seuls Dévastation et Amiral-Duperré c’est plus de 2 millions de francs chacun.

° SHD BBS8 1902. Note du bureau des constructions navales du 23 mai 1897.
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production®. L’évolution la plus aisée a constater était celle des cuirassés et des croiseurs. Pour
les cuirassés d’escadre, cette tendance ne datait pas des années 1870 puisque les prix étaient
tirés & la hausse des la fin de la décade 1850. Les blindages, chaudiéres et coques métalliques
étaient la cause de cela. Tous les navires qui étaient sur cale en 1871 coltaient en moyenne 8,8
millions & 991 Fr/t, montrant un sérieux renchérissement. Cependant, la flotte cuirassée de la
111° République vit une authentique explosion du prix de 1’unité et surtout de la tonne. Le
Redoutable commencé en 1873 valait 12,8 millions de francs® pour 1355 Fr/t, le Hoche co(ita,
en 1880, 20,56 millions® pour 1895 Fr/t. Le rythme des augmentations était décennal. Les 27
millions de francs furent dépassés par le Charles-Martel en 1891* a 2318 Fr/t. Ce niveau de
prix fut conservé jusqu’en 1901 avec les cuirassés de la classe Liberté qui coltaient, chacun,
36,2 millions et surtout les pré-dreadnoughts Danton en 1906 qui codtaient 45 millions 1’unité.
En revanche, le prix de la tonne ne bougea plus, se stabilisant longtemps autour de 2400 Fr. En
1912, les cuirassés francais étaient parmi les plus couteux au monde. Le Courbet, avec ses 65,6
millions de francs (2847 Fr/t) coltait plus que ceux de tous les autres pays européens, sauf les
russes et autant que les italiens Conte-di-Cavour®. Les autres cuirassés de 2°™ et 3*™ classes
suivirent ce mouvement. Les garde-cdtes valaient méme plus, avec une tonne de 1961 Fr en

1880, pour le Tonnant qui coGta 10 millions.

Les croiseurs virent leurs prix augmenter principalement a cause du cuirassement qu’ils
ont subi dans les années 1890 et du développement de leur artillerie. On est passé des
Lapérouse de 2,6 millions (1120 Fr/t) et Duquesne de 6 millions de francs® (1091 Fr/t) en 1876
aux D Entrecasteaux de 17 millions en 1893 (2000 Fr/t), Dupetit-Thouars’ de 24,4 millions
(2545 Fr/t) et Jules-Michelet de 30 millions en 1904 (2390 Fr/t).

Hormis ces deux types de bateaux, les autres embarcations n’ont pas subi ces
augmentations a cause de la faiblesse de leur artillerie et de 1’absence de blindage. En revanche,
proportionnellement, les navires les plus petits ont été les plus chers, contredisant totalement
I’argument financier de la Jeune Ecole. La flotte cuirassée colita effectivement trois a quatre

fois moins cher que les nuées de torpilleurs et de contre-torpilleurs. En 1900, les contre-

! Jacques Aben, op. cit., p110.

% SHD BBS8 968. Prix de revient.

¥ SHD BB8 983. Tableau des prix de revient de 6 cuirassés du 31 décembre 1893.
* SHD BB8 1901. Prix de revient de cuirassés.

® Navigazette, 13° Année, Jeudi 1% Janvier 1914, p5.

® SHD BBS8 968. Prix de revient.

" SHD BB8 1901. Prix de revient.
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torpilleurs de 300 t comme 1’Arbaléte valant 1,84 million ’unité’, pour le prix excessif de 6133
Fr/t. Les plus lourds de 450 t* (3778 Fr/t), 800 t* (3250 Fr/t) restaient, malgré tout, plus chers
que les cuirassés. Les torpilleurs numérotés codtaient en moyenne 500 000 Fr (5500 a 6500
Fr/t) et ceux de haute mer valaient en moyenne 4500 Fr/t*, sauf ceux des types Audacieux’ et
Cyclone® dont le prix de la tonne avoisinait les 8184 Fr. Les avisos’ et les canonniéres® ont des
prix de la tonne moyen autour des 2000 Fr, mais les moins chers restaient les grands transports
de type Tonkin qui coGtaient quelques 4,6 millions® pour 800 Fr la tonne. Les sous-marins ont
eu des prix des plus divers pour cause de 1’évolution a la fois rapide et balbutiante de la
technologique, passant du premier, le Gymnote de 100 000 Fr en 1888 (3333 Fr/t), aux
torpilleurs sous-marins de type Alose de 365000 Fr (5214 Fr/t), type Rubis de 586 250 Fr
(1495 Frt), type Pluvidse de 817 000 Fr dans les années 1900 (2055 Fr/t) et aux sous-marins de
haute mer Gustave-Zédé™ de 930 000 Fr en 1911 (1149 Fr/t).

Il'y a, tout de méme, quelque nuance a apporter. Si les prix des navires augmentaient cela
se faisait entre les diverses classes successives, mais a ’intérieur de la méme classe, on
observait, plutot, une baisse des prix des navires plus récents, du fait des économies d’échelle et
de I’acquisition du savoir-faire qu’avaient bien constatées Werner Sombart en observant les

effets économiques des constructions navales™.

1 SHD BB8 1901. Prix d’autres navires.

2 SHD BBS8 1549. Marché du 24 octobre 1906 et acte additionnel du 29 avril 1906.

® SHD BBS8 1549. Marché du 26 ao(t 1908 et les actes additionnels du 11 janvier 1911 et du 29 mars 1911.

* SHD BBS8 1901. Prix de sous-marins et torpilleurs.

®> SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport du bureau des constructions
navales du 19 février 1902 pour le ministre. Marché du 21 septembre 1899.

® SHD BB8 1901. Prix de sous-marins et torpilleurs.

"SHD 4DD1 471. Marchés 1870 & 1880. Marché de gré a gré aprés appel a la concurrence du 11 juin 1877.

8 SHD BB8 853. Procés-verbal de la séance du 6 aoit 1879 du Conseil d’Amirauté. Tableau annexe n°3. Données
principales des nouveaux batiments-types qui ont été introduits dans la flotte depuis 1872.

° SHD BBS8 968. Prix de revient.

0 SHD BB8 1901. Prix de sous-marins et torpilleurs.

1 Werner Sombart, Studienzur Entwicklungsgeschichte des modernen Kapitalismus. Zweiter Band : Krieg und
Kapitalismus, 1913, Verlag von Duncker et Humblot, Munich, p176.
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Tableau n°18. Evolution des prix des cuirassés d’escadre’

Classe Tonnage Années en chantier Prix Prix de la Tonne
Suffren 7800 t 1866-1870 4800 000 Fr 615 Fr
Richelieu 9100 t 1868-1873 9 157 000 Fr 1006 Fr
Colbert — Trident 8750 t 1870-1876 9 000 000 Fr 1029 Fr
Redoutable 9430 t 1873-1876 12 800 000 Fr 1357 Fr
Dévastation — Courbet 10500t 1875-1882 13 000 000 Fr 1238 Fr
Amiral-Duperré 11200t 1876-1879 14900 000 Fr 1330 Fr
Classe Amiral-Baudin 12 000 t 1879-1885 20 600 000 Fr 1717 Fr
Hoche 11000t 1880-1886 20 600 000 Fr 1873 Fr
Classe Marceau 11000t 1882-1890 19 000 000 Fr 1727 Fr
« Flotte d’échantillon » 12000 t 1891-1896 27 000 000 Fr 2250 Fr
Classe Charlemagne 12200t 1893-1896 27 500 000 Fr 2254 Fr
1éna — Suffren 12000 t 1897-1899 30000 000 Fr 2500 Fr
Classe République 15000 t 1901-1905 38000 000 Fr 2530 Fr
Classe Danton 18350 t 1906-1909 52 000 000 Fr 2830 Fr
Classe Courbet 23400t 1910-1912 66 000 000 Fr 2820 Fr

L’armement des navires, également travaillé par 1’innovation permanente, suivait aussi
cette courbe haussiére des prix. C’était surtout le cas de ’artillerie qui vit la valeur des canons
et de leurs accessoires, a calibre égal, littéralement « exploser ». Le canon de 100 mm passa de
6200 Fr pour le modele 1875 a 22 000 Fr pour le modele 1892 long Systéeme Canet. Plus
spectaculaire encore, celui de 138 mm, passa de 4120 Fr pour le modele 1870 a 27 700 Fr pour
le modéle 18932 Ceci expliquait que le budget de Iartillerie navale ait presque été multiplié

par huit entre 1882 et 1914, alors que celui des constructions navales ait juste doublé.

1 J.O.R.F/L—D du 7 avril 1910. Loi du 5 avril 1910. J.O.R.F/L — D du 14 avril 1911. Loi du 13 avril 1911.
Ingénieur Dislére, « La marine cuirassé. Liste général de la flotte cuirassée. Suite et fin », Revue maritime et
coloniale. Tome 38. Mars 1873, p1022-1023. Navigazette, 13° Année, Jeudi ler Janvier 1914, p5.

Gaston Moch, op. cit., p216. SHD 1DD1 1250.

SHD 4DD1471. SHD BB8853. SHD BB8968. SHD BB8983. SHD BB8 2424-5. SHD BB8 1901.
J.O.R.F/Débats du 23 novembre 1922. Séance de la Chambre des députés du 22 novembre 1922. Intervention du
député Jean Locquin.

2 Carnet de I'officier. 8° Année — 1886, Berger-Levrault et Cie, Paris, p84-85.

SHD BB8 1902. Liste de tous les prix des canons en usage dans la marine frangaise. Document remis par la
fonderie de Ruelle.
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Graphique n°9. Evolution du budget de I’artillerie de Marine (milliers de Fr)*
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L’évolution du prix des torpilles, elle, n’avait pas une logique aussi claire. La torpille
Whitehead de 1876 codltait plus chere que les torpilles francaises, mais ces derniéres étant
produites en trop petite quantité, n’arrivérent pas a faire valoir leur meilleur élément de

compétitivite.

Tableau n°19. Evolution du prix des torpilles®

Modele de torpille Prix
Whitehead Mle 1876 11 625 Fr
Mle 1877 7725 Fr
Mle 1878 (Indret) 5660 Fr
Mle 1880 4,42 m 7625 Fr
Mle 1880 5,75 m 8815 Fr
Mle 1885 4,42 m 7100 Fr
Mle 1885 5,75 m 8200 Fr
Mle 1886 4,42 m 6925 Fr
Mle 1886 5,75 m 8420 Fr

De fait, se créa un tissu industriel public et prive, interconnecté qui accaparait la totalite
des commandes du marché national des armes navales. L’offre qu’il y proposait était en totale
osmose avec la demande étatique et débouchait sur des achats permanents de produits diversifié
de plus en plus chers. Pour servir ce systeme, se mit en place un ensemble de protocoles et de

processus qui avaient pour but d’en normaliser la marche.

! J.0.R.F/L — D. Lois de finances portant réglement définitifs des budgets des exercices entre 1882 et 1914.
2 Alfred Ledieu et Ernest Cadiat. Le Nouveau matériel naval. Tome I. 1889, Dunod, Paris, p683-686.
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D. Le processus de production et des innovations permanentes

1. Le processus de production d’un navire de guerre

a.  Laconception des navires de guerre et prises de décisions

Le processus qui menait jusqu’a I’entrée en service d’un bateau de guerre se divisait en
diverses étapes. Commengcant par la conception technique, il passait par la traduction financiére
des besoins pour arriver jusqu’au long processus de production dans les chantiers puis a I’eau,
qui pouvait prendre plusieurs années pour les grandes unités. Les relations entre les concepteurs
des navires tels que les textes réglementaires les avaient réglées étaient, dans les faits, plus
complexes que ce que prévoyait la rigidité normative. Tous les acteurs du systéme, affirmaient
que le navire de guerre résultait toujours d’un compromis entre les différents intéréts : militaire,
technologique et financier'. Le Conseil des Travaux, la Direction des constructions navales,
I’état-major et le ministre se voyaient, en plus, obligés de composer avec les entreprises

priveées.

Si le choix des plans et la décision des mises en chantiers dépendaient toujours d’un ordre
formel du ministre, sauf pour quelques cas ou il délégua sa signature, il est certain qu’il
intervenait davantage sur les plans dans les années 1870 et 1880. La vie d’un navire, du
moment de sa conception jusqu’a sa condamnation, dépendait de son bon vouloir. Les marchés
pour la construction des coques, des machines motrices et évaporatoires et pour 1’armement

étaient également signés de sa main.

Si ce fut le Conseil des travaux qui rédigea le programme pour le croiseur a grande
vitesse le 28 février 1870% en 1872 le ministre Pothuau approuva, lui-méme, les plans de Bertin
pour un projet de corvette de flottaison®. C’est encore le ministre en personne, qui coordonna la
collaboration de ses services, notamment Ruelle avec les FCM®*. Tous ceux qui étaient dans
I’administration 4 ce moment-13, tel ’ingénieur Lemaire, faisaient le méme constat’. Les
canonnieres type Achéron, les avisos type Bombe, les torpilleurs de 35 m, les croiseurs Davout,
Suchet, Forbin et Surcouf ont été mis en chantiers sans que le Conseil des travaux ne déliberat.

Parfois, on soumettait des projets a ce dernier, tout en ayant pris certaines décisions techniques

! Charles Doyere, « Etude des variations du déplacement d'un navire suivant les conditions du programme
imposé », Revue maritime. Tome 148. 1901, p233.

2 SHD BBS8 1032. Enregistrement des affaires conseil des travaux (1869-1872).

¥ SHD BB8 771. Lettre du 13 ao(t 1872, depuis Versailles, du cabinet du ministre Pothuau pour I'ingénieur Bertin.
Il se permit de juger « désastreux » de mettre les projectiles dans une cellule étroite.

* SHD BB8 771. Lettre du 26 septembre 1874 du ministre.

® SHD BB8 987. Séance de la commission extraparlementaire du 18 janvier 1896. Audition du directeur des
constructions navales, et directeur du matériel Bertin.
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comme pour les cuirassés Lazard-Carnot, Charles-Martel, Charlemagne et Saint-Louis*. Pour
le vice-amiral Duperré, il n'y avait qu'une seule responsabilité au sein du ministére : c'était celle
du ministre, étant donné que les plans et les avis des Conseils et directions n’étaient que des
propositions. Pendant le ministerium de 1’amiral Jauréguiberry, les programmes et plans entre
lui, le directeur du matériel et le chef du service technique de Bussy étaient élaborés, sans
controle®. En 1876, ce ministre se reposait sur un cercle restreint, comprenant l'inspecteur
général du génie maritime M. Gervaize et quelques rares amiraux, avant de mettre en chantier
des navires pour compléter le programme de 1872°. Les ingénieurs proposaient leurs projets de
navires et le ministre choisissait’, méme si les Conseils d’ Amirauté et des travaux continuaient
a délibérer, adoptant en 1871-1872 le programme des cuirassés®, des croiseurs®, des avisos’ et
des torpilleurs®.

A partir des années 1880, les institutions commencérent a fonctionner un peu plus
respectueusement des textes. Les ingénieurs envoyaient en trés grand nombre leurs projets pour
toutes les sortes de navires®. Les entreprises privées en faisaient exactement de méme. Le
Conseil des Travaux étudiait réellement toutes les modifications sur les projets de navires et
projets qui venaient de la Section Technique™. Les ministres étaient globalement dans un esprit
de collaboration avec les Conseils, I’état-major et les directions. Malgré 1’émergence de la
Jeune Ecole et la défiance de certains ministres vis-a-vis des officiers de marine, lorsqu’il fallut

décider de la conception des cuirassés de 15 000 t, en 1899, le ministre convoqua le Conseil

! SHD BB8 987. Commission extraparlementaire de la marine. 4°™ séance du 17 mars 1894. Audition du vice-
amiral Duperré, président du conseil des travaux. Le ministre avait déja choisi leurs déplacements.

2 SHD BB8986. Séance de la commission extraparlementaire du 3 mars 1894. Audition du directeur des
constructions navales, directeur du matériel, M. Lemaire.

¥ SHD BBS 751. Lettre confidentielle du 17 février 1876, le ministre de la Marine, le vice-amiral Jauréguiberry,
pour le président du conseil d'amirauté, et I'inspecteur général du génie maritime, M. Gervaize.

* SHD BBS8 1032. Enregistrement des affaires conseil des travaux (1869-1872).

> La Défense sous la Troisiéme République, op. cit., Document N°4. Conseil des travaux. Séance du 18 octobre
1871, présidé par le vice-amiral Bouchard. Détermination des types devant entrer dans la nouvelle composition de
la flotte - Programme de cuirassé de 1 classe. Adoption a I'unanimité des propositions. \

Document N°5. Conseil des travaux. Séance du 25 octobre 1871. Programme de cuirassé de 2°™ classe.

Document N°6. Conseil des travaux. Séance du 27 octobre 1871. Programme des modifications a apporter aux
frégates et corvettes cuirassées actuellement en chantier. Adoption a I'unanimité des propositions.

Document N°19. Conseil des travaux. Séance du 21 juin 1872. Projets de cuirassé de 1°° classe, p296.

® Ibid., Document N°8. Conseil des travaux. Séance du 16 décembre 1871. Programme des croiseurs de 1° et
classe, p104 et 109. Le conseil choaisit les projets des ingénieurs Berrier-Fontaine. \ \

"Ibid., Document N°9. Conseil des travaux. Séance du 5 janvier 1872. Programme d'avisos de 1% et 2°™ classes.

® Ibid., Document N°10. Conseil des travaux. Séance du 16 janvier 1872. Etudes et expériences au sujet des
bateaux porte-torpilles (dossier envoyé au conseil des travaux par le directeur du matériel par ordre du ministre).
Document N°17. Conseil des travaux. Séance du 26 mars 1872. Projet de bateau porte-torpilles rédigées par le
sous ingénieur Clément. p259.

° SHD BB8 1244. Affaires soumises au conseil des travaux : 1892-1905. 26 séances entre le 13 janvier 1892 et le
24 mai 1898.

1% 1hid., 13 séances du 3 mai 1892 au 29 avril 1902.

1 Ibid., Séance du 27 juillet 1897
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Supérieur. S’il rappela qu’il était le seul décideur et responsable des choix des bateaux, il
confessa aux officiers « qu’il ne saurait trop s’entourer, afin de prendre en connaissance de
cause les déterminations nécessaires »'. Cette attitude resta immuable — hormis sous Pelletan —
jusqu’en 1913 et 1914. Tous ces acteurs discuterent ensemble des caractéristiques des
torpilleurs de haute mer®, des éclaireurs d'escadre® ou de I’armement des cuirassés® et le

ministre se trouvait souvent étre I’arbitre des débats.

Par exemples, le cas des cuirassés de 23 550 t avait été aprement discuté au Conseil
supérieur et au Comité technique. Les officiers de marine et les ingénieurs s’accrochérent sur le
tonnage, la vitesse, I’armement et méme sur la hauteur franc-bord a l'avant que 1I’ingénieur
Maurice et I’amiral Salaiin voulaient surélevée pour défendre le batiment « contre la mer »,
contre I’avis des ingénieurs Pluyette et Lejeune. Apreés un va-et-vient entre les expertises
techniques de la Direction et du Service technique des constructions navales, de I'Etat-major
général et du Comité technique pour imposer leurs vues, finalement, ils se mirent d’accord®,

sans méme I’intervention du ministre qui ne fit, par la suite, qu’avaliser leurs choix.

En revanche, I’intervention du ministre se faisait assez peu sentir dans la négociation des
contrats, réle dévolu a la Commission des machines et du grand outillage qui parafait les textes
directement avec les représentants des sociétés. En 1876, son délégué, lI'ingénieur Jay, négociait
le prix de la coque d'un transport de type Mytho avec l'administrateur délégué des FCM, M.
Jouét-Pastré, a partir d’un prix que la Commission avait fixé d’avance, estimant le bénéfice de
I’entreprise a 183 000 Fr. Méme si I’entreprise considérait que la Marine avait sous-évalué son

prix de revient, elle s’y plia et signa le contrat®.

Les contrats étaient composés a I’identique. Une partie contenait les spécifications
techniques a respecter. La seconde part, plus strictement commerciale, réglait le prix, les
différentes échéances de paiements ainsi que, et cela était tres important, les retenues et
pénalités pour les mangquements, tant sur le plan purement technologique que pour les délais de
livraisons. Pour éviter les retards si colteux et dangereux sur le plan stratégique,

I’échelonnement des paiements était indexé sur des opérations industrielles trés précises. Pour

! SHD BB8 1901. Convocation du conseil supérieur de la Marine. 15 février 1899.

2 SHD BB8 2424-17. Comptes rendus secrets de la séance du Conseil supérieur de la Marine du 30 avril 1913.
Rapport du 27 mars 1913.

® Ibid., Séances du Conseil Supérieur de la Marine des 14 et 17 mars 1913.

* Ibid., Compte rendu secret de la séance du 24 novembre 1913. Rapport secret du contre-amiral de Bon.

® SHD BB8 1004-9. Dans les séances du 2 et du 6 décembre 1911, le Comité technique de la marine.

® SHD BB8 771. Lettre du 22 juillet 1876 de Jouét-Pastré pour le ministre de la Marine. Rencontre du 18 juillet
1876. 2,7 millions de francs dont 1,2 million pour les matiéres et 670 000 Fr pour la main-d'ceuvre.
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exemple, les 2,5 millions de Fr pour le contre-torpilleur Casque devaient étre payes aux FCM
en plus de deux ans, entre 1909 et 1911. Les six paiements commengaient apres I'exécution des
tracés et pour 1’émission des principales commandes des matériaux de la coque, suivi par les
autres pour le forgeage de la coque et des principales piéces, le montage a bord des machines et
des chaudiéres, la présentation en recette au port destinataire, I'admission en recette définitive
et la derniére aprés I'expiration du délai de garantie et le réglement des pénalités®. L’échéancier

pouvait étre encore plus long, avec plus d’une dizaine de paiements.

S’ajoutait a cela 1’introduction massive et généralisée des actes additionnels aux marches
pour apporter des modifications techniques non prévues par les marchés primitifs, gonflant les
plus-values ou au contraire appliquant des moins-values. lls étaient dus au temps de
construction élevé, a ’inventivité des ingénieurs de la Marine et a I’apparition de problémes
techniques réels lors des travaux en ateliers que méme la projection scientifique théorique ne
permettait pas de connaitre a I’avance. Pour les grandes unités d’une complexité mécanique

extréme, il n’était pas rare de trouver plus d’une dizaine d’ajouts contractuels.

Ces contrats et actes additionnels étaient construits exactement de la méme facon pour
toutes les livraisons des machines motrices et évaporatoires?, d’artillerie® ou des plaques de
blindage. Pour ces dernicres, vu I’entente commerciale entre les groupes sidérurgiques dans
leur syndicat, on divisait les commandes en lots, a construire chacun par trois ou quatre sociétés
a qui I’on faisait signer des contrats identiques, le méme jour. Ainsi, la Cie de Saint-Etienne,
Schneider, Chatillon-Commentry et Marine et Homécourt se sont engagées ensemble, le 30
mars 1912, a fournir les plaques en acier cémenté pour les ceintures des premiers dreadnoughts

francais, Bretagne et Provence®.

Tous ces marchés et actes additionnels signés par la Commission des machines et du
grand outillage ne devenaient effectifs que lorsque le ministre les frappait du sceau de son
approbation. Il le faisait surtout pour les unités les plus importantes comme Delcassé qui, de
mars 1912 & juin 1914, parafa plusieurs dizaines de contrats et actes additionnels pour les

éléments des cuirassés de la classe Bretagne®. Il délégua cette fonction sur certains marchés a

! SHD BB8 1549. Marché du 2 décembre 1908.

2 SHD 4DD1 517. Marché du 12 juillet 1911 avec les établissements Delaunay-Belleville.

® SHD BBS8 1549. Marché du 23 janvier 1889 avec M. J. Farcot.

; Ibid., Quatre marchés du 30 mars 1912 approuvés le 30 avril 1912 par le ministre Delcassé en personne.
Ibid.
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son chef de cabinet et au sous-secrétaire d’Etat a la Marine’. 1l arriva que le directeur des
constructions navales comme M. Dudebout, le 3 novembre 1906,” ou celui du matériel comme
Bertin, le 25 novembre 1892° signent a sa place, mais c¢’était toujours « par son ordre ». A la
veille du conflit mondial, le ministre Victor Augagneur approuva lui-méme tous les contrats,
méme ceux de I’achat de licence auprés de la Cie Electro-Mécanique qui livra plusieurs brevets

pour la construction des turbines Parsons®.
b. Le travail administration des directions et bureaux

Le travail du Bureau des constructions navales commencait dés que 1’ordre de mise en
chantier était prononcé par le ministre et ne se terminait que lorsque 1’objet du contrat finissait
de passer en recette devant les Commissions d’essais locales, spéciales ou permanentes. Apres
I’ordre de mise en chantier, le Bureau des constructions navales devenait [’exécutant
administratif de la construction. Se transformant en réceptacle de toutes les informations
(ministre, état-major, arsenaux, établissements, constructeurs, service de la surveillance) qu’il

transmettait a qui de droit, il veillait & la bonne exécution des opérations demandées.

Le Bureau des constructions navales était central dans le choix des fournisseurs car c¢’était
lui qui envoyait ses ingénieurs pour constater les réelles capacités de production des
fournisseurs candidats, avant de donner son avis®. Chaque année, ¢’était aussi lui qui annongait
aux industriels 1’approbation par le ministre de leurs marchés ou actes additionnels afin qu’ils
commencent a préparer la production, comme en 1913 avec Niclausse® et Augustin Normand'.
S’occupant aussi des opérations financiéres, il leur notifiait les trés nombreuses, et parfois
lourdes, pénalités qu’ils devaient subir pour des retards sur les échéances ou les rabais, la

encore en 1913 contre Schneider et Cie® ou en 1903 contre les FCM°®. Des défectuosités en

! Ibid., Marché du 16 février 1910, par les ACL pour le contre-torpilleur d'escadre, Capitaine-Mehl. 1l est
approuvé le 9 juin 1910 par le sous-secrétaire d'Etat & la marine Henry Chéron.

2 lbid., Marché du 24 octobre 1906 par les CA de Saint-Nazaire pour la fourniture du contre-torpilleur d'escadre
Carabinier.

® Ibid., Acte additionnel du 13 novembre 1895 au marché du 3 mars 1892 pour la fourniture des tourelles
cuirassées du Carnot par Marine et Chemins de fer.

* SHD 4DD1 517. Marché du 1° juillet 1914 pour la session & la Marine de la licence de construction des turbines
Parsons. La Marine paie 500 000 Fr pour utiliser 32 brevets dont les plus récents datent de 1912 pour construire
les turbines & Indret. En plus elle donne 6 & 4,5 Fr par cheval & la sociéte.

®> SHD 1DD1 715. Constructions navales. Surveillance. Minutes. 1885. Note du 8 mai 1885, de la Direction des
constructions navales pour le service de la surveillance des travaux confiés a I'industrie.

® SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4° trimestre 1913. Lettre du 24 septembre 1913 d’A.
Croneau pour Niclausse. Marché du 17 juillet 1913.

" Ibid., Lettre du 29 octobre 1913 de G. Romazzotti aux CA Augustin Normand. Marché du 22 octobre 1913.

® Ibid., Lettre du 16 octobre 1913 d’A. Croneau pour Schneider et Cie. Marché du 30 mars 1912.

° SHD 1DD1 1320. Constructions navales. Particuliers. 1% trimestre 1903.
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1908 ont été a I’origine de pareilles sanctions contre la Cie de Saint-Etienne’. Il leur annongait
si des pénalités étaient remboursées comme pour Chatillon-Commentry? ou si 1’exonération
était rejetée comme ce fut le cas pour les CAG qui ont voulu faire effacer un rabais de 98 000
Fr®. Le Bureau annoncait également les liquidations des marchés aprés les livraisons et
passages en recette et réglait les détails purement formels et administratifs en réclamant les
envois de factures pour que les paiements soient effectués, comme en 1905 avec la Cie de
Saint-Etienne® ou en 1913 aux ACB?® et a Breguet®. 1l avait déja pressé ce dernier de présenter
sa production en recette’ car c’était également une de ses missions que de rappeler aux
entreprises que le moment était venu de fournir la commande. De la méme maniere, le 4 février
1885, il demanda au Service de la surveillance des travaux de réclamer & MM. Fraissinet de
faire travailler ses ouvriers de nuit afin de finir des chaudieres a temps®. Se chargeant aussi des
questions techniques, le Bureau des Constructions navales présentait les résultats des plaques
d’essais aux sidérurgistes en leur renvoyant des photographies de la cuirasse apres les épreuves

de tirs, réussies® ou non®°.

Cependant, la normalisation et la systématisation de ces opérations parfaitement
coordonnées ne se firent qu’assez progressivement. Au début des années 1870, certaines
demandes de documents et d’informations pouvaient connaitre des échecs. En 1873, la
Direction du Matériel se montra incapable d’envoyer a Toulon les marchés d’un navire car ils
étaient, apparemment, perdus™. La plus grande partie des opérations de constructions se faisait
directement au sein des services techniques des arsenaux et établissements. L’administration
centrale jouait un réle primordial dans leur coordination. Ce role, de plus en plus important, a
atteint son apogée durant les années de constructions navales massives, c'est-a-dire les années
1890-1900. La Direction du matériel s’immiscait dans les détails techniques les plus précis et

n’hésitait pas, parfois, a prendre la direction des opérations en donnant des ordres clairs comme

! SHD 1DD1 1480. Constructions navales. Minutes. Etablissements. 2° semestre 1908.

2 SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4° trimestre 1913. Lettre du 2 décembre 1913 d’A.
Croneau pour Chatillon, Commentry et Neuves Maisons.

¥ Ibid., Lettre du 10 décembre 1913 d’A. Croneau pour les CAG. Marché du 26 aoit 1908.

* SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3° trimestre 1905. Dépéche du bureau administratif pour
I'administrateur délégué de 1’entreprise.

> SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4° trimestre 1913. Lettre du 18 décembre 1913 d’A.
Croneau pour les ACB a propos du solde du prix du contre-torpilleur Faulx.

® Ibid., Lettre du 29 octobre 1913 d’A. Croneau & la maison Breguet. Paiement de la somme de 250 000 Fr.

" Ibid., Lettre du 25 novembre 1913 d’A. Croneau a la maison Breguet.

8 SHD 1DD1 715. Constructions navales. Surveillance. Minutes. 1885.

° SHD 1DD1 1320. Constructions navales. Particuliers. 1% trimestre 1903. Deux lettres du 9 janvier 1903 du
Bureau technique pour Marrel et Schneider. Plaques des tourelles des Jules-Ferry et Léon-Gambetta.

1% |hid., Lettre de mi-janvier 1903, pour Schneider.

1 SHD BB8 761. Dépéche télégraphique du 8 avril 1873 du préfet maritime de Toulon pour le ministére. Dépéche
télégraphique du 21 février 1873 du ministére pour le préfet maritime de Toulon.
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ce fut le cas en février 1897, sur des questions de tuyautage, d’envois de chaudiéres, de
validation de cahier des charges pour des commandes des établissements ou d’essais

d’appareils évaporatoires’. Elle donnait aussi les ordres pour la conduite des essais®.

C’est le Bureau des constructions navales qui suivait le déroulement technique de la
construction dans les chantiers privés, discutant avec leurs ingénieurs des propositions de
modifications que ces derniers faisaient. Augustin Normand, inventeur reconnu pour son
excellence par la Marine, fit des propositions sur le Sirocco en 1903° qui furent acceptées et
finirent par un marché en février®. Deux ans plus tard, a I’été 1905, ses propositions sur le
contre-torpilleur type Claymore allaient a ’encontre de I’opinion du Comité technique® et c’est
le Bureau qui trancha en septembre en en adoptant la moitié®. C’est aussi le Bureau qui mettait
en relation les entreprises engagées sur le méme navire, annongant aux uns et aux autres la
nature et le délai des travaux que les autres constructeurs s’étaient vu confier afin que le travail
fit plus coordonné. Cela était tres visible lorsqu’en février 1903 on informa les ACL que
Delaunay-Belleville allait leur livrer I'appareil évaporatoire du Liberté, construit dans l'usine
nantaise’. Enfin, c’est au Bureau que s’adressaient les entreprises lorsqu’elles souhaitaient

réclamer des délais supplémentaires, comme Fives-Lille en 19038,

Le travail du Bureau était du méme ordre lorsque la construction se faisait dans un
arsenal puisque, la aussi, il surveillait de pres tout le déroulement de la construction. Certains
actes lui échappaient, ce qui a été beaucoup critiqué, mais pour les grandes lignes et méme des
détails techniques trés pointus, c¢’est lui qui prenait les décisions. Il transmettait les circulaires

d’installation du ministre, comme en 1905 a Cherbourg et Toulon pour les tubes lance-torpilles

! SHD BB8 800. Dépéche télégraphique du 1% février 1897 du bureau des constructions navales pour l'arsenal de
Cherbourg. Deux dépéches télégraphiques du 23 février 1897 du directeur du matériel, pour I'établissement
d'Indret et pour l'arsenal de Cherbourg.

SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2° semestre 1897. Quatre dépéches du Bureau
des constructions navales des 21 juillet 1897, 16 aodt, 29 septembre 1897, 18 octobre, 23 octobre 1897, pour le
directeur de I'établissement d'Indret.

2 SHD BB8 799. Dépéche télégraphique du 20 juin 1896, le bureau des constructions navales pour I'établissement
d'Indret. 11 demande un « essai & outrance du Carnot ».

Dépéche télégraphique du 20 mai 1896 de la direction du matériel, pour Brest. Essais du croiseur Descartes.

¥ SHD 1DD1 1320. Constructions navales. Particuliers. 1 trimestre 1903. Fin janvier 1903, Augustin Normand et
le Bureau des constructions navales échange des propositions.

* SHD 1DD1 1320. Constructions navales. Particuliers. 1*" trimestre 1903. Marché le 4 février 1903.

® SHD BB8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3° trimestre 1905. Entre juin et aolt 1905, le bureau
technique discute, par lettres avec Augustin Normand.

® Ibid., Lettre du 9 septembre 1905 du bureau technique pour Augustin Normand.

" SHD 1 DD1 1320. Constructions navales. Particuliers. 1% trimestre 1903.Lettre du 26 février 1903 de la
Direction centrale des constructions navales pour les ACL. Marché du 2 février 1903.

8 Ibid., Lettre du 3 janvier 1903 des administrateurs de Fives-Lille pour le Bureau des constructions navales.
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des sous-marins de type Emeraude’, et les ordres de mise en chantier. En 1912, le Service
technique transmit tous les ordres de travaux du ministre Delcassé pour les cuirassés type
Bretagne aux arsenaux’, a Indret pour les chaudiéres® et a Guérigny pour les plagues du pont,
avec le délai de livraison®. Il transmit, méme, les plans des sous-marins de 320 t a Toulon pour

qu’on y entame la construction”®.

Le Bureau des Constructions navales coordonnait le travail industriel entre les arsenaux
et les nombreuses entreprises travaillant sur les bateaux comme pour le torpilleur N°294, entre
la maison Breguet et I’arsenal de Brest en 1905°% ou entre Toulon et les CAG en 1894’
Lorsqu’un établissement ou un arsenal pensait judicieux d’appliquer des rabais, c¢’est a lui qu’il
faisait remonter les résultats des recettes defectueuses comme le fit Guérigny en 1897, pour les
plagues de 40 mm des masques et de redoutes du Guichen et du Chateaurenault®.

C’est encore lui qui se chargeait de la centralisation des activités des différents services
de la surveillance des travaux. Il collectait leurs rapports, comme en 1885 avec la recette de
quatre chaudiéres par Fives-Lille®, leur donnait des directives et choisissait leurs membres. En
1897, il envoya le chef ouvrier Stiot, de Guérigny a Rive-de-Gier™, et a I’été 1909, il chercha
des ouvriers intéressés pour les postes de surveillants techniques pour Saint-Chamond, Saint-
Denis, Douai et Fiume™. Le Service de surveillance était son interface de dialogue technique

avec les fournisseurs, comme 1885 lorsqu’il lui demanda de s’ informer aupres de Claparede sur

! SHD 1DD1 1360. Constructions navales. Circulaires. 3¢ trimestre 1905. Circulaire « secret et urgent » du 5 juillet
1905, pour leur installer torpilles de 450 mm modéle 1892.

2 SHD 1DD1 1950. Service technique des constructions navales. Minutes. Toulon-Etablissements. 1912.

® Ibid., Dépéche de début avril 1912 de Théophile Declassé pour le directeur de I'établissement d'Indret.

* Ibid., Dépéche de début avril 1912 du directeur des constructions navales pour le directeur de Guérigny.

® Ibid., Dépéche ministérielle du 29 juillet 1912 de Théophile Declassé, pour le préfet maritime de Toulon.

® SHD BBS8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3e trimestre 1905.Lettre de mi-juillet 1905 du bureau
administratif a I'administrateur délégué de la maison Breguet pour répondre a sa demande du 22 mai 1905.

" SHD 1DD1 1000. Constructions navales. Minutes. Toulon. 4e trimestre 1894. Le 28 octobre 1894, la direction
des constructions navales demande au préfet maritime de Toulon d'envoyer aux FCG plusieurs piéces.

® SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2° semestre 1897. Dépéche du 13 septembre
1897, du bureau des constructions navales pour directeur de I'établissement de Guérigny.

° SHD 1DD1 715. Constructions navales. Surveillance. Minutes. 1885. Note du 3 janvier 1885 de la Direction
centrale des constructions navales pour le service de la surveillance des travaux confiés a l'industrie.

1% 1hid., Dépéche du le 6 juillet 1897 du bureau des constructions navales pour Guérigny.

1 SHD 1DD1 1500. Constructions navales. Circulaires. 3° trimestre 1909. Deux circulaires dans les arsenaux et
établissements les 11 juillet et 15 septembre 19009.
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les raisons d’un surpoids d’appareils’ ou d’informer les CA Normand que ses modifications de

chaudiéres étaient en bonne voie d’étre acceptées”.

Le Bureau réglait I’allocation, la meilleure des matiéres présentes dans les arsenaux et
provoquait des envois massifs entre eux®. La logistique des transports entre les ports
et établissements lui revenait. En 1897, il avait prévu bien en amont la date a laquelle sera prét
I'appareil évaporatoire, type Courbet, a Indret, pour le faire embarquer a Saint-Nazaire, en
réglant « les mouvements des transports affectés aux services du littoral »*. Cela n’était pas un
menu travail, tant les transferts de matériel étaient massifs entre les arsenaux. Entre 1884 et
1893, le service dartillerie de I'arsenal de Toulon a transféré vers les autres établissements, par
voie de chemin de fer, du matériel pour une valeur totale de 5 797 000 Fr. Les envois étaient
également faits par des steamers®. En 1886, Lorient a recu du matériel d'artillerie de la part des
autres ports, d’une valeur de 1 790 000 Fr°. Le Bureau des constructions navales avait la totale
possibilité de mettre en rapport différents établissements de la Marine afin qu’ils échangent
certains de leurs stocks dont ils n’avaient pas besoin’. Il a méme lancé, en octobre 1897, des
constructions de trois chaudiéres type Guyot pour équiper des torpilleurs de 34 m basés a
Toulon puis annula cette commande en novembre®. La Direction de I’artillerie avait un role un
peu analogue puisqu’elle gérait la production de canons. Il lui arriva d’en changer la

destination, comme en 1897 avec ceux produits par Ruelle pour les cuirassés et croiseurs®.

C’est le Bureau qui transmettait des ordres du ministre de hater les travaux
d’achévements pour des missions spéciales imminentes, comme en 1891 avec le Marceau a

Toulon ou en 1897" avec I’appareil moteur de 1’aviso-transport Vaucluse a Indret*. I

! SHD 1DD1 715. Constructions navales. Surveillance. Minutes. 1885. Note du 7 janvier 1885 de la direction des
constructions navales pour le service de la surveillance des travaux.

2 |bid., Dépéche du 6 février 1885, de la Direction des constructions navales pour le service de la surveillance des
travaux. Il ne manque plus que 1’accord du ministre.

® SHD 1DD1 1340. Constructions navales. Lorient. 1° trimestre 1907. 3 t de zinc blanc de Cherbourg & Lorient.

* SHD 1DD1 1100. Constructions navales-Etablissements-Minutes-2° semestre 1897.Dépéche du 15 septembre
1897 de Touchard et du sous-chef de bureau du bureau des constructions navales pour le directeur de
I'établissement d'Indret.

> SHD BB8 1797. Groupe comptable de I'artillerie du port de Toulon. 27 ao(it 1894.

® SHD BB8 1797. Magasin des constructions navales du port de Lorient.

" SHD 1DD1 1100. Constructions navales-Etablissements-Minutes-2° semestre 1897. Dépéche du 4 novembre
1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de Guérigny. Pour recevoir du laiton d’Indret.

8 Ibid., Trois dépéches des 9 octobre, 29 octobre et 24 novembre 1897 du bureau des constructions navales pour le
directeur de I'établissement d'Indret.

° Ibid., Dépéche du 1° juillet 1897 de la Direction de l'artillerie pour le directeur de la fonderie de la marine &
Ruelle. Parmi eux, les Iéna, Amiral-Baudin, Formidable, Jurien-de-la-Graviére, Jeanne-d'Arc, etc.

9 SHD 1DD1 1900. Constructions navales. Toulon. Minutes. Premier trimestre 1891. Dépéche confidentielle du
18 février 1891, du ministre de la marine Barbey au préfet maritime de Toulon.
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demandait aux ports et établissements les besoins pour les productions qui leur étaient confiées,
comme a ’arsenal de Brest en 1897°. Lorsque les établissements souhaitaient une rallonge
budgétaire, c’est vers le Bureau des constructions navales qu’ils se tournaient, comme Indret en
1897, avec plus ou moins de succés®. Parfois, c’est méme lui qui proposait une « nouvelle

dotation » pour réduire le disponible « considérable » qui pouvait rester en fin d’exercice”.

Le Bureau discutait avec les ports et établissements des modifications de leurs
productions comme en 1897, avec Indret a propos de la chaudiére et du moteur du Jurien-de-la-
Graviére® et des hélices du Lavoisier®. Parfois, c’est lui qui, pour la Section technique ou pour
I’inspecteur général du génie maritime, demandait des modifications. Il le fit pour les deux
tubes lance-torpilles du Jurien-de-la-Graviere’ ou pour le placement des organes de manceuvre

du Bouvet®.

Enfin c’est vers le Bureau des constructions navales que se tournaient les établissements
de la Marine, lorsqu’ils souhaitaient acheter de I’équipement. Il avait le pouvoir de les y
autoriser, comme il le fit en juillet 1897 avec Indret qui désirait acheter des machines de
transport modernes® et avec Guérigny qui demanda a traiter avec MM. Maeyer et Cie pour la
fourniture d'une chaudiére de leur systeme de 85 m2 de surface de chauffe, pour un four a
réchauffer de l'atelier de laminage™. Tout ce travail d’organisation administrative et technique
avait pour but final de faciliter et d’accélérer au maximum la réalisation effective des travaux

en usine.
Cc. L’execution des travaux

Une fois le projet du navire congu et dessiné, on passait a 1’étape du fagonnage des

piéces. Cela passait par la salle des gabarits ou on utilisait de grands patrons, en bois ou en

! SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2° semestre 1897. Dépéche du 11 septembre
1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement d'Indret.

2 Ibid., Dépéche du bureau des constructions navales du 12 juillet 1897 pour Guérigny.

® Ibid., Dépéche du bureau des constructions navales pour Indret le 6 juillet 1897.

* Ibid., Dépéche « trés urgent » du 10 ao(t 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de
I'établissement de Guérigny. Le chapitre 27 n’avait pas été épuisé.

> Ibid., Dépéche du 16 juillet 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement
d'Indret. Les nouveaux plans lui sont envoyés pour la construction.

® Ibid., Dépéche urgente du 29 juillet 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur d'Indret.

" Ibid., Dépéche du 3 novembre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement
d'Indret.

® Ibid., Dépéche du 18 octobre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur d'Indret.

° Ibid., Dépéche du bureau des constructions navales pour le directeur d'Indret du 8 juillet 1897.

1% |bid., Dépéche du bureau des constructions navales du 20 juillet 1897 pour le directeur de Guérigny.
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métal, en grandeur réelle pour le tracé’. Ces salles se trouvaient autant dans les arsenaux que

chez les chantiers privés, comme celle de la Seyne-sur-mer des FCM?,

Dans la production méme, les rapports entre la Marine et les fournisseurs étaient bien
divers allant parfois jusqu’au travail conjoint. Par exemple, si la forge de Guérigny avait
autorise la visite du gérant de l'usine de Commentry, M. Guinoiseau en 1883 pour en observer
les méthodes de travail®, elle, a son tour, fit appel a Fourchambault pour lui découper des
lingots dont elle devait faire des plaques du pont du cuirassé 1éna* en 1897. Ces collaborations
entre Guérigny et les grands maitres des forges devinrent courantes dans les années 1890 et la
Direction des constructions navales les accepta, a condition qu’elles n’occasionnent « aucune
géne pour le service ». Ainsi, Guérigny confectionna des chaines en fer pour la société des
aciéries d'Imphy®, Schneider® et Marine et des Chemins de fer’. Indret, lui aussi, fabriqua des

éléments pour réparer des machines des navires de la Cie Générale Transatlantique®.

Le travail de coupe des métaux se faisait en essayant d’obtenir le meilleur rendement,
c'est-a-dire, I’utilisation du minimum d'énergie pour obtenir le plus grand nombre de copeaux.
Ainsi, on tentait d'éviter les frottements inutiles avec le morceau de métal afin de réduire les
pertes de puissance. Dans les ateliers travaillant les métaux, il y avait plusieurs dizaines de
types de machines et prés d’une centaine d’outils, dont la majorité servait a percer le métal®.
L’industrie navale militaire, par sa complexité technologique, incorporait un nombre imposant
de savoir-faire avec une vingtaine de spécialités industrielles dont les principales pour les
constructions navales étaient celles des machines, forges, grosse et petite chaudronneries et
pour Dartillerie, I’ajustage, le modelage, le tournage et le moulage'. Ce furent plusieurs
dizaines de métiers différents qui s’y trouvaient employés'. Les opérations a réaliser

comprenaient le limage et la pratique de mortaises sur des pieces métalliques dont I’ajustage

! Alphonse Croneau, Architecture navale : Construction pratique des navires de guerre. Tome . 1894, Gauthier-
Villars et fils, Paris, p31.

2 Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome VII. 1870, Paris, Michel Lévy fréres, p308.

¥ SHD BB8 776. Lettre du 5 juin 1883 du cabinet du ministre pour le directeur de Guérigny.

* SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2e semestre 1897. Dépéches des 25 ao(it et 29
octobre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de Guérigny.

> lbid., Dépéches des 3 juillet et 8 novembre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de
Guérigny.

® Ibid., Dépéches des 7 aolt et 16 novembre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de
Guérigny.

" Ibid., Dépéche du 11 novembre 1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de Guérigny.

® |bid., Dépéches des 3 septembre, 12 octobre et 29 décembre 1897 du bureau des constructions navales pour le
directeur de I'établissement d'Indret.

° SHD 6DD1 70. Lettre du 10 décembre 1862 de Sabattier pour le directeur du matériel. Rapport de Joéssel.
19J.0.R.F/L - D du 9 novembre 1904.

1 J.0.R.F/L — D du 15 janvier 1912. Dans la liste d'admissibilité des chefs ouvriers et des ouvriers spécialisés.
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devait provoquer un « frottement doux ». Les forgerons devaient confectionner toutes les
picces, y compris d’assez complexes, comme les ferrures de gouvernail et les toliers et
chaudronniers devaient réaliser non seulement les toles et tuyaux, mais aussi parfois les rivets'.
On utilisait les méthodes les plus modernes comme les plus ancestrales, tel que par exemple le
forgeage qui se faisait aussi bien au marteau pilon qu’a la main. Juste avant la guerre, les outils

et machines-outils les plus précis se sont imposés®.

L’introduction des méthodes d’organisation rationnelles du travail était poursuivie,
particuliérement, par les ingénieurs du génie maritime comme Joéssel et Sabattier®. Une fois les
travaux en usine terminés, avec une coque finie et des chaudiéres et machines montées, la
Marine passait a I'achévement a flot qui pouvait durer plus de deux ans pour les cuirassés’. En
vérité, la construction d’un navire était loin d’avoir cette perfection théorique et la construction
des cuirassés n’était pas sans poser de problémes de techniques industrielles. L'usine de Saint-
Chamond de Marine et Homécourt avait demandé plus de temps pour construire les canons de
305 car elle n’avait pas les cuves nécessaires pour les couler. Les usines privées n’étaient pas
seules dans les embarras. Pour le Danton, les plans ont été etablis a Paris et envoyés pour
exécution dans les ports, mais certains éléments comme les étambots étaient différents entre

Toulon et Lorient®.
d. Essais et vérification des commandes de la Marine

Lorsque le navire était fin prét, il subissait des essais en usine ou des essais préliminaires
lors de la traversée, comme pour le Diderot entre Saint-Nazaire et Brest, le 8 mars 1911°. Si ces
derniers convenaient aux ingénieurs et a l’officier chargé de surveiller I’achévement, on
présentait le navire en recette. Les chantiers privés le livraient a 1’arsenal le plus proche,
désigné dans les conditions de livraison prévues dans les marchés afin d’éviter des traversées
périlleuses sur des navires dont on ne connaissait pas le comportement par grosse mer. Les

bateaux construits par la Marine étaient testés sur place’. Les essais des chaudiéres étaient

! J.O.R.F/L — D du 5 novembre 1886. Partie non officielle. 4 novembre 1886. Avis sur le concours d'admission au
cours des apprentis mécaniciens de Brest.

2 J.0.R.F/L — D du 29 octobre 1912. Tours, perceuses, raboteuses, foreuses, mortaiseuses, fraiseuses

® SHD BBS8 760. Rapport du 30 janvier 1875 du directeur du matériel Sabattier pour le ministre.

* A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. 1910, Vuibert, Paris, p40.

® J.0.R.F/Débats du 26 novembre 1908. Séance de la Chambre du 25 novembre 1908. Intervention du député
Benazet.

® SHD 9DD1 40. Rapport des essais définitifs du cuirassé d'escadre Diderot au port de Brest pour I'année 1911.

" SHD 9DD1 90. Rapport d’essais du cuirassé d'escadre Mirabeau & Lorient en 1911,
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modifiés en fonction des évolutions techniques'. Le ministére envoyait des commissions
spéeciales dans les usines pour constater les droits des entreprises et effectuer les paiements
partiels. Schneider en bénéficia en 1883 et 1884 pour ses livraisons des chaudiéres?.

La Commission locale, nommeée par le préfet maritime, faisait subir une batterie d’essais
au bateau, dont les plus remarquables étaient ceux de consommation, de vitesse, de ’artillerie,
de lancement des torpilles et de giration®. Pour les sous-marins, elle rajoutait celui de la
navigation en profondeur®. Ne se réunissant pas seulement a terre, elle se rendait aussi a bord
pour observer, d’elle-méme, le fonctionnement satisfaisant ou défectueux du batiment et de ses
diverses pieces. A ce stade, les chantiers n’avaient plus de responsabilit¢ sur le navire.
Cependant, en réalité, la coopération continuait pour modifier des éléments rejetés par la
commission car les entreprises avaient en permanence des ingénieurs dans les arsenaux, tout
comme la Marine avait en permanence des ingénieurs preés des fournisseurs. 1l y avait donc une
interconnexion systématique des cadres techniques. Dyle et Bacalan fit modifier plus d’une
quarantaine d’éléments de coque et de machines du torpilleur Boutefeu, en 1911 et 1912°. C’est
la Commission qui pronongait I’application de pénalités ou de primes au fournisseur, comme
pour Fives-Lille avec I’artillerie du Mirabeau® ou la SCB pour ses piéces du Diderot’ qui
avaient une vitesse de feu supérieure aux prévisions. Les ACB recurent, eux, « la prime

maximum de vitesse soit 30 000 Fr »® pour le Voltigeur.

Il est arrivé, méme, que 1’on renvoya le bateau d’ou il venait comme ce fut la cas avec le
Janissaire, en 1911, a cause de sa turbine® ou que I’on fasse venir des piéces, des ouvriers et

des ingénieurs de la société pour faire les améliorations sur place, comme « un ingénieur de la

! Marine nationale. Réglement relatif aux épreuves et aux visites a faire subir aux chaudiéres employées dans la
marine, aux conduites de vapeur et d'alimentation et a leurs accessoires. 16 février 1910. Challamel, Paris.

2 SHD BB8 778. Notes des 18 décembre 1883 et 13 novembre 1884 du directeur du matériel d'’Ambly pour le chef
d'état-major.

¥ SHD 9DD1 10. Rapport des essais du contre-torpilleur Arquebuse au port de Cherbourg en 1903.

* SHD 9DD1 30. Rapport définitif des essais des sous-marin Circé et Calypso qui ont été construit & Toulon.

> SHD 9DD1 20. Rapport des essais du torpilleur d'escadre Boutefeu au port de Lorient en 1912.

® SHD 9DD1 90. Rapport d’essais du cuirassé d'escadre Mirabeau a Lorient en 1911. Procés-verbal d'ao(t 1911,
de la Commission permanente d’essais. 17,5 secondes au lieu de 20.

" SHD 9DD1 40. Rapport des essais définitifs du cuirassé d'escadre Diderot au port de Brest pour I'année 1911.
Séance du 18 aolit 1911, de la Commission permanente.

8 SHD 9DD1 140. Rapport des essais du contre-torpilleur d'escadre, Voltigeur au port de Lorient en 1911. Séance
du 7 avril 1910 de la Commission locale d’essais. Le bateau avait dépassé les 31 nceuds.

° SHD 9DD1 70. Rapport des essais du contre-torpilleur d'escadre Janissaire au port de Cherbourg en 1910. Lettre
du 14 janvier 1911 du directeur de la société anonyme des chantiers et ateliers de Saint-Nazaire, depuis Saint-
Nazaire, pour le président de la Commission des essais du Janissaire a Cherbourg.
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maison Niclausse » qui a été embarqué sur le croiseur-cuirasseé Ernest-Renan lors d’un essai, le

16 mars 1909 a Toulon pour « contrdler le fonctionnement des chaudiéres »*,
e. Les conflits entre les fournisseurs et la Marine

Ces discussions ne manquaient pas de créer de nombreux conflits entre les fournisseurs et
la Marine. Pour le Diderot, les fournisseurs plus petits comme Niclausse et Thirion changeaient
les piéces, mais le directeur des CA de St-Nazaire, M. Lannes refusa de faire de nouvelles
installations sur la machine motrice car ce qui lui était demandé ne se trouvait pas dans le
contrat?. Ne pouvant rien lui faire, la commission rétorqua par autant de légalisme étroit, en lui
appliquant des pénalités pour un léger dépassement de consommation®. Méme avec les
fournisseurs les plus coopérants, les commissions ne manquaient pas de dureté. Les ACB, par
leur ingénieur M. Touzé, avaient accepté huit modifications mais refusé d’autres, non présentes
dans le marché du contre-torpilleur Voltigeur. La Commission locale n’hésita pas a les mettre

« en demeure d'ajouter » les trois vannes demandées manquantes’.

Certains fournisseurs refusaient les modalités de la collaboration, comme la Sté des
turbines Parsons envers laquelle la « commission insiste a plusieurs reprises d'une maniere tres
vive »° pour des réparations rapides sur le Mirabeau, en 1911, ce a quoi elle refusa d’accéder
«avec une obstination marquée ». Elle se placa, donc, sous le coup de sanctions car la
commission déclara « que le représentant du fournisseur ne fait pas tout son possible » pour
pousser les travaux®. En 1907, les CAG se montrérent tout aussi peu coopératifs en réitérant le
« refus d'installer, sans plus-value, sur la Vérité les lampes [...] pour I'éclairage des soutes a
charbon »”. En 1908, la Commission locale d’essais eut maille a départir avec les représentants
des ACL, le directeur Guichard et les ingénieurs Lémeray et Théleville, car les modifications
demandées ne faisaient pas partie du contrat et que le Service du Contrdle a, a plusieurs

reprises, approuvé les installations®’. Si pour les essais des dynamos a Saint-Denis, la

! SHD 9DD1 50. Rapport des essais du croiseur-cuirassé Ernest-Renan a Toulon en 1909.

2 SHD 9DD1 40. Rapport des essais définitifs du cuirassé d'escadre Diderot au port de Brest pour l'année 1911.
Lettre du 28 janvier 1911 du directeur M. Lannes pour l'ingénieur principal de la Marine, chef du service de la
surveillance de la circonscription de Saint-Nazaire.

® Ibid., Séance du 4 ao(t 1911de la Commission permanente.

* SHD 9DD1 140. Rapport des essais du contre-torpilleur d'escadre, Voltigeur au port de Lorient en 1911. Séance
du 12 novembre 19009.

® SHD 9DD1 90. Rapport d’essais du cuirassé d'escadre Mirabeau & Lorient en 1911. Séance du 21 juillet 1911 de
la Commission locale d’essais.

® Ibid., Réparation de la turbine centrale tribord qui avait subi une avarie.

"'SHD 9DD1 80. Rapport des essais définitifs du cuirassé d'escadre Liberté au port de Brest en 1908.

® Ibid., Lettre du 8 novembre 1907 du directeur des ateliers et chantiers de la Loire, M. Guichard, pour le président
de la Commission de recette du cuirassé Liberté a Brest, le capitaine de vaisseau Jan Kergristen.
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Commission locale menaca de saisir « de la question l'autorité supérieure », si elle ne recevait
pas de réponse avant le 18 juillet’, ¢’est la Commission permanente, plus dure et plus qualifiée,
qui refusa l’interprétation que donnait la société aux clauses du contrat, par des contre-
arguments juridiques et la mit « en demeure de renforcer les supports des plaques des
chaufferies ». Finalement, le 29 janvier 1908, le directeur général des ACL, M. Chaudoye
s'engagea devant le ministre de la Marine de faire ces modifications®. L'intervention du ministre
faisait souvent plier les contestants qui souhaitaient, en général, conserver ses bonnes gréces et
celles des amiraux qui étaient les donneurs d'ordre ultimes pour les commandes des bateaux

futurs.

Pareils cas arrivaient aussi dans le domaine de [Dartillerie, comme avec Marine et
Homécourt, en 1913, qui n’a pas voulu prendre en charge a elle seule, les frais des ajustages
des appareils des tourelles de 30 cm du Jean-Bart®, bien qu’ils fussent mineurs®. Elle atténua
son refus par la promesse de livrer, le plus tot, toutes les piéces manquantes® alors que la recette

était prononcée®.

Toutes ces mésententes n’étaient pas que des querelles attisées par le profit. Les
difficultés d’interprétation juridiques des clauses des contrats, de plus en plus complexes,
nécessitaient un véritable effort d’uniformisation de la compréhension. Dans cette optique, le
directeur des constructions navales de Rochefort tenta de fournir des solutions, en 1904, pour
les dates de présentation en recette des chaudiéres’. Néanmoins, le probléme persista du fait du
trés grand nombre de pieces. Si I’entreprise refusait ce travail et niait sa responsabilité, ce qui
arrivait souvent et méme avec les grandes entreprises habituées aux rapports avec le
département, ’affaire devenait contentieuse. Le plus souvent, des lettres étaient échangées
entre la commission et I’industriel, le Service de surveillance locale faisant office

d’intermédiaire pour exposer leurs arguments techniques et juridiques. Certaines utilisaient

! Ibid., Relance du 10 juillet 1907.

% Ibid., PV de la séance du 29 janvier 1908 de la Commission permanente.

¥ SHD 9DD1 70. Rapport définitif des essais du cuirassé d'escadre Jean-Bart & Brest en 1913. Lettre du 22 ao(it
1913 directeur général et ingénieur en chef des ateliers de construction et de montage des forges de Saint-
Chamond, M. Dupont pour le commandant de vaisseau Barthes qui commande & bord du Jean-Bart.

* Ibid., Dépéche ministérielle du 19 aot 1913.

® Ibid., Engagement du 28 ao(t 1913, de I'ingénieur de la Cie des Forges et aciéries de la Marine et d'Homécourt,
M. Huet, devant la Commission permanente.

® Ibid., Nomenclature du matériel dartillerie manquant, dressée le 30 ao(it 1913, par I'ingénieur M. Stabo.

" SHD 6DD1 500. Note sur ’interprétation a donner a clauses insérées dans les marchés en cours et sur la
nécessité d’insérer des clauses notablement différentes dans les marchés qui seront passés ultérieurement. 29 avril
1904.
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méme un ton insolent, voire irrévérencieux, comme les CAG en 1912' qui tranchaient
radicalement avec les attitudes respectueuses des entreprises dans les années 1870 et 1880,
époque ou, pour des pénalites, les fournisseurs se contentaient de monter timidement leur

désaccord?.

Si lindustriel ne pliait pas face aux nombreux « jugements» unilatéraux de
I’administration qui déterminait les responsabilités a sa guise comme elle le fit en 1905 avec le
torpilleur N°292°, la question était portée devant le « haut arbitrage » du ministre comme ce fut
le cas, en 1912, lorsque se révéla un conflit entre les ingénieurs de Niclausse, d’une part, et
ceux de la commission, d’autre part, a propos de la responsabilité du mauvais fonctionnement
de la chaudiére du Waldeck-Rousseau®. Le ministre pouvait, dans pareil cas et conformément
au marché, se réserver le droit de garder la fourniture telle quelle avec un rabais déterminé par
lui et qui ne pouvait étre inférieur a 20 % du prix total®. Sachant la toute-puissance du ministre,
Cail qguémanda en 1896 directement, aupreés de lui, un délai supplémentaire pour la livraison de

ses torpilleurs, puis une exonération de pénalité pour des retards®.

Tres souvent, par peur de représailles sur des contrats futurs ou en cours, 1’industriel n’en
arrivait pas a cette extrémité, mais les rares qui le firent ne s’en contentérent point, portant
I’affaire jusqu’au Conseil d’Etat pour y affronter I’avocat de la Marine. Si tel était le cas le
dossier était traité au sein de la section des finances, de la guerre, de la Marine et des colonies,
composée de quatre conseillers d'Etat’. Il arrivait, méme, que certains fournisseurs y aient gain
de cause, tels MM. de la Brosse et Fouché, en 1913, pour qui la justice administrative prononca
un arrét favorable en obligeant la Marine a liquider en leur faveur les 12 000 Fr. d’une pénalité

pour des retards sur le Voltigeur®. La juridiction ne statua qu’aprés avoir recu le rapport d’une

! SHD 9DD1 30. Rapport des essais des torpilleurs d'escadre Cimeterre et Dague au port de Lorient en 1911.
Lettre du 18 octobre 1911, depuis Lorient, d’Edgard Dufilhol et Fils, de la CAG, pour le président de la
Commission d’essais du Cimeterre.

2 SHD BB8 784. Note du 23 juin 1886 du directeur du matériel d’Ambly pour le chef d'état-major général.

¥ SHD BBS8 1380. Constructions navales. Particuliers. 3e trimestre 1905. Lettre de fin juillet 1905 du bureau
technique pour I'administrateur délégué des CA de Saint-Nazaire.

* SHD 9DD1 140. Rapport général des essais du croiseur cuirassé Waldeck-Rousseau au port de Lorient pour
I'année 1912. Lettre de refus de Niclausse du 3 juillet 1911, adressé au président de la commission.

® Ibid., C'est l'arbitraire du ministre qui finalement met fin & la querelle.

® SHD BB8 1901. Lettre du 13 avril 1896, d’un administrateur délégué de Cail pour le ministre de la Marine.

7 J.0.R.F/L — D du 8 ao(it 1900. Décret du 7 ao(it 1900 du ministre de la justice Monis.

8 SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913. Lettre du 10 novembre 1913, A.
Croneau pour MM. de la Brosse et Fouché. Décision du conseil d'Etat prise en la séance du 31 mai 1913.
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expertise ordonnée par elle-méme et faite par trois experts, designes chacun par le département

de la Marine, par la société et par le président de la Section du contentieux du Conseil d'Etat".

Il est clair que dans les années 1880, les roles de chacun des signataires semblaient assez
simples a dégager. En 1886, le directeur du matériel d’Ambly assurait que « la jurisprudence
administrative est faite », en ce qui concernait la responsabilité des plans. De son point de vue,
la Marine n’était responsable que de ce qu’elle obligeait a faire, et non de ce qu’elle acceptait
aprés demande du fournisseur’. La complexité grandissante de la technologie et I’imbrication
du travail entre la Marine et le fournisseur rendirent les obligations plus difficiles a percevoir.
Justement pour clarifier, le plus possible, les roles de chacun des signataires des marchés, les
ministres de la Marine signérent a nouveaux des réglements qui devaient préciser davantage
I’ensemble des procédures de travail et, donc, déterminer les responsabilités avec plus
d’aisance. Ce fut le cas, en décembre 1910, avec le ministre amiral Boué de La Peyrére qui
déchargea I’officier désigné de suivre les travaux d’achévements des navires de toute
responsabilité relative aux travaux. Il ne reconnut pas comme officiels les essais préliminaires
en usine et obligea le fournisseur, si la commission d’essais jugeait la livraison non conforme, a
communiquer, dans un délai qu'elle fixait, le programme des travaux qu'il comptait exécuter

pour améliorer la fourniture et a effectuer les réparations demandées®.

Avec certains autres fournisseurs historiques, les rapports avec la surveillance étaient des
plus cordiaux. M. Normand pensait justement que la surveillance permanente des travaux, par
I’administration, ainsi que les cahiers des charges tres détaillées et recettes trés serrees avaient
permis les progres de lindustrie métallurgique. Son seul regret était la complexité
bureaucratique pour que des décisions soient prises depuis Paris, c'est-a-dire, depuis la

Direction du matériel®.

L’autre probléme pour la Marine, était que pour certains contrats, les acomptes étaient
tres élevés au cours de la construction alors que les batiments n’étaient pas achevés, et qu'en
cas de faillite, le bateau qui était encore sur cale n'appartenait pas juridiquement au ministére de

la Marine®. Le ministre de la Marine demanda, en 1893, au Comité consultatif du contentieux

! SHD 1DD1 1200. Constructions navales. Particuliers. 4e trimestre 1913.

2 SHD BBS8 784. Note du 23 juin 1886 du directeur du matériel d'’Ambly pour le chef d'état-major général.

¥ J.0.R.F/L — D du 27 décembre 1910. Modification du premier réglement ministériel du 17 avril 1902 concernant
I'armement, les essais, I'entretien et la conservation des batiments de la Marine nationale. Articles 5, 10 et 19.

* SHD BB8 995. Délégation de port. Le Havre. 68e séance du 17 juin 1897. Audition de M. Normand.

® Aide-commissaire de la marine René Lavigne, « Des constructions de batiments par I'industrie. Etude sur le
paiement des acomptes au cours de la construction », Revue maritime et coloniale. Tome 119. 1893, p506.

245



de la Marine, qui fut créé en 1879%, de trouver une solution juridique a cela. Ce dernier
s’exécuta et assura que les craintes du ministére pouvaient étre résolues par une simple
modification des marchés et des conditions générales ; nul était besoin de légiférer>. Pour les
juristes de la Marine, en vertu des droits commercial et civil et de la jurisprudence, la Marine
n’avait aucun droit de propriété sur les matériaux assemblés, apres le premier acompte, ni sur le
navire en construction, aprés les autres versements®. Leur raisonnement pour sortir le ministére
de cette position d’infériorité était assez simple : il faut, en cas de faillite du fournisseur, avoir
déja préparé ce cas de figure dans le cahier des charges car, sinon, elle est totalement a la merci
des créanciers de I’entreprise et ne peut que réclamer la résiliation du marché avec une
demande de dommages et intéréts par les tribunaux et le remboursement des avances®. Ainsi,
ces matériaux appartiendraient a I'Etat, et lorsque le chantier naval commencera a les utiliser
pour monter un navire, automatiquement suivant la loi et la jurisprudence, ce navire sera lui
aussi propriété de I'Etat, qui devra lui-méme contracter une assurance contre les incendies et les

risques de la mer, durant son trajet vers son arsenal®.

Si toutes ces affaires de défauts étaient pour la plupart involontaires, il arrivait parfois que
les services de la surveillante relevent des cas de fraudes voulues comme chez un fournisseur
de caisses de poudre, Monsieur Lefevre, en 1884, auquel cas, la société était attaquée et radiée®.
Certains cas étaient beaucoup plus complexes et nécessitaient de véritables enquétes, comme
I’affaire des coques des torpilleurs qui a eu lieu de 1893 a 1895. Des piqures avaient été
observées sur les coques des torpilleurs a Toulon, les rendant absolument inutilisables. On
incrimina d’abord la qualité des tdles fournies par Schneider’ qui se dédouana par des analyses
de la composition de ces tdles en acier®. La Marine se rendit finalement compte que cela venait

d’une réaction du contact de la peinture avec I’eau salée’.

La Marine mit donc sur pied un mode de fonctionnement, qui dans sa globalité, était trés

efficace pour lui assurer la pleine possession des navires qu’elle avait commandés et pour

! Arrété du 16 octobre 1879.

2 Aide-commissaire de la marine René Lavigne, op. cit, p507-508.

% 1d., p509-510. Jugement du tribunal de Savenay le 5 juillet 1867 ; et cour d'appel d'Amiens le 28 novembre 1889.
*1d., p512.

> d., p518.

® SHD BB8 778. Note du 1°" mars 1884, du directeur du matériel D'Ambly pour le ministre.

" SHD BB8 997. Commission extraparlementaire de la marine délégation de Toulon. Séance du 12 mars 1894.
Audition du vice-amiral Vignes.

8 SHD BB8 1002. Lettre du 20 décembre 1894, Schneider et Cie (Paris) pour le président de la commission
extraparlementaire, M. Bouchard.

® Ibid., Note de 1893 de I'ingénieur Godron pour la direction du matériel. Les analyses chimiques des échantillons
montrent que le minium a eu une action corrosive sur le zinc qui a été au contact I'eau.
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s’assurer de leur bonne facture. Cependant, il fallait toujours qu’elle fasse un effort en ce sens

en raison de I’évolution technologie continue, causée par I’effort permanent d’innovation.

2. Une constante dynamique d’innovation

a. Torpilles, artillerie, blindage : une innovation a caractéere mixte

La continuité de I’innovation technologique a été¢ un phénoméne majeur dans lequel la
Marine a été un de ses acteurs principaux. Parfois, elle eut a le « subir » en tant que simple
spectatrice et essaya de le contrbler et de coordonner son intégration. En 1890, le Conseil
supérieur de la Marine constata que la perte de lI'uniformité du matériel obligeait, désormais, le
constructeur de la coque, les officiers de marine et le fabricant de I'artillerie a travailler tous les
trois des le début pour éviter « les solutions du dernier moment »*. Du point de vue des idées, la
Marine ne souffrit jamais d’un manque puisqu’annuellement elle recevait des dizaines de
travaux proposés par les ingénieurs. Ses bureaux examinerent 100 propositions de projets, dans
les années 18707 et jusqu’a 500 en 1905-1906° tous venant d’inventeurs extérieurs. Méme si
certains d’entre eux étaient techniquement convenables, seuls ceux avec une application réaliste
pour la flotte* étaient étudiés, ce qui expliquait le taux de rejet avoisinant régulierement les

88%>°. Les trés rares projets que I’on acceptait étaient reversés au Conseil des Travaux®.

Les officiers et ingénieurs de la Marine étaient conscients de ’accélération et de la
permanence de 1’innovation. L’amiral Touchard affirma n’avoir jamais vu « aussi ardente et
aussi féconde » période de création que depuis le début de la course de la cuirasse et du canon’.
Le vice-amiral Jauréguiberry, alors ministre de la Marine, n’en pensa pas moins, se félicitant de

ces « merveilleux progrés »°

et rappelant 1’obligation de maintenir le financement de la
recherche technologique dans la Marine qui n'admettait « aucun arrét, aucune hésitation »°.

Déja, en 1874, I’ingénieur Emile Bertin voyait 1’évolution « sans cesse » des engins de guerre™.

! SHD BB8 2424-2. Compte rendu confidentiel. Séance du Conseil supérieur de la marine du 22 novembre 1890.

2 SHD BBS8 1261. Procés-verbaux des séances de la commission permanente des inventions entre 1872 et 1876.

¥ SHD BB8 1754. Projets mis & I'étude de la commission d'examens des inventions intéressants les armées de terre
et de mer (décret du 7 juin 1914) entre janvier 1905 et décembre 1906.

* SHD BB8 1264. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions entre 1887 et 1888.

> SHD BB8 1265. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions entre 1889 et 1890.

® SHD BB8 760. Lettre du 8 janvier 1875 du vice-amiral président du Conseil des travaux au ministre de la marine
pour lui rendre compte des affaires examinées par le conseil durant I'année 1874. 305 projets.

V. Touchard, « La question du décuirassement », Revue maritime et coloniale. Tome 36. Novembre 1873, p547.
8J.0.R.F/L — D du 11 aodit 1880. Partie non officielle : Allocution, & Cherbourg le 9 ao(it 1880, lors du voyage du
président de la République Jules Grévy.

® JLO.R.F/L — D du 2 février 1882. Parti non officielle.

1% |ouis-Emile Bertin, Notice sur la marine & vapeur de guerre et de commerce depuis son origine jusqu'en 1874.
1875. Paris, Dunod Editeur, 69-70.
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L’évolution ayant été totale dans toutes les branches des armes navales, nous ne pouvons ici
qu’en tracer les grands traits pour ne pas en surcharger cette thése. Nous éluderons, donc, les
aspects de pure histoire des techniques pour nous concentrer davantage sur le fonctionnement

systémique.

Depuis que I'efficacité de la torpille a été démontrée par les Sudistes lors de la guerre de
sécession’, la Marine se pencha attentivement sur cette nouvelle arme. Comme toutes les
technologies vagissantes, la torpille a intéressé trés tot toutes sortes de personnages qui
tentérent, dés le milieu du X1X° siécle, de la faire adopter par la Marine? La, était la racine des
difficultés qu’éprouva la Marine avec les torpilles. Cette arme radicalement neuve n’intéressait
que des profanes, dans un premier temps. Bien que d’une formation scientifique d’excellence,
les ingénieurs du génie maritime, ont été formés pour améliorer les armes, or, ils avaient
besoin, pour la torpille, d’inventivité, qualité¢ trés rare et fortement liée a 1’imagination
visionnaire et que le seul enseignement scientifique, fut il hors ligne, ne permet pas d’avoir. En
1864, la Marine commenca des expériences au polygone de Gavres®, mais il fallut, donc,
attendre que D’étincelle inspiratrice survint en 1865-1868 chez I’ingénieur anglais Robert
Whitehead et le capitaine de frégate autrichien Luppis qui mirent au point la torpille automobile

opérationnelle.

La Marine fit tout pour acquérir ce savoir-faire technologique, avec des expériences et
études qui aboutirent a la création de deux types de torpilles remorquées’. De plus, elle se
procura des torpilles Whitehead en 1872, en acheta le brevet en 1873° et entreprit de faire
espionner I’ensemble de la recherche des Anglo-Saxons®. On continua les travaux théoriques et
expérimentations sur les effets dévastateurs des explosions sous-aquatiques sur les carénes’.

Les officiers de marine, les ingénieurs du génie maritime et Schneider et Cie commenceérent a

! Francis Dousset. Les navires de guerre francais de 1850 & nos jours. 1975, Brest, Edition de la cité, p129.

? SHD 5DD1 25.

SHD 5DD1 30. Lettre du 22 janvier 1855 de M. Isnard au ministre de la Marine.

® Lieutenant-colonel Eugéne Hennebert, Les Torpilles, 1884, Hachette et Cie, Paris, p168.

* Vice-amiral Bourgeois « Etudes sur les manceuvres des combats sur mer », Revue maritime et coloniale. Tome
49. 1876, p804.

> « Le torpilleur des origines & 1900 » dans Marine et technique au XIXe siécle, p442.

® SHD BB8 751. Lettre du 28 février 1873 du contre-amiral Bourgeois président de la commission supérieure des
défenses sous-marines ; et lettre du 8 janvier 1874 du ministre de la Marine pour le contre-amiral Bourgeois.

SHD BB8963. Le 29 mars 1873, le directeur du matériel Sabattier envoie au chef d'état-major général de la
marine, le rapport du lieutenant-colonel d'artillerie de Noue sur sa mission aux Etats-Unis.

SHD BB8 751. Compte rendu du contre-amiral Véron, I'attaché naval a Londres, pour la commission supérieure
des défenses sous-marines sur les expériences de 1’automne 1874 a Portsmouth.

" Lieutenant de vaisseau Audic, « Etude sur les effets des explosions sous-marines », dans Revue maritime et
coloniale. Tome 54. 1877, p561-565. Rapport du 19 septembre 1874.

Lieutenant-colonel Eugéne Hennebert, op. cit., p30-32.
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expérimenter et a faire produire leurs propres torpilles, a partir de 1877*. Tout ceci ne fut pas
tres concluant et la Marine était encore dépendante technologiquement de Robert Whitehead et
des choix de la Royal Navy* qui n’eurent de cesse d’améliorer la vitesse, la précision et la
puissance du missile subaquatique®. Bien que distancée, la Marine n’était pas totalement hors
course. D’abord, la Commission permanente des inventions, en collaboration avec le Conseil
des Travaux, la Direction du mateériel, la Direction générale des torpilles et méme le ministére
de la Guerre mena en permanence de nouvelles expérimentations®. Les torpilles évoluérent tant
qu’en 1910 elles étaient composées de plusieurs dizaines de piéces mécaniques et électriques,
dont un appareil percutant a hélice, une carcasse de la contenance de 6 kg de coton-poudre, des
amorces électriques au fulminate, des piles et des cables®. La véritable explosion d’innovation
qui eut lieu dans la Marine, dans le domaine des torpilles, ne pouvait que contraster avec les

rares et faibles projets pour I’amélioration des mines, comme la proposition en 1885 d'une

L« Le torpilleur des origines & 1900 » dans Marine et technique au XIXe siécle, p442.

SHD BB8 782. Note du lieutenant de vaisseau Bonnefin pour le ministre de la Marine qui I'a lui-méme demandée
le 19 janvier 1886 ; lettre du 20 janvier 1886, du préfet maritime de Rochefort, le vice-amiral de Pitzbuer pour
I'état-major général et au cabinet du ministre ; et lettre du 18 février 1886 du préfet maritime de Rochefort, le vice-
amiral Pitzbuer, pour le ministre.

Ibid., Séances des 11 avril 1881 et 23 janvier 1883.

SHD 1DD1 1900. Constructions navales. Toulon. Minutes. Premier trimestre 1891. Lettre du 31 janvier 1891, du
Bureau des constructions navales et la 3e section de I'état-major général pour le préfet maritime de Toulon.
Dépéche du 24 février 1891 du ministre Barbey pour le préfet maritime de Toulon.

2 SHD BBS8 1241. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1879. Séance des 8
octobre 1878 et 2 septembre 1879

SHD BB8 1242. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1883.

SHD BB8 1716. Conférence des directeurs du 25 juillet 1911 présidé par le ministre de la marine Delcassé.

« Le torpilleur des origines & 1900 », dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque International
Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, 1988, Service Historique de la Marine, p443.

Raoul Marsollet (traduit de 1’allemand), « Du chauffage de 1’air comprimé des torpilles automobiles », Revue
maritime. Tome 188. Janvier-Février-Mars 1911, p172 et 187.

® Lieutenant-colonel Eugéne Hennebert, op. cit., p36.

Alfred Ledieu et Ernest Cadiat, op. cit., p641.

« Le torpilleur des origines a 1900 » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque International
Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, 1988, Service Historique de la Marine, p450.

« Les exercices de torpilles Whitehead a bord du Thunderer, cuirassé anglais ». Revue maritime et coloniale.
Tome 58. 1878. p241.

Philippe Masson, Histoire de la Marine. Tome Il — De la vapeur a I’atome. Lavauzelle, 1983, Paris, p156.

* SHD BB8 1265. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions entre 1889 et 1890.

SHD BB8 1241. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux de la marine. 1879. Dépdt du projet
le 3 février 1882, qui est étudie par le Conseil de Travaux lors de sa séance du 28 mars.

SHD BB8 1242. Enregistrement des affaires soumises au conseil des travaux. 1883. Etudié lors de la séance du 11
mars 1885, le Conseil des Travaux.

SHD BB8 1263. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions entre 1883 et 1886. Séance du 13
[peut étre le 18] janvier 1885.

SHD BB8 784. Note du 26 janvier 1886 du directeur genéral des torpilles sur les activités entre le 17 et le 24
janvier 1886.

SHD BB8 784. Note du 2 mars 1886, du contre-amiral directeur général des torpilles, au ministre sur les activités
du 20 au 27 février 1886.

®J.O.R.F/L — D du 28 avril 1910.
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torpille dormante du lyonnais Auguste Coret qui fut rejetée’. La Marine se contentait de veiller
a ce que les commandes des mines du principal fournisseur, Sautter-Harlé, soient délivrées a

temps’.

Le développement de la cuirasse ne connut pas de répit. Le cuirassement était central
dans la conception d’un navire car c’est suivant 1’épaisseur des plaques que le navire était
congu et non l’inverse®. Le procédé pour avoir une plaque blindée consistait a laminer des
plaques d’acier les unes sur les autres, avec un marteau-pilon, avant de les équarrir, puis de les
découper avec un rabot et de tarauder les trous avec un vilebrequin®. Au début des années 1870,
les innovations de blindage émanaient d’un large spectre de la société francaise, provenant
d'ingénieurs des industries privées et méme de personnes qui n‘ont aucun rapport avec la
Marine °. Ces projets avaient, au fil des ans, de moins en moins de chances d’aboutir car
I’innovation s’institutionnalisa grace a la Commission de Vincennes puis a celle de Gavres qui
devinrent des spécialistes intransigeants, n’¢tudiant que les plaques des professionnels forts

rompus aux travaux de ’acier®.

Déja dans les années 1870, les ingénieurs, avaient plusieurs formules mathématiques pour
déterminer la résistance des cuirasses’. Ce travail leur donnait une supériorité évidente sur les
inventeurs non spécialisés dont les propositions furent majoritairement rejetées®. Ainsi, ce sont
les entreprises qui monopolisaient la production qui finirent par se réserver, aussi, I’innovation.

Schneider se distingua d’entre elles, dans les années 1880, par la résistance de ses plaques, due

! SHD BB8 1263. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions entre 1883 et 1886. Séance du 23
mars 1885.

2 SHD BB8 1716. Compte rendu confidentiel de la conférence des directeurs du 31 mai 1911.

® Louis-Emile Bertin, Notice sur la marine a vapeur de guerre et de commerce depuis son origine jusqu'en 1874.
1875. Paris, Dunod éditeur, p16.

* Julien Turgan, Les usines grandes usines. Tome IV. 1865, Paris, Michel Lévy fréres, p 197-198.

> SHD BB8 1258. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions pour 1869.
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a I’acier Bessemer’. L’amélioration du pouvoir pénétratif des obus obligea a améliorer encore
les plaques, passant de celles en fer simple aux plaques en acier fondu martelé et trempé, puis
aux plaques, dites Compound, combinant ces deux métaux®. On adopta ensuite les plaques aux
aciers spéciaux, au nickel inventé par Commentry-Fourchambault en 18872 et amélioré avec du
chrome par Marine et Homécourt’, puis aux aciers recuits et trempés® et cémenté dont
Schneider acheta la licence du procédé en 1893°. Chatillon et Commentry finit par dépasser
Schneider’. La cémentation consistait a chauffer les minerais au rouge avec du charbon sans
fusion®. Pour améliorer encore plus les blindages, on utilisait le recuit® et la trempe™ qui
consistaient a chauffer le fer au-dela du point de transformation et a le refroidir a des vitesses

variables. Ces aciers étaient analysés grace aux méthodes de la métallographie microscopique™

! Schneider et Cie. Etablissements de MM. Schneider et Cie. Nevers, 1900, Mazeron fréres, p134-136.

Schneider et Cie. Les Etablissements Schneider. Matériels d'artillerie et bateaux de guerre. Paris, Imprimerie
générale Lahure, 1914, p12.

« Les expériences des tirs de la Spezzia », Revue maritime et coloniale. Tome 56. 1878, p381.
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avant de procéder aux tirs sur les plaques d’essais' qui devaient résister a trois coups de canon’.

La Marine n’était pas totalement en dehors du jeu. La fonderie de Guérigny, la
Commission de Gavres, et dans une moindre mesure le Laboratoire central de la Marine®, n’ont
eu de cesse de s’informer de 1’état d’avancement des innovations et de tester les plaques®.
Celles-ci ne faisaient qu’augmenter de taille, mais a partir des années 1880, la tendance
générale alla vers la baisse grace aux aciers spéciaux qui permirent des poids de plaques
moindres, avec une résistance supérieure®. Le cuirassé Richelieu, en 1873, avait des plaques de
ceinture de 220 mm®. Les Amiral-Duperré et Amiral-Baudin, en 1879 et 1883, en avaient de
550 mm’ et le Jean-Bart, en 1911, en avait entre 180 et 270 mm®. Le cuirassement du pont du
navire devenait nécessaire car un obus pouvait y pénétrer et y exploser. Ainsi les plaques de
blindage du pont étaient moins épaisses car elles devaient seulement protéger de 1’explosion
sans le choc. D'une épaisseur de 10 a 15 cm®, elles baissérent puis ne variérent que trés peu. Sur
les cuirassés Marceau et Formidable™, en 1884 et 1885, elles faisaient 8 cm d’épaisseur, alors

que celles du cuirassé Danton, lancé en 1908, faisaient 7,5 cm™.

Dans la course de la cuirasse et du canon, la Marine et ses fournisseurs firent des efforts
pour continuer 1’amélioration des trois éléments fondamentaux de 1’artillerie navale : le canon,
le projectile et la charge explosive. Les propositions alternatives pour de nouvelles pieces ou

systemes d’artillerie surgirent a la fin de la Commune mais beaucoup d’inventeurs se virent
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navales pour le ministre de la Marine.
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bloguer'. Cependant, I’innovation eut bien lieu car la Marine était particuliérement soucieuse de
Iartillerie navale®. En plus de I’intense espionnage et intérét pour les technologies étrangéres,
la Marine développa elle-méme ses canons, en collaboration symbiotique avec le ministére de

la Guerre®.

L’ame des canons a connu de grandes innovations avec 1’adoption de I’acier* au point
qu’en 1885, les onze nouveaux types de canons, allant du 60 mm au 37 cm, étaient entiérement
en acier’. Aprés une cohabitation de 1875 a 1885, I’acier évinga finalement la fonte et le fer,
montrant sa supériorité®. Le bronze fut totalement écarté de I’artillerie puissante car il subissait
de trop grandes déformations’. Les rayures paraboliques servaient a donner au projectile un
mouvement de rotation pour mieux lui conserver sa vitesse® et sa stabilité durant la trajectoire®
et, donc, sa précision™. On allongeait I’ame pour augmenter la vitesse des projectiles. A partir
des canons Mle 1864, le frettage était devenu nécessaire a cause des plus grandes pressions

dans les canons™. Il fut abandonné aprés 1887*2.Contrairement aux cuirasses ol ils étaient les
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de février 1870.
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moteurs de I’innovation, les fournisseurs privés ne réussirent jamais a s’imposer comme
innovants dans D’artillerie navale. Schneider', Chatillon et Commentry échouérent en cela’. Les
innovations principales de I’artillerie étaient le fruit de la pensée des ingénieurs de la Marine.
Tous furent concus a Ruelle. Cela ne signifia pour autant pas que les deux univers étaient
étanches®. Seuls les canons spéciaux contre les torpilleurs, Maxims, Nordenfelt et de Hotchkiss
échappérent a cela. Maxims avec son canon a TR de 37 mm, adopté en 1894*, et Nordenfelt
avec sa mitrailleuse de 25 mm?® répondirent a une demande éphémeére. En revanche, Hotchkiss
brilla longtemps avec son canon de 57 mm, produit en 1885 et dont il modifia la culasse en

1904° et, surtout, avec le canon revolver en version marine’.

La vitesse® et la taille des canons augmentaient continuellement, arrivant a 34 cm pour
équiper les cuirassés de 1912° ; le Conseil supérieur pensait méme les faire monter a 38 cm,
mais la guerre vint stopper cet élan qui semblait incoercible™. Ainsi, on trouvait en 1912 des
dizaines de pieces pour les canons de la grosse artillerie™. Les mécanismes des canons
devinrent des engrenages complexes pour donner une stabilité a des piéces toujours plus
puissantes, comme les tourillons et les hausses. Les afflts et les tourelles se complexifierent

également? avec des freins™, le systéme de fermeture de culasse de Bange™, les culasses Farcot
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* J.O.R.F/L — D du 22 novembre 1894. Circulaire du ministre Félix Faure du 21 novembre 1894 pour ses vice-
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manceuvrées hydrauliquement et la culasse Manz'. L’agrandissement de la taille des piéces de
I’artillerie lourde imposa de plus en plus d’appareils de manceuvre hydraulique au lieu de la
manceuvre a bras®. En 1881, Marine et Homécourt développa un frein hydraulique appliqué aux
affits de tout calibre, assurant la remise en batterie de l'affit automatiquement®. La
généralisation des torpilleurs fit apparaitre la nécessité du canon a tir rapide, concu en 1882* et

équipé d’un amortisseur hydraulique et récupérateur”.

Les explosifs mutérent aussi. Initialement, I’artillerie de Marine utilisait, comme explosif,
la poudre noire® qui avait des dérivés et des variantes’. La Marine remplaca la poudre noire par
le coton-poudre® qui était plus puissant®. Cet explosif découvert conjointement par Christian
Schonbein®, sir Frederick Augustus Abel™ et le chimiste Paul Vieille en 1886 donna la
fameuse poudre B," adoptée en plusieurs dérivés dans D’artillerie de Marine en 1894%. Les
précautions ne mirent pourtant pas la Marine a I’abri des catastrophiques déflagrations a bord
des cuirassés Iéna en 1907, puis Liberté en 1911 qui pointérent du doigt I’instabilité de la

poudre B™. 1l y avait d’autres poudres comme la « Schneidérite »™ et de la mélinite, testée en

! M. Goldsmidt, op, cit., p125.

% Lieutenant de vaisseau Henri Pugibet, « Etude sur les aff(its actuels des grosses piéces. Transformation
prochaine », Revue maritime et coloniale. Tome 124. 1895, p281.

® Annales industrielles — 13*™ année — Tome Il. 7 Aodt 1881. Paris, Ducher et Cie. p480. Brevet n°141309. 23
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* Chef d'escadron Delauney et le capitaine Guittard. Historique de I'artillerie de la marine. Paris, 1889, D.
Dumoulin et Cie, p321.
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Typographie Georges Chamerot, 1879, p74-75.

Alfred Ledieu et Ernest Cadiat, op, cit., p58.
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1879, Typographie Georges Chamerot, Paris, p225-226.

8 Revue maritime et coloniale. Tome 48. 1876. p161.
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Lieutenant de vaisseau Audic, op. cit., p570-571.

10 Alfred Picard, op. cit., p197.
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du 13 novembre 1893 du directeur de l'artillerie, le général de La Rocque pour le ministre de la marine.

Alfred Ledieu et Ernest Cadiat, op, cit., p48. Formule de la nitroglycérine : C°HS, 3Az0*, 0°

Y SHD BB8 2606. Ministére de la Marine. Répertoire des affaires soumises au Conseil Supérieur de la Marine du
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1891', utilisée surtout dans les obus de rupture? et qui avait I’avantage d’intoxiquer les
équipages ennemis®. Marcelin Berthelot expérimenta beaucoup de formules de poudres en ce

sens®.

Les armes réglementaires pour les canons étaient des cartouches, douilles et gargousses
pleines de poudre B et de la mélinite dans les obus en acier®. Elles permettaient d’utiliser les
différents types d’obus de la Marine, dont on trouvait des dizaines de sortes en 1913° les
boulets ayant disparu a partir de 1870". Les ingénieurs de I’artillerie navale trouvérent que la
puissance de perforation se mesurait par une formule mathématique qui fut utilisée et poussa a
décider que, pour le programme 1910, tous les obus seront alourdis et en acier. La fonte fut
totalement abandonnée autant pour les obus de rupture qui devaient perforer les cuirasses de la
ceinture que pour ceux de semi-rupture qui devaient détoner a I’intérieur du navire ennemi®.
Les obus de Holtzer et Cie®, copiés par les Forges de Firminy et Marine et Homécourt™, grace
aux recherches d’Aimé Brustlein et du chimiste J-B. Boussingault', étaient devenus les
meilleurs. Selon le type d’obus, la Marine installait des systémes de percuteur différents™ qui
furent modifiés en 1882%.

Les découvertes en balistique furent a la base de toute cette innovation. Le rapporteur de
la Commission de Gavres, 1’ingénieur M. Hélie, démontra, mathématiquement, dans son Traité

de balistique expérimentale les effets physiques de la résistance de l'air sur les projectiles

! SHD BB8 1243. Note confidentielle du 8 septembre 1891 de la direction des constructions navales transmise a
titre confidentiel au le Conseil de travaux.
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® A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. 1910, Vuibert, Paris, p159.
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cylindriques et ogivaux® et les effets des obus sur les cuirasses®. Son travail connut une belle
postérité et servit de base de réflexion aux autres ingénieurs de la Marine qui s’appuyérent sur
ses formules®. Hélie devint la référence théorique dans les essais d’obus de la Commission de
Gavres®. En méme temps, la commission adopta d’importantes formules de balistique
intérieure, inspirées par les travaux de 1’ingénieur des Poudres et Salpétres et du professeur a
Polytechnique, Emile Sarrau®. Logiquement, au début du XX°® siécle, c’est le commandant P.
Charbonnier qui prit le relai d’Hélié comme référence pour la balistique, avec ses deux traités
de 1907, Balistique extérieure rationnelle®. Pour ses expériences, la commission travaillait en

collaboration étroite avec tous ses fournisseurs’.

Pour résumer tout cela, on ne saurait mieux faire que de laisser la conclusion a Cavelier

de Cuverville qui n’était alors que capitaine de vaisseau et qui affirma :

« Les progrés de l'artillerie navale sont la conséquence de I'apparition des
navires blindés et des efforts poursuivis pour augmenter leur résistance ces progres
ne s'accusent pas seulement par un énorme accroissement de puissance et de
justesse de tir, ils comprennent encore I'amélioration des métaux constituants et des
procédés de fabrication un développement inoui de I'outillage une refonte complete
des poudres des théories balistiques mieux définies, grace a des instruments
d'observation plus parfaits et a un état plus avancé des sciences physiques;

chimiques et mathématiques »°.

! B.G. « Note sur la résistance que l'air oppose aux mouvements des projectiles », Revue maritime et coloniale.
Tome 45. 1875, p334. ‘

Hélie. Traité de balistique expérimentale. Tome 1%, 2°™ édition, 1884, Paris, Gauthier-Villars, p1-2.

2 M. Hélie, « Passage des projectiles a travers les murailles cuirassées », Revue maritime et coloniale. Tome 32.
Septembre 1872, p544.

® Lieutenant de vaisseau Beauvoir « Sur I'établissement des tables de tir de l'artillerie Modéle 1870 et sur la
formule des durées de trajet », Revue maritime et coloniale. Tome 56. 1878, p37.

Lieutenant de vaisseau A. Bienaimé, « Etude sur l'artillerie navale », Revue maritime et coloniale. Tome 55. 1877,
p610.

* « Travaux de perforation de plaques de blindage par les projectiles francais et anglais », Revue maritime et
coloniale. Tome 50. 1876, p414-415.

Prosper-Jules Charbonnier, Sur [’état actuel de la balistique extérieure théorique, M.A.F., t. 6, 1927, p583-584.

®> Emile Sarrau, « Formule mondme des vitesses dans les armes », dans Recherches théoriques sur le chargement
des bouches a feu. 1882, Gauthier-Villars, Paris, pl.

David Aubin, « « I'm just a Mathematician » : Why and How Mathematicians Collabored with Military
Balisticians at Gavre », dans The War of Guns and Mathematics : Mathematical Practices and Communities in
France and Its Western Allies around World War 1, dir. David Aubin, Catherine Goldstein, The American
Mathematical Society, 2015, p320

® p. Charbonnier. Balistique extérieure rationnelle (probléme balistique principal). 1907, Octave Doin, Paris.

P. Charbonnier. Balistique extérieure rationnelle (problémes balistiques secondaires). 1907, Octave Doin, Paris.

" Ingénieur de Dartillerie navale L. Patard, op. cit., p264.

8 Capitaine de vaisseau Cavelier de Cuverville, « Progrés réalisé par l'artillerie navale de 1855 a 1880 », Revue
maritime et coloniale. Tome 70. 1881, p254.
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b. Une innovation exclusivement privée : la propulsion

Le domaine des chaudieres et machines, principales et auxiliaires, a surtout été marqué
par I’innovation apportée par les constructeurs privés. La tendance, inlassablement nourrie,
était d’en augmenter la puissance tout en diminuant le poids et la consommation'. Dés les
années 1830 jusqu’au début de la III° République, la Marine fut assaillie de propositions
d’inconnus, peu sérieuses, sur les machines a vapeur dont bon nombre n’était qu’obscure
fumisterie qu’elle s’empressait de rejeter, parfois non sans rudesse”. L'administration technique
de la Marine n’était pas moins dure avec les siens, sommant les ingénieurs et les officiers de la
marine de modifications ou refusant carrément leurs innovations®. L’avénement de la
111° République ne constitua pas une rupture immédiate dans ses facons de faire, cependant,
ces années 1870 commencerent a consacrer la fermeture de I’innovation dans les chaudiéres

autour d’un noyau d’entreprises spécialisées a forte maitrise technologique®.

Ces sociétés qui, au départ, étaient un complément a la production d’Indret
commencerent a collaborer technologiquement avec la Marine et a entretenir des relations plus
cordiales avec elle®. Certaines adoptérent des innovations trés appréciées dans la Marine, telles
Belleville’, Oriolle®, les CA Normand® ou Du Temple™. Ces machines a vapeur de la Marine
reposaient sur I'emploi de la vapeur en cascade de détente, c'est-a-dire que la vapeur travaillait
sur plusieurs cylindres successivement, avant d’étre évacuée™. Les chaudiéres choisies a partir

des années 1880 ne firent que confirmer cette tendance avec les chaudiéres Lagrafel et

! Capitaine de frégate de Gueydon, « De l'utilisation, par échelons, de la vapeur dans sa formation, son travail, sa
condensation », Revue maritime. Tome 146. 1900, p212. 1l préconisa des moyens d'‘économie de charbon.

Eugene Armengaud, Traité théorique et pratique des moteurs a vapeur. Tome I1. 1862, Paris, p390-391.

2 SHD 5DD1 25. Séance du 25 janvier 1859 du Conseil des travaux.

SHD BB8 749. Note de la direction du matériel pour le ministre de la Marine du 9 février 1870.

¥ SHD 6DD1 20. Demande du Conseil des travaux de la Marine du 23 octobre 1866.

* SHD 5DD1 50. Lettre du 26 septembre 1879 du préfet maritime au ministre pour le ministre avec le dossier.

SHD BB8 771. Note de 1872. M. Vries avait directement envoyé son dossier au chef de 1’exécutif, Thiers.

® SHD BB8 1264. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions entre 1887 et 1888. Séance du 14
octobre 1888.

® SHD BB8 771. Lettre du 16 octobre 1876 du contre-amiral Roussin a J. Belleville & Saint-Denis sur Seine.

" Annales industrielles — 8™ année — Tome I. 26 Mars 1876. Paris, Ducher et Cie, p414. Brevets. 109736.

« Moteurs et génerateurs régulateur de vitesse pour machines marines systeme Belleville », Annales industrielles —
14°™ année — Tome I. 12 Mars 1882. Paris, Ducher et Cie, p632.

& Annales industrielles — 13°™ année — Tome I. 9 janvier 1882. Paris, Ducher et Cie, p60. Brevet n°137364. 22 juin
1882.

° Ph. Barrey, archiviste municipal, « Les célébrités du Havre », dans Le Havre en 1914. 1914, O. Randolet, Le
Havre, 1914, p319-320. 1871 : machine a triple expansion.

1% Annales industrielles — 12°™ année — Tome II. 11 juillet 1880. Paris, Ducher et Cie, p797. Brevet 138557. — 8
mai. — Du Temple. — Perfectionnements apportés a la construction des Chaudiéres a vapeur du systeme Du
Temple.

1 A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. Paris, 1910, Vuibert, p117.
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d'Allest’, Oriolle en 1889 et le générateur marin, Pluto, de Duchesne®. D’Allest étant
certainement une des plus innovantes, essaya d’adopter diverses technologies pour les petites
chaudiéres de torpilleurs®. Vers 1893, l'ingénieur du génie maritime Guyot et Augustin

Normand mirent au point une chaudiére de type a retour de flamme®.

C’est grace au travail de toutes ces entreprises : Niclausse, D’Allest, Belleville, Oriolle,
Thornycroft, Normand et Du Temple que les chaudiéres multitubulaires se sont imposees et ont
supplanté la chaudiere tubulaire. La chaudiére multitubulaire, elle-méme, évolua abandonnant
les tubes en cuivre rouge et en laiton pour des tubes en acier doux et en fer®. La Société
Francaise d'Electro-Métallurgie fit méme expérimenter, a Indret en 1898, un alliage de cuivre et
d’aluminium pour les tubes’. En outre, on utilisait le bronze blanc phosphoreux ou
phosphormétalmarine®. Schneider demanda et regut ’autorisation d’introduire ’acier cémenté
et trempé dans des piéces de machines des contre-torpilleurs et des torpilleurs®. Ces entreprises
qui avaient pris une avance technologique dans les années 1880 ne furent plus jamais délogées.

Ce furent elles qui ont augmenté formidablement la puissance des chaudieres.

On passa des 15 000 cv des chaudiéres du Charles-Martel en 1891 aux 29 000 cv pour les
dreadnoughts de la classe Provence, tout en diminuant le poids des machines™. Le gain de
puissance n’allait, malgré tout, pas sans quelques inconvénients, comme |’augmentation des

effets de vibrations sur la coque que 1’ingénieur Haas préconisa de régler par modification des

! SHD BB8 1264. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions entre 1887 et 1888. Séance de juin
1888.

2 SHD BB8 1265. Procés-verbaux de la commission permanente des inventions entre 1889 et 1890. Séance du 10
mai 1889.

® SHD BB8 1753. Projets étudiés par la commission d'examen des inventions intéressants les armées de terre et de
mer depuis le 29 aolt 1894 jusqu'a Octobre 1904. Séance du 22 juin 1903.

* L'enseigne de vaisseau Nel, « Le naphte et le torpilleur N. 104 S », Revue maritime et coloniale. Tome 121.
1894, p276.

®> DCNS, op. cit., p41.

® « Essai de classification des chaudiéres a tubes d’eau appliqués a la navigation », Revue maritime. Tome 137.
1898, p47-67.

Ingénieur de la marine Abraham, « Résistance des Matériaux. Etude sur certains aciers spéciaux » (Annales des
Mines, septembre, p. 223-347), Revue mécanique. Tome 111 - Juillet 1898. Paris, Dunod, p569.

Jules Garcon, op. cit., p1370.

" SHD 1DD1 1100. Constructions navales—Etablissements—Minutes—2° semestre 1897. Dépéche du 13 décembre
1897 du bureau des constructions navales pour le directeur de I'établissement d'Indret. \

® « Métallurgie Bronzes phosphoreux. Propriétés et applications générales », Annales industrielles — 14°™ année —
Tome |. 12 Mars 1882. Paris, Ducher et Cie, p697.

® SHD 6DD1 500. Note du 7 mai 1904 du Service de Surveillance des travaux confiés a I’industrie pour le
directeur central des Constructions navales. Note du 18 mai 1904 de ’Inspection générale du Génie maritime pour
le ministre.

19 SHD BB8 1849. Rapport sur les chaudiéres du 12 aoGit 1909 de I'ingénieur en chef du génie maritime Lyasse,
membre-rapporteur de la commission des chaudiéres.

1 Ingénieur de la marine A. Hauser, « Influence économique de la légéreté dans la construction des navires
(extrait du Bulletin de I'association technique maritime) », Revue maritime et coloniale. Tome 108. 1891, p353.
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hélices®. C’est parmi ces entreprises que la Commission des chaudiéres, nommée a 1’été 1909, a
d choisir les machines évaporatoires de la classe des dreadnoughts France®. Il est a noter que
les exigences de la Marine restérent toujours les mémes jusqu’en 1914, c'est-a-dire préférant
une consommation économe, un moindre encombrement et une puissance constante sans perte

de rendement?®.

Mais a cOté des chaudieres, se développerent deux grandes nouvelles technologies
étrangéres : le systeme des turbines motrices et la motorisation Diesel, qui furent aussi
introduites dans le pays grace aux fournisseurs privés. Les ingénieurs francais les adopterent et
en améliorérent certains aspects pour I’application navale. Le systéme des turbines a gaz naquit
en 1884 au Royaume-Uni grace a Charles Parsons. Il s’agissait d'un systéme plus avantageux
que les machines alternatives a cylindres®. Leurs qualités firent que la Marine frangaise s’en
fournit également car les officiers de marine étaient acquis a I'emploi des moteurs a turbine®. A
la fin des années 1890, des ingénieurs francais suivirent cette voie lorsque dans les ateliers
Sautter-Harlé fut mise au point la premiere turbine a vapeur multicellulaire. Cependant, ce ne
fut qu’en 1903 qu’Auguste Rateau fonda sa société et commenca a en produire et a y intégrer
ses propres innovations, dont la création de la turbine a vapeur multicellulaire a action et du
turbocompresseur. Rateau, en plus de cela, était un théoricien dans ce domaine puisqu’il publia
en 1892 ses Considérations sur les turbo-machines® ; de 1897 & 1900, le Traité des turbo-
machines’ et en 1907 il attesta de la supériorité des turbocompresseurs sur les machines
alternatives®. Ces turbines purent étre produites industriellement par ses propres moyens mais
aussi grace aux ACB avec qui il signa deux conventions, le 28 décembre 1906, pour une

concession de licence d’exploitation et de construction®. Aprés une adaptation aux navires de

! Ancien ingénieur de la marine M. Haas, « Des vibrations des navires et de 1’équilibre des machines marines »,
Revue mécanique. Tome Il - Janvier 1898. Paris, Dunod, p352.

2 SHD BBS8 1849. Circulaire du ministre du 22 février 1903. Séance du 6 décembre 1905, de la section du comité
technique. Décision du ministre du 2 ao(t 1909.

SHD BB8 1716. Conférence des directeurs présidée par le ministre Delcassé. Séance du 15 mars 1911.

% « Les nouvelles chaudiéres marines, systéme Niclausse » (The Engineer du 13 mars 1914), Revue mécanique. 31
Juillet 1914. Paris, Dunod, p97.

* A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. 1910, Vuibert, Paris, p119-23.

®> SHD BBS8 2424-7. Séance du 1° mars 1906 du Conseil supérieur de la marine. Comptes-rendus secrets de la
séance du conseil supérieur de la marine du 1* mars 1906. Note confidentielle.

® Auguste Rateau, Considérations sur les turbo-machines et particuliérement sur les ventilateurs, 1892, Saint-
Etienne, Théolier et Cie, p6. C’est lui qui leur donna le nom de turbo-machines.

" Emile Jouguet, « Auguste Rateau », Annales des Mines, 13éme série, tome 2, 1932.

Léon Guillet, « Auguste Rateau (1863-1930), Notice biographique », Revue de la métallurgie n° 2, février 1930,
p108-109.

® Auguste Rateau, Ventilateurs et centrifuges a haute pression, 1907, Paris, H. Dunod et E. Pinot Ed, p36-37.

® Michel Kerézéon, op. cit., p52.

260



guerre’, la turbine a vapeur équipa les cuirassés de type Danton? et continua a étre améliorée®
jusqu’a aboutir a la turbine a engrenages réducteurs®. Indret ne commenca la fabrication des

turbines que trés peu avant la guerre®.

L’autre invention, le moteur a combustion interne a quatre temps, mis au point en 1897,
venait de l'allemand Rudolf Diesel. Son principe révolutionnaire était qu’il transformait
directement 1’énergie calorifique en faisant exploser les combustibles dans les cylindres du
moteur ou en les brdlant lentement®. Cette technologie fut introduite en France, par
I’entrepreneur Frédéric Dychoff par achat de brevet. Il I’améliora puis transféra les droits
d’exploitation aux CA Normand en leur vendant son entreprise’. L’entreprise havraise permit
d’incorporer cette nouveauté technologique dans les navires de guerre, construisant son moteur
diesel marin en 1907, puis I’adapta aux sous-marins®. Ce ne fut qu’en 1909 que la Marine langa
un concours pour ses moteurs a explosion et a combustion avec des criteres techniques trés
stricts®. Le moteur diesel, utilisé par la Marine, était un moteur & combustion et non a
explosion, ce qui avait le méme effet mais dans un laps de temps plus long®™. Les officiers de
marine étaient totalement enthousiasmés™ par la supériorité des dérivés du pétrole sur le
charbon? et les ingénieurs de la Marine comme Hutter ou Lelong qui professait le Cours de
machine & vapeur a I’Ecole d'application du génie maritime, étaient déja des maitres dans la

motorisation diesel qu’ils avaient étudiée a fond et arithmétisée sous tous ses aspects™,
c. Lesnouveaux types de navires

Du point de vue de I’architecture navale, les principales innovations ont été faites sur le

matériau de la coque, la structure interne, la disposition des piéces d’artillerie et la taille des

! Ingénieur civil des Constructions navales Maurice Tourreil, « La courroie liquide appareil réducteur hydraulique
a renversement de marche et vitesse variable », Revue mécanique. Tome XXXIV - 31 Janvier 1914. Paris, Dunod,
p306.

¢ René Théry, « Marine francaise les progrés techniques », Revue de Défense nationale. Novembre 1950, p478.

® A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. 1910, Vuibert, Paris, p121.

* DCNS, op. cit., p42.

® Stéphane Girandier, op. cit., p374.

® A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. 1910, Vuibert, Paris, p124-125.

" Paul Naegel, Jean-Michel Althuser. Les débuts du moteur Diesel en France : Nouveaux éléments historiques.
Connaissance de la Meuse, 2008, p1, 4 et 8.

& Chantiers et ateliers Augustin Normand. Le Havre. Les moteurs Diesel. 1919 Le Havre, p3 et 8.

® « Informations », La Machine moderne, Aodt 1909, pCXXIII.

10 Capitaine C. Martinot-Lagarde. Le moteur & explosion. 1912, Berger-Levrault, Paris, p2.

1 Vice-amiral Besson, « L'emploi du Pétrole dans la Marine », Armée et Marine. 13e Année - N°4. 20 Décembre
1913, p107-108.

2 A, Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. Paris, 1910, Vuibert, p112.

3 Ingénieur principal de la Marine M. Hutter, Note au sujet de I'équilibre des moteurs & combustion interne a
I'allure. Extrait du mémorial du génie maritime, fascicule XI1I. 1911, Imprimerie Nationale, Paris, p2.
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navires. Pour ce qui est du matéeriau de coque, sur les grands navires, on ne fit guére de coupure
radicale. Toujours par I’hybridité des structures, bois-fer et fer-acier, on préparait le passage au
fer seul et a ’acier seul. Dans les années 1860, les ingénieurs hésitaient encore’ car ’entretien
du bois était plus simple? Les arsenaux de la République ont dd finir la construction, dans les
annees 1870, de cing cuirassés totalement en bois. On passa ensuite aux coques en bois avec
une superstructure en fer, technologie retardataire car les trois derniers n’entrerent en service
qu’en 1876, 1877 et 1878, 1l fallut qu’une nouvelle génération d’ingénieurs du génie maritime
s’emparat des affaires pour que le bois fit banni définitivement. Le fer n’a été utilisé tout seul,
que sur des batiments secondaires’, permettant une économie de poids, accroissant la

résistance, la durée de vie, la vitesse®.

L’acier entra bien vite dans la composition des coques, d’abord avec le fer®, et ne
commenga a supplanter ce dernier qu’au milieu des années 18807 Les procédés d’utilisation de
I’acier ont été, particuliérement, étudiés par les ingénieurs de la Marine de Bussy, Joéssel et
Barba et ont permis de profiter de ses avantages qui se résumaient dans encore plus d’économie
de poids, de résistance, de ductilité et de possibilité de travail a froid®. Ces modifications eurent
les effets recherchés qui sont I’allégement du poids relatif de la coque, passant de 47 % a 35 %°
tout en préservant la navigabilité™®. Sur certains navires, on trouvait des coques avec des aciers
spéciaux™’. Les bronzes spéciaux ont été, eux, dévolus aux sous-marins car le liquide des

accumulateurs rongeait 1’acier. Ainsi, on utilisa le bronze d'aluminium ou le métal Roma, qui

! Philippe Masson, Michéle Battesti et Jacques C. Favier, op. cit., p43.

2 SHD BBS8 968. Conseil d'amirauté. Documents généraux relatifs aux divers types de batiments de la flotte.
Philippe Masson, La puissance maritime et navale au XXe siécle. 2002, Perrin, Paris, p20.

* Dominique Brisou. « La transition bois-fer dans la construction navale militaire en France au XIXéme siécle »,
dans Deux siecles de constructions et chantiers navals (milieu du XVIle-milieu du XIXe siécle), Christiane Villain-
Gandossi (Dir.) Comité des travaux historiques et scientifiques. 2002, Editions CTHS, Paris, p192.

* SHD BB8 968. Conseil d'amirauté. Documents généraux relatifs aux divers types de batiments de la flotte.

® Alphonse Croneau. Architecture navale : Construction pratique des navires de guerre. Tome I. 1894, Gauthier-
Villars et fils, Paris, p45-46.

® SHD BB8 968. Conseil d'amirauté. Documents généraux relatifs aux divers types de batiments de la flotte.

« Le Marceau, nouveau cuirassé d'escadre», Revue maritime et coloniale. Tome 80. 1884, p714.

Alphonse Croneau. Architecture navale : Construction pratique des navires de guerre. Tome |. 1894, Gauthier-
Villars et fils, Paris, p31 et 47.

" SHD BB8 968. Conseil d'amirauté. Documents généraux relatifs aux divers types de batiments de la flotte.

& Alphonse Croneau. Architecture navale : Construction pratique des navires de guerre. Tome |. 1894, Gauthier-
Villars et fils, Paris, p47-52.

® Ingénieur de la marine A. Hauser, op. cit., p353.

10 Capitaine de frégate René de Carfort, op. cit., p21.

Enseigne de vaisseau A. Corrard, « Sur la résistance de I'eau au mouvement des navires », Revue maritime et
coloniale. Tome 51. 1876, p63.

1 SHD 9DD1 10. Rapport des essais du contre-torpilleur Arquebuse au port de Cherbourg en 1903.
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était un bronze phospho-manganésé’, qui composait les coques des grands sous-marins

francais®. A la place du métal Roma, on pouvait aussi utiliser le métal Létrange®.

Contrairement a leurs confreres britanniques®, les ingénieurs frangais n’utilisérent jamais
réellement d’indicateur algébrique pour mesurer la puissance combative de leurs navires, se
contentant de principes généraux plus empiriques et basés sur des rapports simples qu’il n’y
avait guere besoin d’exprimer arithmétiquement. Les facteurs étaient trop nombreux et subtiles
pour permettre une mathématisation aussi générale. Celui qui fut le maitre des ingénieurs, le
professeur a 1’Ecole du génie maritime Alphonse Croneau, assurait que le tracé des formes
extérieures n'est soumis a aucune loi mathématique ; il résulte plutdt d'une sorte de compromis
entre plusieurs qualités antagonistes, compromis auquel on arrive grace a de nombreuses
données expérimentales. Ainsi, parmi les qualités primordiales d’un bateau de guerre, «la
vitesse, la stabilité, la navigabilité et la facilité d'évolution » ; lorsqu’une d’entre elles est

poussée a I’exces, elle devient nécessairement préjudiciable.

La stabilité statique était aisément calculable, mais avec le mouvement, elle devenait trés
difficile®. Le tout, pour les architectes navals, était de construire un navire avec un centre de
gravité qui restait stable dans le métacentre, lors des inclinaisons, sans quoi I’embarcation
chavirait®. Ainsi, les ingénieurs du génie maritime s’attaquaient a des problémes partiels, dont
I’ingénieur Louis-Charles Antoine passa maitre. 1l détermina la résistance a l'avancement des
carénes et devint un spécialiste du calcul des hélices, reconnu gréace a ses écrits : Des lames de
la haute mer en 1879, Calcul des propulseurs hélicoidaux en 1880 et Application de la
résistance des matériaux en 1882. Cependant, les ingénieurs usaient de bien d’autres lois

présentées mathématiquement pour concevoir leurs navires qui allaient des grandes lois pour

! Alfred Picard, op. cit, p90.

2 A. Croneau « Les progrés récents de la marine », Revue maritime et coloniale. Tome 120. 1894, p456.

® Alphonse Croneau. Architecture navale : Construction pratique des navires de guerre. Tome |. 1894, Gauthier-
Villars et fils, Paris, p55-59.

* Ingénieur de la marine Maurice Marchal. Tableau et classement des marines militaires. Paris, 1878, Berger-
Levrault et Cie, p7.

® Alphonse Croneau. Architecture navale : Construction pratique des navires de guerre. Tome I. 1894, Paris,
Gauthier-Villars et fils, p1-2.

® Adrien d'Etroyat, Traité élémentaire d'architecture navale a I'usage des marins, des éléves constructeurs et des
personnes qui s'occupent de marine, Deuxieme Edition, Paris, Mallet-Bachelier, 1863, p111.
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calculer les effets de I'eau sur les carénes' aux équations de la houle, des clapotis, des vagues de

hauteur et de vitesse variables?.

Globalement, la structure architecturale des navires s’est trés peu modifiée, comprenant
I’étrave et 1'étambot, toujours, plus robustes car subissant les chocs et les pressions de la mer,
du gouvernail et des hélices. lls étaient, donc, faits en acier forgé ou moulé, d’une seule picce
pour I’étrave et de trois pieces distinctes et boulonnées pour I’étambot. Les grands navires de la
fin des années 1900 avaient cing quilles en saillie qui, certes, augmentaient la résistance a la
marche mais amélioraient la navigabilité®. La période fut marquée par un dilemme majeur
d'architecture navale entre la volonté de surélever 1’artillerie et une autre d’alourdir les parties
les plus basses pour abaisser le centre de gravité’. A I’intérieur des coques, dans les ceuvres
vives, la Marine développa, sur I’idée d’Emile Bertin®, le systeme de cloisonnement, avec dans
les cloisons, de la bourre (ou fibre) de coco qui avait la propriété naturelle de se resserrer en cas
de trou et donc d’arréter les voies d’eau’. En dessous du pont cuirassé, se trouvaient les organes
vitaux, dont les machines productrices de I'électricité. Les navires furent équipés de plusieurs
outils et mécanismes nouveaux, dont les filets anti-torpilles, les servomoteurs’ et les

projecteurs®.

Vers 1904, le tonnage des cuirassés était aux alentours de 13 000 t et 1’on considérait que
cela était la taille optimale. Cependant, les lecons de la guerre russo-japonaise pousserent a
accroitre les déplacements, ce qui aboutit a la construction des dreadnoughts®. En 1913, I’état-

major et le Conseil supérieur de la Marine prévoyaient des navires de tailles de plus en plus

L L. E. Bertin, Les vagues et le roulis. Les qualités nautiques des navires, 1877, Berger-Levrault et Cie, p3.
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Capitaine de frégate de réserve Sauvaire Jourdain, « Le bassin d'essai des carénes de la Marine francaise », La
nature. Revue des sciences et de leurs applications aux arts et a I'industrie. 36°™ année. 1908. Premier trimestre.
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Gauthier-Villars et fils, p99.

® A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. 1910, Vuibert, Paris, p31-32.
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grandes'. Cette innovation permanente joua un role d’accélérateur de profits pour les

fournisseurs privés, tel que le montra Schumpeter®.

Le sous-marin était, lui, une invention bien francaise et bien générée par la Marine elle-
méme. Les échecs qui ont émaillé le milieu du XIX® siécle® sont trop connus pour avoir a les
narrer ici, donc allons droit aux avancées effectives des années 1880. En 1886, I'amiral Aube
demanda a Gustave Zédé de concevoir « un torpilleur submersible » propulsé a la vapeur sur
I’eau et a I'électricité sous ’cau ; et a I'ingénieur Goubet, un sous-marin & embarquer sur les
croiseurs et transportable par chemin de fer’. Leurs projets ne furent pas conservés par la
Marine, mais chacun régla des petites questions techniques jusqu’a aboutir, a la fin de la
décennie en 1888, au premier sous-marin opérationnel, Gymnote, de Gustave Zédé et Dupuy de
Lome, deux ingénieurs du génie maritime, désormais au service des FCM. Il s’agissait d’un

batiment d’essais® qui réussissait a plonger de facon satisfaisante®, mais sans autonomie’.

Les initiatives du privé furent moins heureuses®, mais la Marine en conserva quelques
éléments techniques®. Le mouvement ne se tarit point, mais il devint seulement plus interne a la
Marine puisque certains ingénieurs se spécialisérent dans la conception et ’amélioration des
submersibles, comme Emile Bertin qui mit au point le caisson cellulaire, Labrousse, Lyasse,
Joéssel, Gustave Zédé ou Maxime Laubeuf’. On tenta d’améliorer le Gymnote dont le moteur
électrique avait été concu par le capitaine et directeur de Panhard et Levassor, M. Krebs'. Les

ministres de la Marine des années 1880 jusqu’au début des années 1900 poussérent dans ce

! SHD BB8 2424-17. Comptes-rendus secrets de cette séance du Conseil supérieur de la Marine du 30 avril 1913
sur I'examen des caractéristiques des torpilleurs de haute mer a construire.

SHD BB8 2424-17. Compte rendu secret de la séance du 24 novembre 1913 du conseil supérieur de la marine sur
les cuirassés de 1915.

SHD BB8 2424-17. Séance du conseil supérieur de la marine du 17 mars 1913.
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12.
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avril 1884.
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sens. Les résultats, au bout de dix années, n’étaient pas tres satisfaisants et encore, en 1896, les
sous-marins étaient incapables de trop s'‘éloigner des cbtes, car incapables de supporter la
pression de I'eau’, alors le ministre Lockroy langa un concours d’innovation, avec des objectifs
techniques précis dont il fit la publicité dans le Journal Officiel’. Le vainqueur a été Maxime
Laubeuf qui inventa le Narval, premier submersible qui se distinguait du « sous-marin pur » par

la double motorisation, la forme de sa caréne et la double coque®.

Face a la lenteur des innovations, le ministre fonda la Commission d’expériences des
sous-marins ou il nomma Romazzotti et Laubeuf’. Il n’en fallut pas davantage pour exciter la
fibre créative des ingénieurs du génie maritime qui proposerent un grand nombre de projets et
de modifications. En 1901, des spécialistes se détachérent comme Maugas®, Ripard®, Maurice’,
Laubeuf® et Perrinelle-Dumay®. Cependant, le meilleur était encore l'ingénieur en chef
Romazzotti qui acquit une expertise dans le domaine et assura la liaison avec Zédé en
poursuivant dans la technologie des submersibles'®. Maugas et Romazotti furent a 1’origine de
sous-marins purs dérivés directement du Gymnote', avec une seule coque®?, type dont on arréta
la construction en 1907*. En mars-avril 1909, I'état-major général décida de ne plus faire de
différence entre les types de navires sous-aquatiques en les nommant, uniquement, « sous-

marins »*.

Le principe du concours fut maintenu par les ministres suivants, mais les modalités en

furent modifiées. Alors qu’en 1896, il a été fait appel a tous les inventeurs du pays, en 1909, la

! Jérdme Peignot, « Max Laubeuf », La Revue maritime, 129, Janvier 1957, p76.
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8 Ibid., Séance du 15 avril 1902. Projet de submersible autonome type Siréne.

% Ibid., Séance du 27 octobre 1902. Projet « secret » de sous-marin.

19 Ibid., Séances des 14 octobre 1900. Projets qualifiés de « trés confidentiels ». 19 mars 1901 et 13 mai 1902.
SHD 1DD1 1250. Constructions navales. Décisions. Premier trimestre 1902.Rapport confidentiel du bureau des
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participation au concours pour le nouveau sous-marin de haute mer* a été strictement réservée
aux ingénieurs du génie maritime et on nomma une Commission d’examen spéciale, tant le
Conseil des travaux était chargé par les projets courants. Ce concours « absolument secret »
débuta le 15 septembre 1909 et aboutit a six projets envoyés par les ingénieurs Beaumarchais,
Fenaux, Hutter, Maurice, Maugas et Simonot?. 1l fallut attendre 1910 pour connaitre le choix du
ministre amiral Boué de Lapeyrére, qui se porta sur celui de Simonot®. Cependant, I’adoption
des innovations technologiques n’a pas été linéaire dans les sous-marins, en particulier leurs
moyens de propulsions. Si pour la double motorisation, 1’¢électricité fut introduite sans grande
difficulté, les moteurs diesel furent plus discutés®. Laubeuf ne soutenait pas I’augmentation de
la taille des sous-marins qui réduirait la stabilité sous-marine. Il lui preferait I’amélioration de

la vitesse et du rayon d’action”.
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jointe du programme qui est « absolument secret ».
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Conclusion du Chapitre 11

Nous vimes que les institutions politiques et administratives en charge des constructions
navales ne trouverent un mode de fonctionnement efficace et stable que dans la difficulté. Ici en
revanche, pour les entreprises, I’adaptation aux nouvelles réalités du marché a été beaucoup
moins contrariée et s’est faite avec plus d’harmonie. Sur les dizaines de sites industriels,
nouveaux ou anciens, maritimes ou fluviaux, manufacturiers ou miniers, un seul disparut,
montrant la justesse et 1'utilit¢ de leur emplacement et de leurs travaux. Les autres qui
continuérent de produire pour la Marine compensérent tres largement cette petite perte par un
accroissement impressionnant de capital fixe, qui prit la forme d’ouverture d’usine,
d’équipements, de travaux infrastructurels et d’agrandissements des aires de travaux trés
corrélés a une politique de concentration. Cette expansion physique allait de pair avec des
apports financiers, de tous genres, si indispensables pour I’investissement et qui eux seuls
réussirent a maintenir les bons bénéfices des contractants. Il serait erroné de prétendre voir la
une quelconque supériorité des industriels privés sur les usines de la Marine qui participerent
totalement du mouvement, aidant a créer un systéme de production mixte public-privé qui se
partageait a peu de choses prés le marché a égalité. Ce systéme fut servi par une efficace
collaboration technique entre les ingénieurs de la Marine et ceux des fournisseurs. Les
réclamations, certes assez nombreuses, n’ont jamais porté que sur des sommes peu lourdes et
finirent toujours par se régler grace au travail des juristes qui distinguérent de mieux en mieux
les obligations de chacune des parties. Ce systéeme basé sur la complémentarité et la
coopération a haute échelle concerna aussi la recherche et le développement, rendant les deux
acteurs indispensables, I’un pour 1’autre. La structure industrielle et administrative qui en sortit
put, donc, coller parfaitement aux besoins de la Marine et du Parlement et former avec ces
derniers un édifice institutionnel dont les composants avaient une convergence d’intéréts
permanente, et qui ne saurait prendre une autre appellation que complexe militaro-industriel

naval ou complexe militaro-naval.
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Chapitre I11. La difficile collaboration d’une élite

composite

Comme d’apreés Schumpeter, « les événements sociaux constituent un tout » et qu’un fait

n’est jamais « purement économique »

, nous pensons que 1’étude des relations entre les
réseaux de pouvoir, qui sont le soubassement humain de toute cette architecture institutionnelle,
porterait le niveau de réflexion dans une autre dimension, en montrant au grand jour la nature
profonde, 1’essence, méme, des interactions institutionnelles. Ainsi, au commencement de la
111° République, le monde de la construction navale se divisait en trois groupes sociologiques
assez distincts : les officiers de marine, les chefs politiques et les chefs d’entreprises,
administrateurs et autres ingénieurs dont il convient de déterminer la nature des relations. En
effet, dans la France de la premiére moitié du XIX® siécle, ces hommes vivaient dans des
milieux professionnels tres étanches qui interdisaient, de fait, les fréquentations massives et
prolongées entre leurs membres. La société impériale d’¢élite des années 1850 et 1860 participa
un peu plus de leur brassage, mais elle ne réussit pas a les fondre dans un tout indistinct. Il
subsista toujours des personnalités collectives affirmées. Or, la naissance du complexe militaro-
naval, pour la premiere fois, mit tous ce monde en collaboration prolongée et les condamna a
une proximité jusque-la inconnue. 1l nous faut, donc, impérativement voir comment évoluerent
les groupes et les relations entre eux, apres ce contact, et évaluer I’impact que tout ceci eut sur

la structure et le fonctionnement du complexe.

A. Les puissants corps de la Marine : les officiers et les ingénieurs
1. Des officiers de marine traditionnalistes
a. Des officiers de marine catholiques et monarchistes

Le département de la Marine, comme toute autre administration, était certes un appareil et

une machinerie, mais il n'en restait pas moins peuplé et vivifié par des hommes, avec leur

! Joseph Schumpeter, Théorie de I'évolution économique, Paris, 1999, Dalloz.
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complexité, mettant leur empreinte sur son fonctionnement®. Lorsque tomba la Commune en
1871, le paysage naval militaire frangais, autant le milieu des officiers que celui des
entrepreneurs et des capitalistes des chantiers navals, était globalement conservateur. On y
trouvait un grand nombre de royalistes catholiques ou de bonapartistes. Les républicains y
¢taient trés minoritaires et les radicaux n’y existaient tout simplement pas. Héritiers d’une
époque ou des ministres de la Marine, comme le marquis de Chasseloup-Laubat, invoquaient
les desseins de la Providence dans des rapports officiels?, des dizaines d’amiraux et non des
moindres affichaient publiquement leur fervente foi chrétienne, comme Charles de Dompierre
d'Hornoy?, le comte de Gueydon®, Henri Rieunier®, Jurien de La Graviére®, le marquis Gicquel
des Touches’, le comte Jules de Cavelier de Cuverville® et méme le général de D’artillerie de
Marine La Rocque®. Bon nombre de ces officiers, tels les amiraux Roussin'®, Bergasse du Petit-
Thouars™ et Courbet croyaient dur comme fer dans la Providence'?. Recherchant « la protection
de Dieu »*, les officiers de Marine faisaient bénir les navires' et en 1898, les amiraux Cavelier
de Cuverville, comte Lafont et Mathieu, placerent les escadres sous « I'égide du glorieux
Archange saint Michel »*. Seul protestant encore aussi haut placé dans la hiérarchie, le vice-
amiral Jauréguiberry, gendre d'un pasteur, était aussi un ardant croyant, s’inspirant en

permanence des Ecritures®™.
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Ces hommes ne faisaient que reproduire un phénomene tout a fait ancien de domination
de la foi catholique dans la Marine', principalement causée par la trés grande proportion
d’officiers issus des régions de I’ouest, c'est-a-dire de la tres catholique Bretagne et ses
départements limitrophes et de la Normandie, particulierement signalée pour son conservatisme
social et religieux®. La preuve la plus flagrance de cet attachement aux franges sociales les plus
conservatrices du pays était la quasi inexistence d’officiers de marine francs-macons®, alors que
I’institution était trés prisée par les autres élites nationales. Déja d’un nombre trés réduit sous
I’Ancien Régime* et au cours du XIX® siécle®, les rarissimes cas relevés d’officier de marine
magons, aprés 1870, concernaient Pierre Savorgnan de Brazza® le modeste enseigne de
vaisseau Pierre Barbe’ et I'amiral Réveillére,® un original totalement iconoclaste® ; c'est-a-dire
des hommes qui n’avaient aucun pouvoir réel sur les questions du commandement ou des

constructions navales.

Jusqu’en 1877, ’exemple de 1’utilisation de la foi catholique dans les affaires publiques
¢tait donné aux officiers par les sommets de I’Etat. Mac Mahon, noble, catholique militant, fils
d’un Emigré et ancien séminariste™ résumait, dans sa personne et dans son action tout ce que
les officiers de marine respectaient. De plus, il épousa Elisabeth de La Croix de Castries™,
descendante directe du secrétaire d’Etat a la Marine de Louis X VI et cousine de deux officiers
de marine'?. En invoquant 1’aide divine, les gouvernements conservateurs et monarchistes de

Mac-Mahon et du duc de Broglie®™ firent tout « pour écarter le radicalisme » qu’ils avaient en

! Jules Sénard, Notice biographique sur I'amiral Le Marant, Extrait de la Revue Maritime et Coloniale, Décembre
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* Jean-Luc Quoy-Bodin, « Le militaire en Magonnerie (XVIIIéme-XIXéme siécles) », Histoire, économie et
société, 1983, 2¢ année, n°4. p557.
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abomination’, et en plus ils réintégrérent Pierre d’Orléans, duc de Penthiévre dans la Marine?, et
participérent a y maintenir le conservatisme en y gardant les générations précédentes d’amiraux
en poste. Ceux qui avaient commandé en chef des corps d'armée pendant la guerre de 1870-
1871, les vice-amiraux Martin Fourichon® Jurien de la Graviére’, le baron Clément de la
Ronciére le Noury®, Jérome-Hyacinthe Penhoat®, Jean-Bernard Jauréguiberry’, Pothuau® et le
général de division dartillerie de la Marine Charles-Victor Frébault® furent maintenus, a titre
exceptionnel et sans limite d'age, dans la 1% section du cadre de I'état-major général de I'armée

navale™. Le vice-amiral Philippe Ausseur qualifia cette Marine de « gérontocratie »™.

Apres que les républicains arriverent au pouvoir, et surtout a partir des années 1880, la foi
catholique de certains officiers, responsables des constructions leur servit de base a leur anti
républicanisme et, donc, a leur volont¢ de retour d’une monarchie de droit divin; ce «
gouvernement bienfaisant et sage » ouvertement souhaité par les amiraux Jurien de La
Graviére' et Félix du Temple®®, comme remeéde imparable aux hésitations des politiciens™.
Méme ’amiral Jauréguiberry, pourtant protestant et républicain, démissionna de son poste de
ministre en janvier 1883 pour protester contre la loi de proscription des princes™. Cela en disait
beaucoup sur le respect, encore présent, de la famille royale chez les officiers de marine®.
S’ajoutait a cela le fait que des dizaines d’amiraux avaient des liens familiaux avec la
monarchie, les Emigrés ou les armées antirévolutionnaires de 1’ouest, tels les amiraux Charles
de la Jaille ou le baron Didelot". Le rejet de la République venait, pour certains, d’un souvenir

encore vivace et conservé dans la mémoire familiale de la « sauvagerie sans nom » des
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2 J.0.R.F/L — D du 3 avril 1874. McMahon promulgue une loi délibérée le 28 mars 1874.

% J.0.R.F/L — D du 11 janvier 1874. Décret du 10 janvier 1874 de McMahon.

*J.0.R.F/L — D du 16 novembre 1877. Décret du 10 novembre 1877 de McMahon

® J.0.R.F/L — D du 20 octobre 1878. Décret de McMahon.

®J.O.R.F/L - D du 28 mars 1877.

"J.O.R.F/L—D du 16-17 aoit 1880. Décret du 14 aott 1880.

8 J.O.R.F/L—D du 31 octobre 1880. Décret du 30 octobre 1880.

° J.O.R.F/L — D du 30 janvier 1878. Décret du 29 janvier 1878 de McMahon.

10y O.R.F/L — D du 23 mars 1877. Loi du 22 mars 1877, de McMahon et I'amiral Fourichon.

' Vice-amiral Philippe Ausseur, « La Jeune Ecole » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque
International Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, Service Historique de la Marine, 1988, p466.

12 Jurien de La Graviére, Les Gloires maritimes de la France. L'amiral Roussin, 1888, E. Plon, Nourrit et Cie,
Paris, p272.

BBNF. Profession de foi & la députation, 1871.

4 Amiral Courbet, Lettres de I'amiral Courbet, op. cit. Lettre depuis le Bayard du 22 ao(it 1883.

1> Philippe Masson, Michéle Battesti et Jacques C. Favier, op. cit., p138.

16 « La famille royale de France par Gouraud d'Ablancourt », Armée et Marine. 4° Année - N°15. 05 Novembre
1912, p2.

17 Capitaine de frégate & la retraite E. Balézeaux. Nécrologie du vice-amiral baron Didelot (1812—1886), Revue
maritime et coloniale. Tome 91. 1886. p577. Son grand-pére a été une des premiéres victimes de la révolution.
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« bandits » révolutionnaires de 1793, cette « lie du peuple », cette « effroyable collection de
bandits »* ces « hideux sans-culottes » et ce « monstre » de Robespierre® qui s’en prirent
parfois a des familles de marins illustres*. Réactualisant cette tradition, Maxime Du Camp leur
avait dépeint le comportement despotique des Communards qui s’étaient emparés du ministére
de la Marine®, ce que compila ’ancien lieutenant de vaisseau, le comte Léonard Lapeyrouse de
Bonfils, devenu écrivain royaliste®. Pour beaucoup d’entre eux, les haines allumées par le passé

révolutionnaire n’étaient pas éteintes.

En raison de tout cela, la Marine et ses officiers étaient tres liés & certains députés,
principalement légitimistes et catholiques, comme le comte Hyppolyte de Cornulier-Luciere, le
marquis Henri Ferron de la Ferronnays, le marquis Alexandre de Pleeuc, James Monjaret de
Kerjégu, Charles Le Myre de Vilers, le comte Paul Henri de Lanjuinais, Charles Lambert de
Sainte-Croix’, Hyacinthe Dahirel®, Antoine Le Couriault du Quilio® ou le baron Armand de
Mackau®™. Ils étaient en quelque sorte les défenseurs, au Parlement, de la prépondérance des
officiers dans l'organisation traditionnelle de la Marine, a I’image du comte de Deauville-
Maillefeu™ et d’Audren de Kerdrel. Ce dernier, président de la Commission relative au
recrutement et a l'organisation des armées de terre et de mer*, puis sénateur, « fils d'un marin »
noble et breton®®, élevé dans un port de guerre, prit a partie le ministre amiral Aube pour avoir

évinceé des officiers expérimentés, pour avoir introduit au sein du département de la Marine de

! A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. Paris, 1910, Vuibert, p16.

2 Marquis Gicquel des Touches, op. cit., p182.

Mémoires du vice-amiral baron Grivel. Révolution - Empire. Paris, 1914, Plon-Nourrit et Cie, p12.

® Tupinier Jean-Marguerite, Mémoires du baron Tupinier. Directeur des ports et arsenaux (1779-1850). Paris,
Desjonqueres, 1994, p25-27.

* Contre-amiral Hubert Granier. Marins de France. Conquérant d'empire. XIXe-XXe siécle. 1991, Editions Ouest-
France, Rennes, p39 et 147.

> Maxime Du Camp, « Le Ministére de la marine pendant la Commune », Revue des Deux Mondes, 3° période,
tome 26, 1878, p99.

® Léonard Lapeyrouse de Bonfils, La France ancienne, sa noblesse ; la France nouvelle, ses devoirs, 1880,
Société générale de librairie catholique, Paris, p10.

" Assemblée nationale, années 1872, feuilleton n° 194, Versailles, imprimerie de I'Assemblée nationale, p3.
Membre de la 4°™ sous-commission du budget, chargée de la marine.

& Assemblée Nationale. Année 1871. Impressions. Projets de Lois. Propositions, Rapports, etc. Tome |. Numéro 1
a 142. Versailles, Imprimeur de 1’Assemblée Nationale, 1872.N°117. Assemblée Nationale. Annexe au proces-
verbal de la séance du 28 mars 1871. Rapport au nom de la deuxiéme commission ayant pour objet d'éclairer
I'Assemblée nationale sur I'état de la marine, Présenté par M. Dahirel, Membre de I'Assemblée, p5.

°Adolphe Robert, Edgar Bourloton et Gaston Cougny, Dictionnaire des parlementaires francais. Lav — Pla. 1891,
Bourlon, Paris, p67.

19 Charles Mullié. Biographie des célébrités militaires des armées de terre et de mer de 1789 & 1850. 1852,
Poignavant et Cie, p245.

Adolphe Robert, Edgar Bourloton et Gaston Cougny, op. cit., p2325.

1 J.0.R.F/Débats du 29 novembre 1882. Séance de la Chambre du mardi 28 novembre 1882.

12 Assemblée nationale, années 1872, feuilleton n° 699, Versailles, imprimerie de I'Assemblée nationale, p3.

3 Dictionnaire des familles francaises anciennes ou notables a la fin du XIXe siécle. Tome II. AUB-BAR. 1904,
Evreux, Charles Hérissey, p59.
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modestes auditeurs au Conseil d’Etat et pour son refus de consulter le Conseil d'amirauté pour
ces réformes’. Albert de Broglie qui avait encore de ’influence dans ce bord politique accusait
les républicains radicaux de vouloir faire de la République, I’'instrument « d’une grande
transformation sociale »*, matérialiste et hédoniste, ennemi des « vérités éternelles » de la
religion®. Ce rejet de la modernité républicaine jugée « contre nature, menagante et fatale », se
retrouvait presque a I’identique sous la plume de certains officiers de marine®. Le lieutenant de
vaisseau Louis de Broglie®, petit-fils du duc de Broglie, personnifia a lui tout seul la porosité

existante entre les monarchistes et les officiers de marine.

Dans la foulée des encycliques papales, des ceuvres de 1’abbé Barruel avec Mgr
Dupanloup, de Drumont et Maurras®, le discours réactionnaire frangais se méla d’anti-
macgonnisme (qui était déja un présent dans la Marine au milieu du XIX® siécle’),
d’antisémitisme et, voire, d’anti-parisianisme présent chez les prélats®, les armateurs et dans le
négoce portuaire’, milieux trés fréquentés par les officiers qui n’échappérent, donc, pas a ces
influences intellectuelles. L’opinion la plus extréme et violente, désormais bien établie,
considérait que les protestants, les juifs et les francs-macons, ourdissaient la perte de la France
en effacant Dieu™. Elle trouva un écho certain parmi les officiers de marine, comme 1’amiral
comte Louis Henri de Gueydon. Son gendre, le contre-amiral Auguste Penfentenyo de
Kervéreguin était encore plus radical®?, tout comme les officiers de marine membres de I'Action
francaise, tels le vice-amiral Schwerer® ou le lieutenant de vaisseau et baron Edmond de

Mandat-Grancey*. Les amiraux Charles de la Jaille, Jules de Cavelier de Cuverville et

! J.0.R.F/Débats du 24 février 1887. Séance de la Chambre du jeudi 24 février 1887,

2 Albert de Broglie, Discours de l'acte du 16 mai, le radicalisme, le maréchal, la coalition des conservateurs
(1877), Hachette/BNF, p11-12.

% Léon Vingtain. Vie publique de Roger—Collard : étude parlementaire. 1858.

Préface d'Albert de Broglie, pVII et pIX.

* Léonard Lapeyrouse de Bonfils, op, cit., p5.

®J.O.R.F/L — D du 23 mars 1908.

® Rappelons que Charles Maurras lui-méme, était le petit-fils du capitaine de frégate Pierre Etienne Garnier, et
qu’il caressa le réve d’entrer dans ce corps prestigieux durant son adolescence.

" Tupinier Jean-Marguerite, op. cit., p132.

8 ). Cretineau-Joly, « L'Eglise romaine face & la Révolution », dans Henry Coston, Infiltrations ennemies dans
I'Eglise, Collection « Documents et témoignages», Publication H.C, p11. Les encycliques in Eminenti en 1738,
Providas en 1751, Ecclesiam en 1821 et Humanum genus en 1884 condamneérent la franc-magonnerie.

% Paul Chevalier, A Sa Majesté Israél ler, roi de France, 1888, p19.

19 Jules Aper, Le trio : juifs, francs-magons, protestants. 1898, Paris, Arthur Savaéte, p52.

) ouis Serre, Les Arabes martyrs, étude sur ['insurrection de 1871 en Algerie, 1873, Paris, pl2.

12 jean Martinant de Préneuf, op. cit, p136.

13 Jean-Baptiste Bruneau, « La Royal et le Roi : Les officiers de marine et I'Action francaise, entre appartenance et
imprégnation », Revue d'histoire maritime. N°14. 2011. Marine, Etat et politique. PUPS, p97.

1 Baron E. de Mandat-Grancey, Le Clergé et le Concordat, 1905, p28.
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Mathieu®, tous passés aux plus hauts postes du ministére, échauffés par les politiques
anticatholiques du tournant du siécle’, militérent au sein de I’Entente nationale®, groupement
violemment antimagonnique et antijuif’. En méme temps, les députés amis de la cause portaient
telles quelles ces accusations a la Chambre® et la presse du méme bord mettait ces questions
sous les yeux de ’opinion. Les libellistes, ouvertement antisémites, fustigeaient une supposee
infiltration des juifs dans la Marine, tant dans son administration que parmi ses fournisseurs,
s’en prenant également a des officiers, tel le vicomte Edmond de la Panouse, pour avoir épousé
une actrice israélite®. La presse antijuive, déchainée, accusait méme les juifs de voler le fruit du
génie des ingenieurs francais, comme celui de M. de Meéritiens, « l'inventeur d'un systéme de
signaux électriques employés a bord des navires de la marine frangaise »’. Certains cadres de la
Marine prirent, eux-mémes, la plume comme I’officier du commissariat de la Marine, Gabriel
Bonhomme, qui se fit pamphlétaire pour 1’occasion en flétrissant la « Camarilla Magonnique »®
et les meéfaits des siens, a savoir, le ministre Pelletan et son chef de cabinet Tissier qui, selon

lui, voulaient détruire 1’« esprit de tradition » et 1’autorité des amiraux.
b. Des officiers de marine antirépublicains

La raison principale qui poussa certains officiers de marine au désamour vis-a-vis de la
République, c’est qu’elle n’était pas, a leurs yeux, un régime neutre, mais un programme
politique converti en institutions étatiques®. Ainsi, I’arrivée de ministres républicains et francs-
magons zélés a la téte de la Marine était une nouveauté pour eux. Maurice Rouvier®, Félix

Faure, Auguste Burdeau'?, Théophile Delcassé'®, Edouard Lockroy*, Jean-Marie de

! L’Entente Nationale. L’Armée et la Franc-Magonnerie. Compte rendu de la Réunion donnée le 21 décembre a la
Salle de la Société d’Horticulture, Bourges, Tardy-Pigelet, p3.

2 Comte Ludovic de Colleville, Les dessous de la Séparation, Paris, Librairie antisémite, 1906, p55.

® L’Entente Nationale, op. Cit., p3-4.

*1d., p47-48. Discours de M. I'amiral de la Jaille, Président de la Réunion.

® J.O.R.F/Débats du 22 janvier 1902. Séance du Sénat du 21 janvier 1902. Interventions du sénateur amiral
Cavelier de Cuverville et du Le Provost de Launay.

J.0.R.F/Débats du 28 janvier 1905. Séance de la Chambre du 27 janvier 1905. Intervention du député Gayraud.
J.O.R.F/Débats du 5 novembre 1904. Séance du 4 novembre 1904. Intervention du député Guyot de Villeneuve.

® |saac Blumchen. Le droit de la race supérieure, Cracovie. 1914. Isidor-Nathan Goldlust Ed, p16-17 et 34.

” Le Réveil. Organe de la Ligue Antijuive d'Oran, p2.

8 Gabriel Bonhomme, Trois ans rue Royale. Meeurs ministérielles, 1901-1904. 1904, Librairie Universelle, Paris,
p223.

? Jean-Marie Mayeur, op. cit., p163.

19 Alain Queruel, Le grand livre de la franc-magonnerie, Un panorama chrono-thématique, des origines & nos
Jjours, en France et a l’étranger, 2016, Eyrolles, Paris, p315. Membre de la Loge La Réforme, a Marseille.

! Georges Goyau, La franc-magonnerie en France, 1899, Librairie Académique Perrin et Cie, Paris, p58.

12 Gaudart de Soulages, Dictionnaire des francs-magons, 1995, Lattés, Paris.

3 Francois Fetjo, Requiem pour un empire défunt. 2014, Editions Perrin. Membre de la Loge Fraternité Latine.

Y E. d'Avesne, La Franc-Magconnerie au pouvoir. 1789-1880. 1880, Victor Palmé, Paris, p64. Initié & la Loge
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Lanessan®, Camille Pelletan?, Gaston Thomson?®, Pierre Baudin®, Victor Augagneur®, Théophile
Delcassé et Briand® étaient, tous, affiliés a des loges. Certains officiers ne pardonnerent jamais
a certains d’entre eux, Edouard Lockroy’ et Pelletan® d’avoir soutenu la Commune. En plus des
ministres, un personnel parlementaire identique entra au sein des commissions parlementaires.
Cela accentua, encore, le sentiment de dépossession des officiers pour qui ces hommes étaient

des intrus, totalement illégitimes pour s’ occuper des affaires des constructions navales®.

Alphonse et Emile Chautemps, Louis Combes', Marcel Sembat™, Dréo, Emile Bouchet,
César Bertholon, Charles-Ange Laisant, Louis Desseaux, Louis Peulevey, Francois Ratier™
Pierre-Paul Guieysse'®, Paul Doumer®, Deloncle, Léon Bourgeois, Doumergue, Le Bail,
Ferdinand Buisson, Violette, Messimy™ et Monis'® étaient également tous francs-magcons et
membre des commissions, qui furent, pour les officiers, un repaire d’ennemis. Celle de la
Chambre fut menée par Paul Ménard-Dorian, de la famille des Ménard-Dorian « grands
seigneurs du régime républicain »*’ et protestants anticléricaux, et qui voulait le controle des
comptes. Gaston Gerville-Réache qui lui succéda, apres avoir été membre de la Commission du
budget de 1885 a 1893, était un franc-magon de haut grade™ et pis encore se trouvait au ceeur
du réseau familial magonnique inséré, méme, dans I’administration de la rue Royale®. Ainsi, il

disposait de soutiens au ministere lorsqu’il fut vice-président de la Commission de la Marine de

! Pierre Chevallier, Histoire de la Franc-Magonnerie francaise : La Magconnerie, Eglise de la République (1877-
1944), 1975, Fayard, Paris. De 1900 a 1903, il fut conseiller de I'ordre du Grand Orient de France.

2 André Combes, « Magonnerie et radicalisme », Société d'Histoire du Radicalisme, p7.

® Vincent Wright, Eric Anceau, Les préfets de Gambetta, 2004, PUPS, Paris, p344.

* Michel Moisan, Pierre Baudin (1863-1917) : un radical-socialiste & la Belle Epoque. Université d’Orléans,
2009. 2010, p28.

> Association ponantaise d'histoire maritime sous la direction de Jean-Marc Van Hille, op. cit., p24.

® J.-A. Faucher et A. Ricker. Histoire de la Franc-Magonnerie en France. 1968, Nouvelles Editions Latines, Paris,
p387.

"Edouard Lockroy, La Commune et I'Assemblée. 1871, Armand Chevalier Ed, Paris, p38.

8 Camille Pelletan. La Semaine de mai. 1880, Maurice Dreyfous Ed. Paris, p2-3 et 6.

° Philippe Masson, Histoire de la marine. Tome Il : De la vapeur a I'atome. 1983, Charles Lavauzelle, Paris, p152.
19 SHD BB8 986. Commission extraparlementaire. 20° séance du 29 mai 1895. Président de cette Commission.

1 Marcel Sembat, Discours de cléture prononcé le 24 septembre 1910, Paris, Secrétariat général du Grand Orient
de France, 1910, p1-2.

Denis Lefebvre, Marcel Sembat. Socialiste et franc-macon, Paris, 1995, Bruno Leprince Ed, p12.

2 E.d'Avesne, op. cit., p66-83.

3 BNF. Annuaire des Bretons de Paris. 1911. Le Breton de Paris, p134.

van Raveschot, Edouard Louis Gaston. La franc-magonnerie au Tonkin et les agissements des missionnaires en
Extréme-Orient, 1906, p13.

15 J.-A. Faucher et A. Ricker, op. cit., p387.

18 Michel Moisan, op. cit, p230-231.

17 Jean-Paul Chabrol, Eclairer le peuple: Jean-Louis Médard 1768-1841. 2004, Presses universitaires de Provence,
Aix-en-Provence.

18 Banquet Gerville-Réache. 29 février 1904 au Grand-Hétel & Paris, p3.

9 André Combes, op. cit., p15.

20 |_a Chaine d'union de Paris : journal de la magonnerie universelle, octobre 1889, p314.
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1898 a 1902 et président de la méme commission de 1902 a 1904'. Théophile Delcassé devint
président de la Commission de la Marine juste avant de devenir ministre de la Marine?, et le
sénateur Victor Méric, aussi franc-magon®, ancien carbonaro, anarchiste prit la présidence de la

Commission de la Marine au Sénat”.

Il y avait donc bien matiére a conflit idéologique entre les officiers de marine les plus
conservateurs et le nouveau personnel politique républicain avec qui, volens nolens, ils étaient
contraints de composer dans les affaires des constructions navales. Cependant, s’il ne s’était agi
que de cela, ces frictions n’eurent point engendré de grandes complications car la majorité des
officiers de marine, si elle était résolument conservatrice, n’était pas si extrémiste. Or, il y avait
aussi des incompatibilités d’humeurs et de cultures et un déficit général de légitimité qui
concernaient, pour le coup, beaucoup plus d’officiers qui acceptaient de mauvais cceur la
subordination a ces chefs que la République leur avait donnés. Jusqu’en 1879, tous les
ministres de la Marine qui se sont succédes, plus conservateurs les uns que les autres, comme
Dompierre d’Hornoy ou Montaignac de Chauvrance, avaient 1’adhésion des amiraux, mais des
que les opportunistes triompherent, la subordination devint pénible aux officiers généraux de la
rue Royale. Le seul qui ne fut pas officier de marine était I’ingénieur du génie maritime Charles
Brun, sous le gouvernement Ferry, en 1881°. Si les amiraux Jauréguiberry, Cloué, Lefévre et
Krantz, chefs respectés, ne provoquerent évidemment aucune opposition, d’autres furent
percus, non seulement comme des « personnes étrangéres a la marine »° mais, comme des
agents de perdition. Le traditionnel” sentiment de supériorité des officiers de marine leur fit
penser que les ministres de la Marine républicains, dont ils eurent a subir le commandement,

n’étaient aucunement qualifiés pour remplir ce role®.

Les témoignages d’incompétences de la part des ministres républicains, en matiere de

constructions navales, étaient pléthores. Les officiers de marine, durant leurs deux années a

' Banquet Gerville-Réache. 29 février 1904 au Grand-Hbtel a Paris, p5.

2 J.0.R.F/Débats du 24 février 1911. 1° séance de la Chambre du 23 février 1911.

® A-G Michel, La dictature de la franc-magonnerie sur la France, Paris, 1924, Editions Spes, p37.
*J.0.R.F/Débats du 28 décembre 1907. Séance du sénat du 27 décembre 1907.

> André Daniel. L'Année politique 1897. Vingt-quatriéme année. 1898, Bibliothéque-Charpentier, Paris, p311.

® Capitaine de frégate A. Schwerer, « Le cuirassé n'a pas fait faillite », Revue maritime. Tome CLXIV. Janvier-
février-mars 1905, p23.

” Alain Berbouche, op. cit, p338-340.

® Capitaine de frégate A. Schwerer, « Le cuirassé n'a pas fait faillite », Revue maritime. Tome CLXIV. Janvier-
février-mars 1905, p9. lIs les pensaient doués « d'une méconnaissance absolue de I'histoire maritime et des lois de
la guerre ».
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I’Ecole Navale?, puis aprés, durant tout le long de leur carriére avec des conférences dans les
arsenaux?, puis dans 1’Ecole Supérieure de Guerre au ministére de la Marine® et 1’Ecole des
hautes études de la Marine* étaient formés pour connaitre toutes les piéces et toutes les
opérations techniques faites a bord des navires, dans le moindre détail. On en arriva a ce que
I’Ecole navale accepta quelques 5200 appellations et expressions spécifiques a la Marine que
classa le capitaine de frégate Eugéne Pornain dans ses Termes nautiques en 1890°, dont une
part majoritaire concernait le matériel naval. En plus de cela, les plus importants des officiers et
des ingénieurs de la Marine avaient en commun d’entretenir des discussions sur des sujets
secrets, comme la tactique navale dans une commission spécifique, sur le code spécial des
signaux trés urgents par TSF® ou sur les rapports de construction des navires. La divulgation de
ce savoir était bien sOr interdite, ce qui excluait de fait les autres, pour qui tout ceci était
absolument inconnu, et qui devaient se contenter de raisonnements in abstracto, et donc trop
généraux, ne prenant que rarement en compte la praticité des armes navales dans la vraie

bataille.

Le commissaire de la Marine Gabriel Bonhomme deécrivit avec force détail les
« incapacités notoires » de Pelletan et des membres de son cabinet qu’il accusa de « négligence
criminelle »”. L’amiral de Cuverville rejetait les jugements des personnes « étrangéres a notre
profession »%, le capitaine de vaisseau Louis Davin, lui, accusa ses « ministres parlementaires »
d’étre incompétents et clientélistes’ et méme ’amiral Jurien de La Graviére qui, bien qu’étant
conservateur n’était pas un doctrinaire obtus, pensait aussi que le ministre de la Marine devait

étre un officier de marine'®. Cette réaction farouche des officiers prouvait que la polarité

! Lieutenants de vaisseau Deloncle, Dufaure de Lajarte, Rossel et Vittu de Kerraoul, Manuel du manceuvrier : a
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VIII.

2 SHD BB8 753. En 1873, le capitaine de frégate de Pina est chargé des conférences et les exercices de tactique
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% J.0.R.F/L — D du 29 décembre 1895. Décret et rapport du 27 décembre 1895 du ministre Lockroy.

*J.0.R.F/L — D du 14 octobre 1896. Décret et décision du 13 octobre 1896, du ministre Besnard.
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Challamel Ed.
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" Gabriel Bonhomme, op. cit., p1 et 93.
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° Commandant Davin, op. cit., p33. Il épargna le seul Alfred Picard.
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idéologique était devenue plus grande car sous la Restauration, il s’¢était trouvé des officiers de

marine qui préféraient avoir un ministre civil pour éviter les intrigues et les jeux de coterie’.

Mais désormais, I’heure n’était plus a pareille modération. Méme certains ministres
officiers de marine comme le capitaine de vaisseau Auguste Gougeard ou les amiraux Armand
Besnard et Théophile Aube n’ont pas trouvé grace aux yeux de l’institution, payant leur
affiliation a la gauche. Aube vit méme son appartenance au corps des officiers, dont pourtant la
solidarité était une valeur fondamentale, étre remise en cause. L'historiographie eut beau, a
juste titre, le décrire comme un républicain modéré et non un radical fanatique?, il ne rassura
pas les officiers conservateurs en se décrivant, lui-méme, comme un de ceux qui vouent leurs
vies au « triomphe éclatant et définitif de la République »*. Un grand nombre de républicains et,
donc, parmi eux les ministres se recruterent parmi des milieux professionnels totalement
étrangers a la Marine. lls venaient principalement du journalisme, du barreau et plus rarement
des corps médical et professoral, tels Camille Pelletan®, Lanessan®, Auguste Burdeau®, Victor
Augagneur’, Emile Chautemps®. Maurice Rouvier®, Félix Faure, Gaston Gerville-Réache™ et
Marcel Sembat™.

Non seulement les ministres ne venaient pas de milieux marins, mais en plus, ils étaient
vus par certains au sein de 1’état-major et des conseils comme des étres non moraux et non
masculins, alors que le corps des officiers de marine avait une culture de I’honneur et de la
virilité™?, La sévérité avec laquelle les officiers de marine traitaient ceux qui flétrissaient leur
réputation et leur moralité permet de saisir I’importance qu’ils accordaient a ces valeurs®. Ceux

qui voulaient critiquer la Marine de D’intérieur étaient obligés d’user de la plus grande

! Raymond Lestonnat, « Un Ministre de la Marine. Militaire ou civil ? », Navigazette, 5° Année, N°885, Jeudi 22
Mars 1906, p1.

2 Martin Motte, op. cit., p163.

® Contre-amiral Aube, La Martinique. Son présent et son avenir. 1882, Berger-Levrault et Cie, Paris, p116.

* Le Radical, 6 juin 1915, p1. Archiviste paléologue.

® Jean-Louis de Lanessan. Principes de colonisation, 1897, Félix Alcan, Paris, p10. Médecin.

® Charles Simond. Histoire d'un enfant du peuple, Auguste Burdeau. 1895, Alcide Picard et Kaan, Paris. p203.
Professeur de philosophie.

" Victor Augagneur. Etude sur la Syphilis héréditaire tardive. Thése présentée a la faculté de médecine et de
pharmacie. 1879. Médecin

® André Gaucher. Les Chautemps. 1908, Société Nouvelle d'Editions Parisiennes, Paris, p34. Médecin.

° Alain Queruel, op. cit., p315. Banquier et journaliste.

19 Banquet Gerville-Réache. 29 février 1904 au Grand-Hétel & Paris, p1.

! Denis Lefebvre, op. cit., p32.

12| ettres de I'amiral Courbet, op. cit., Lettre du 24 avril 1884.

13 Jean-Baptiste Bruneau, « Un Breton contre la marine de la Belle Epoque », Annales de Bretagne et des Pays de
I’Ouest, 123-2 (2016), Varia, p67-68.

Gabriel Bonhomme, op. cit., p195.

279



discrétion’. Ainsi 1’opposition culturelle entre les deux groupes d’hommes était flagrante.
L’amiral Courbet avait, lui, une détestation particuliere pour celui-ci qu’il nommait « Jupiter-
Ferry » et qu’il disait « atteint de [...] démence »*. La différence de mceurs entre les deux
groupes d’hommes fit méme dire au vice-amiral Bienaimé que le ministére avait subi
I’« invasion de certains barbares »*. La presse amie, n’eut de cesse de porter a ce personnel
politique, des attaques, bien loin des constructions navales, démontrant en cela méme que les
oppositions entre les officiers et la classe politique avaient pour fond un véritable sentiment de

détestation.

Presque tous les ministres de la Marine subirent des attaques ad personam, les accusant
d’étre travaillés par les basses passions qui habitent les cceurs des hommes du vulgaire :
Maurice Rouvier le financier* affairiste corrompu et « roublard »°, amateur de petites filles®;
Aristide Briand, I’agitateur socialiste, le promoteur de la gréve générale’, le « voyou de passage
»%, le « Singe » sorti des bas-fonds de Nantes®, « ancien souteneur, condamné pour attentat a la

pudeur »*

; Gaston Thomson le «grand coureur de femmes» au «mille aventures
scabreuses »™ ; Lockroy le mythomane™ plein de vantance, fils d’un saltimbanque renié par
son pére* ; Camille Pelletan le « bohéme »* ivrogne® ; le sous-secrétaire d'Etat au ministére de
la Marine, Henry Cheron, « politicien grotesque »*® ; Pierre Baudin, « le vide complet, absolu »,
I’avocat « abruti » qui a été un ministre de la Marine « au-dessous de tout »*’. Delcassé eut

droit aux attaques les plus basses qui 1’on dépeint comme « le produit exemplaire d'un grand

Y Anonyme, Siége de Paris. Journal d’un officier de Marine attaché au *** secteur. 1872, Ch. Delagrave et Cie,
Librairies-Editeurs, Paris, p42.

2 Lettres de I'amiral Courbet, op. cit., Lettre du 22 novembre 1884.

® Charles Duplomb, Récits maritimes ou Lettres inédites de marins frangais.1924, Société d'éditions
géographiques, maritimes et coloniales, Paris. Préface de I'amiral, p1.

* Jean-Marie Mayeur, op. cit., p123.

® « Maurice Rouvier », Les Hommes du Jour. Annales politiques, Sociales, Littéraires et Artistiques. N°33, p2.

® Jocelyne George, Jean-Yves Mollier, La plus longue des Républiques 1870-1940. 1994, Fayard, Paris.

" Jules Huret, op. cit., Préface de M. Millerand, 1902. Paris. Editions de la Revue Blanche, p155. 1l la proposa le
premier au Congres socialiste de Marseille en 1892.

® Bertrand Larrera de Morel, L'amiral Lacaze. Ministre de la Marine de la Grande guerre (1915-1917), 2004,
Editions Christian, Paris, p60.

® Aristide Briand, Pages choisies. 1932, La guerre sociale, Paris, p6.

19 Maurice Pujo, « Lucien Lacour », Almanach de I’Action francaise pour [’année 1912.

! « Gaston Thomson », Les Hommes du Jour. 8 mai 1909.

12 « Edouard Lockroy », Les Hommes du Jour. Octobre 1908 - N°40, p2-4.

13 Jean-Baptiste Bruneau, Martin Motte et Jean de Préneuf, « Les marins vus par un de leurs ministres (1897) »,
Revue d'histoire maritime. N°14. 2011. Marine, Etat et politique. PUPS, p23.

1 « Camille Pelletan », Les Hommes du Jour. Annales politiques, Sociales, Littéraires et Artistiques. N°23, p4.

15| éon Daudet, « Un des péres du radicalisme : Camille Pelletan », L'Action Francaise, 26 octobre 1920.

16 « Henry Chéron », Les Hommes du Jour. 3° année. 23 Janvier 1910 - N°105, p3.

17 pegan, « Pierre Baudin », Les Hommes du Jour. 6° année. 8 Mars 1913 - N°268, p1-3.
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orgueil et d'une petite taille »*. Auguste Burdeau se contenta d’une accusation publique de
corruption®. On n’oublia pas non plus qu’Emile Chautemps, entouré de sa « tribu » d’escrocs?,

passa du séminaire de sa jeunesse au radicalisme et a la loge”.

Obéir a ce qu’ils pensaient étre ce genre d’hommes que toutes leurs valeurs
traditionnelles désignaient comme non respectables a été vécu comme une humiliation
personnelle par les officiers conservateurs. Du fait de leur « intempérance de langage »°, les
ministres de la Marine et autres parlementaires dérogeaient au sang-froid et a la tranquille et
male gravité que se devait de posséder un officier. Ce mode de fonctionnement, tout de
jactance et de péroraisons, dérivé de la vie parlementaire semblait évidemment bien étranger a
des officiers classiques comme le capitaine de frégate A. Schwerer qui I’'imputa a des
différences culturelles, tenant a 1’« imagination sans frein » et a « I'exagération méridionale qui
a envahi toute la France »°. L’amiral Aube, Lanessan’, Pelletan® furent sans doute les ministres
qui ulcérerent le plus les officiers. Pelletan s’était attiré toute la colére, voire la haine de
certains officiers de marine qui ’on traité de « voyou »°, d’« ignoble agent provocateur »', et
de la presse conservatrice qui le décrivait comme « I'éminent désorganisateur de la marine

francaise »"

. Schwerer, trente ans aprés 1’avoir fréquenté, conserva pour ce « ministre
destructeur », un inextinguible mépris car il s’était attaqué a la « qualité primordiale de
I’officier » ; le « caractére »*2. Lockroy n’en réchappa pas non plus, lui qui avait défendu les
syndicats et les actions violentes™, ne s’interdisait aucune attaque ni insolence a la Chambre,
qualifiant la construction des croiseurs de « crime impardonnable »' et provoquant une grande

joute avec le directeur de 1’Artillerie, le général de la Roque qui lui reprocha ses « mensonges

! Georges Pioch, « M. Delcassé & la Guerre », Les Hommes du Jour. 8 année. 30 Octobre 1915 - N°404, p2.

2 Elle venait d’Edouard Drumont dans La Libre Parole.

® Robert de Jouvenel, « La tribu des Chautemps : Rocambole en famille », dans /"Euvre 1909, p1.

* André Gaucher, op. cit., p53 et 66.

® Léonard Lapeyrouse de Bonfils, op. cit., p15.

® Capitaine de frégate A. Schwerer, « Le cuirassé n'a pas fait faillite », Revue maritime. Tome CLXIV. Janvier-
février-mars 1905, p6.

" J.0.R.F/Débats du 14 novembre 1902. Séance de la Chambre des députés du 13 novembre 1902. Il insinua que sa
haute administration était « influencée » par les grands groupes industriels, & son propre insu.

® Philippe Masson, Histoire de la marine. Tome Il : De la vapeur d I’atome. 1983, Charles Lavauzelle, Paris, p224.
® Emmanuel Thiébot, « L'affaire des fiches vue par les francs-macons du Grand Orient de France en Basse-
Normandie », dans Revus Historique des Armées, p109.

10 « L'amiral Maréchal et M. Pelletan », Journal du Loiret. Vendredi 25 septembre 1903. 86e Année. N°223, p1.

1 |_ouis Coudurier, op. cit., p9.

12 Amiral Schwerer, « Une grande victime du régime : La marine francaise », Almanach de I'Action francaise pour
[’année 1925. Paris, MCMXXV, Nouvelle Librairie Nationale, p58.

3 Edouard Lockroy. Discours sur les syndicats professionnels, Chambre des députés, le 16 juin 1883, p18.

' Edouard Lockroy, La Marine de Guerre. Six mois rue Royale. 1897, Berger-Levrault et Cie, Paris, p28.
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grossiers »'. On le tenait pour un « homme léger, séduisant, ignorant et habile, d’une fourberie

tout italienne »?, bref, tout ce que ne doit pas étre un officier de marine.

La liste de ces ministres honnis s’étala sur tant d’années, émaillées par des échecs, dont le
traumatisant épisode de Fachoda. Ainsi, lorsque le vice-amiral Auguste Boué de Lapeyrere, un
authentique fils de la Royale®, fut nommé ministre le 24 juillet 1909, il apparut aux officiers®,
et, particuliérement, a 1’état-major général comme le sauveur, le « dictateur naval » tant attendu
qui a recu un mandat pour reconstruire la flotte cuirassee francaise. Républicain conservateur et
sans logique de parti®, pour I’état-major, il était une sorte de libérateur « aprés dix ans
d'administration par des hommes de partis politiques ayant des idées personnelles, ignorants
des choses de la mer » qui «ont fait preuve de grande inaptitude », avec Lockroy, Lanessan,
Thomson et surtout avec 1’« abjection » de Pelletan®. Fallait-il que I’orgueil des officiers de
marine fOt profondément froissé pour en arriver a insulter d’anciens ministres dans un
document officiel d'état-major. Ils n’avaient principalement pas apprécié que leurs conseils
fussent marginalisés, alors que dans les années 1870, ils étaient a I’honneur, obligatoirement
consultés pour tous les projets de lois, de décrets et de reglement relatifs a l'organisation et

au fonctionnement du ministére’.
c. L ’expertise des officiers de marine

De plus, au-dela des divergences idéologiques et technologiques et de formations
purement techniques qui séparent I’expert du profane, les deux groupes d’hommes s’opposerent
car il y avait entre eux des divergences sociologiques, culturelles et méme anthropologiques.
C’est qu’en effet, le Marine n’était pas un métier, mais un « monde », avec une sociabilité
particuliére basée sur des amitiés a toutes épreuves car forgées dans la camaraderie maritime,
gage de survie en milieu marin. Les officiers de marine avaient 1’habitude de régler les

problemes au sein de la hiérarchie, y compris pour les manquements les plus graves, comme les

! SHD BB8 991. Commission extraparlementaire de la marine. Délégation des ports. Délégation des ports. Paris.
Séance du 26 juin 1896.Lettre du 18 juillet 1896 du directeur de 1I’Artillerie, le général de la Roque pour M.
Bouchard, président de Chambre a la Cour des Comptes et président de la délégation des Ports.

2 Léon Daudet. Souvenirs des milieux littéraires, politiques, artistiques et médicaux. 1920, Nouvelle Librairie
Nationale, 1920 (I a V), p18.

® Les officiers conservateurs passérent outre le fait qu’il appartint aux ministéres d’Aristide Briand.

* A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. 1910, Vuibert, Paris, p180.

*Jean-Philippe Zanco, Boué de Lapeyrére 1852-7924. L amiralissime gascon. 2016, Orthez, Editions Gascogne,
p7.

® SHD BB8 1717. Documents divers sur le programme naval 1900-1912.

" SHD BB8 967. Conseil d'amirauté-répertoire des affaires soumises au conseil d'amirauté depuis le 1* janvier
1871.
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échouages capables de détruire un matériel trés colteux®. La trés grande cohérence du monde
marin était accentuée davantage par le déroulement des carriéres. La proximité et la
collaboration entre les hommes pouvant étre continues durant toute une vie, ceci favorisait un
grand nombre de fideles amitiés entre les officiers, créant encore plus de solidarité. L’exemple
le plus long était celui du vice-amiral Touchard et de « son camarade de cinquante ans »,
’amiral comte de Gueydon®. Il serait impossible d’énumérer toutes ces relations d’amitié et de
protection, tant elles étaient nombreuses, mais il faut juste se figurer que dans chaque Conseil,
dans chaque arsenal, dans chaque Comité ou Commission en charge des constructions navales,
on trouvait des amiraux qui étaient des amis fideles, se soutenaient et se protégeaient
mutuellement et, donc, par conséquent, rendaient la tache des ministres encore plus ardue. On
peut citer a I’exemple I’amitié entre les vice-amiraux Touchard et Jaurés® qui étaient, dans les
annees 1871-1872, respectivement président et membre du Conseil des travaux de la Marine ;
et celle entre Lucien Lacaze et Fernand de Bon qui avait été son disciple a I’Ecole navale®, les

deux ayant été en poste a 1’état-major.

En dehors du service, les officiers avaient beaucoup d’espaces pour affermir la solidarité
de leur groupe et agrandir leur « réseau relationnel »°. Le diner et la réception annuels que
donnait le ministre pour les officiers des différents corps de la Marine, au ministére, était le
moment phare de cette affirmation de 1’identité collective. Il renforcait davantage 1’assise
sociologique du corps car tous les officiers et les fonctionnaires du ministere y étaient conviés
avec leurs familles®. Par ailleurs, ’esprit d’appartenance au corps était maintenu par la
participation a des structures communes comme I'Association amicale des officiers de vaisseau,
qui en 1911, regroupait un quart des anciens officiers de marine’. A partir de 1902, les officiers
de marine commencaient a organiser des diners qui leur étaient réservés, plusieurs fois par an,

pour manifester « d'une solidarité » affirmée « au grand jour »®. Dans un cadre moins exclusif,

1 J.O.R.F/L — D du 8 décembre 1895. Rapport du 4 décembre 1895 pour le ministre, par la commission d'enquéte
nommeée le 27 novembre 1895 sur I'échouage des cuirassés de I'escadre de Méditerranée en rade de la Badine.

2 Capitaine de frégate L. de La Chauviniére, « Nécrologie du vice-amiral Touchard (1810-1879) », Revue
maritime et coloniale. Tome 61. 1879. p201.

¥ « Nécrologie du vice-amiral Jaurés », Revue maritime et coloniale. Tome 30. Octobre-novembre-décembre

1870. p396.

* Bertrand Larrera de Morel, op. cit., p57.

> Jeanne Becquart-Leclercq, « Réseau relationnel, pouvoir relationnel », Revue francaise de science politique, 29°
année, n°1, 1979, p 103.

® JLO.RF/L — D du 15 mai 1893. Partie non officielle. Avis du diner donné par M. de vice-amiral et Mme
Rieunier, le mardi 16 mai 1893.

" Créée en 1903 par d’anciens officiers de marine, depuis que le ministre autorisa les officiers en service a en faire
partie, en 1911, elle permit de garder un lien entre les officiers et leurs familles.

® Verseau, « Le diner des anciens officiers de marine », Armée et Marine. 4° Année - N°5. 2 Février 1902, p86.
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on les trouvait dans les yachts clubs?, et principalement, le Yacht Club de France qui était leur
cercle favori car totalement, sous leur pouvoir et avait toujours été présidé par un amiral. A
partir des années 1860, les officiers de la Marine commencérent a coloniser les sociétés
savantes locales ol ils rencontraient les élites, surtout politiques et économiques®. Dans les
villes de la cOte atlantique, il était particulierement évident que ce milieu était trés conservateur.
Une des plus importantes structures était la société des Bibliophiles bretons de I'histoire de
Bretagne présidée par Arthur de la Borderie®, connu pour sa foi catholique, son royalisme et

son régionalisme breton”.

Tout ceci allait bien au-dela de futiles mondanités car le réseau relationnel jouait un role
primordial dans le déroulement des carrieres. La cooptation grace a un « protecteur » dans
I’administration, en plus d’étre une pratique ancienne’, se présentait sans détour® car les
demandes d’intercession étaient nombreuses’, assumées et touchaient toutes les administrations
de I’Etat®. Prétendre que cela ne concernait que les officiers nobles et catholiques, comme ont
voulu le faire croire les républicains, reviendrait assurément a se fourvoyer. L’amiral
Jauréguiberry a pu compter sur le poids moral qu’exercait son beau-pere, le pasteur Gardes,
aupres de toutes les personnalités protestantes de la Marine, du gouvernement et du Parlement

pour ’aider dans sa carriére’. Mémement, de son propre aveu, ’amiral Alexandre Peyron,

! SHD BB8 772. Une des lettres envoyées au ministre, Dompierre d'Hornoy, par le président de la commission des
fétes de la ville d'Arcachon et président du Yachting Club d'Arcachon.

2 Bulletin de la Société académique de Brest, Société académique de Brest, Anner, Paris, 1882, p471-476.
Mémoires de la Société académique de Cherbourg, Société académique de Cherbourg, Boulanger, Cherbourg,
1867.

Bulletin de la Société académique du Var, Académie du Var. Toulon, 1877, p468.

Bulletin de la Société de géographie de Rochefort-sur-Mer, Société de géographie, Rochefort, 1879, p15.

® Bulletin de la société Bibliophiles bretons de I'histoire de Bretagne : premiére année (1877-1878), Nantes,
société des bibliophiles bretons une histoire de Bretagne, p8-17.

* Annales de Bretagne, sixiéme année, Faculté des lettres de Rennes, Tome VI, N°1-Novembre 1890, p169.

® Tupinier Jean-Marguerite, op. cit., p192.

Capitaine de frégate E. Prat, « Notice nécrologique du vice-amiral Charles-Eugene Galiber, ancien ministre de la
marine (1824-1909) », Revue maritime. Tome CLXXXIV. Janvier 1910. p238.

® Pr d'hydrographie de 1% classe G. de Lannoy, « L’Ecole navale et les programmes universitaires », Revue
maritime. Tome 147. 1900. p74.

Charles Duplomb, op. cit., Préface de I'amiral : pl. Il décrivait un recrutement dans officiers de la Marine dans
I’administration centrale, « dans la plus cordiale intimité ».

"SHD BB8 756. Lettre du 9 juin 1873 du ministre des affaires étrangéres, le duc de Broglie, pour le ministre de la
Marine.

8 J.O.R.F/L — D du 21-22 mai 1877. Arrété du 18 mai 1877 d’Albert de Broglie. En 1877, le prince de Broglie,
secrétaire d'ambassade est nommé chef du cabinet d’Albert de Broglie en tant que président du conseil.

° Yves Saint-Martin, « Un Toulonnais d'adoption : I'amiral Jean-Bernard Jauréguiberry (Bayonne 1815-Paris
1887) », Académie du Var. Bulletin de I'Académie du Var. 1986. Séance publique du 14 mai 1986, p86.
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républicain zélé, ne dut sa si brillante carriére qu’a 1’influence de son ami Gambetta'. Ceci
attestait du fait que les recommandations des supérieurs® et les amitiés jouaient un grand réle
dans la désignation du personnel en charge des constructions navales. C’est ce qui ressort aussi
du cas de I’amiral Peyron, chef d'état-major en 1881, qui se fit le protecteur du lieutenant de
vaisseau Giron, chargé de la troisieme section du bureau des mouvements, de la direction des
torpilles® et qui fut sollicité pour en faire autant avec le commissaire adjoint Falloy’. La
cooptation était aussi primordiale pour que le ministre prenne connaissance directement des
innovations proposées par les ingénieurs de la Marine®. Cependant, aussi arbitraires que purent
étre les ministres et les directeurs du ministére, la loi et le nécessaire tact dont ils devaient faire
preuve envers 1’ensemble du corps du ministére ne leur permettaient pas d’agir totalement a

leur guise®.
d. Ladivergence culturelle entre les officiers et les républicains

Ces comportements sociaux contribuerent a former un « monde maritime » dont les
émotions, les pensées et les attitudes étaient séparées du reste de la nation et méme de ces
élites’, « monde a part »® a cause d’une communauté de sentiment, de meeurs et d’un langage
tellement particuliers®. Cependant, ce qui différenciait le plus les officiers était 1’originalité de
leur univers intellectuel et imaginaire. La vie intellectuelle des officiers de marine était
fortement influencée par le ministére de la Marine, ses publications et ses journaux™, dont la
plus importante était la trimestrielle Revue Maritime et coloniale qui traitait beaucoup des

constructions navales. Les officiers eurent, par la suite, leur propre revue Armée et Marine

! BNF. Département des Manuscrits. NAF 24900. Correspondance et papiers de Joseph Reinach. Il -- Papiers.
XVlle-XXe s. | Lettres et documents concernant Léon Gambetta. Lettre du 22 décembre [Année inconnue] 1871
de I’amiral Peyron pour Gambetta.

Lettre du 17 février 1881 de I’amiral Peyron pour Gambetta.

2 SHD BBS8 1742. Lettre du 8 juillet 1894, du cabinet de la présidence, qui intercéder au profit du capitaine de
frégate Marin-Dardel.

¥ SHD BB8 769. 11 informe celui qu’il appelle « Mon cher Giron » que la direction des torpilles sera retirée au
cabinet du ministre au profit du directeur du matériel.

* SHD BB8 770. Télégramme privé du 13 ao(it 1883, & Paris, du commissaire adjoint Falloy pour I'amiral Peyron,
ministre de la marine. Il promet d’étre un secrétaire particulier discret et dévoués.

® SHD BB8 777. Lettre du 26 septembre 1884 & Guérigny du directeur des forges de la Chaussade, M. Ferroy pour
le ministre de la marine, le vice-amiral Peyron. Travail sur la construction de torpilleurs cuirassés.

® SHD BB8 756 Lettre du 12 juin 1873 envoyée par le ministre de la Marine, 1’amiral de Montaignac de
Chauvrance, directement au ministre des affaires etrangeres, le duc de Broglie.

" DDF, 1% Série (1871-1900), Tome XV (2 Janvier-14 Novembre 1899). Document 94. Dépéche du 26 février
1899 du capitaine de frégate Hautefeuille, attaché naval de France & Saint-Pétersbourg pour ministre de la Marine,
Edouard Lockroy.

& A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. Vuibert, Paris, 1910, p1.

° Vice-amiral Willaumez. Dictionnaire de marine. 1825, Gaultier-Lagouinie, Paris.

Guillaume de La Landelle. Le Langage des marins, etc. Paris, 1859, E. Dentu.

9 SHD BB8 765. Note du 5 janvier 1875 du bureau du service intérieur a la direction de la comptabilité générale
écrite a Versailles pour le cabinet du ministre, en réponse a la note du 17 novembre 1874.
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fondée par I’amiral Cavelier de Cuverville, en collaboration avec Maurice Barres, Emile Bertin,

le vice-amiral Bienaimé®.

Les officiers de marine étaient également habités par un attrait puissant pour
I’exploration et de I’exotisme” et un « culte des souvenirs »* qu’ils s’évertuaient a glorifier®. lls
avaient des héros vénéres, pour cela, dont un certain nombre publia les relations de ces
voyages. Passant de simples récits descriptifs, ces ouvrages devinrent un genre littéraire en soit®
qui, dans le plus pur style romantique®, exprimaient les émotions dues a 1’éloignement de la
France et de la famille ou les transports et les afflictions de 1’ame’. Leurs auteurs presque
attitrés, Jules Verne, nantais pure souche et visiteur régulier de I'usine d'Indret® et Pierre Loti,
rochefortais de naissance’ poussérent dans ce sens, avec talent®. Avec cet attrait pour les
voyages et les exploits, la Marine se forgea des héros propres, incarnant ses valeurs cardinales
comme le lieutenant de vaisseau Doudart de Lagrée, téméraire explorateur de la péninsule
indochinoise™. Leur vénération était unanime au sein du corps, principalement, chez les jeunes
officiers® car ils étaient vus comme « les héros d'une épopée »**. Méme sortis du service actif,
certains officiers pouvaient garder une grande influence sur la génération suivante, tel le vice-

amiral Charles-Eugéne Galiber, ancien ministre de la Marine™.

Le milieu de la Marine se caractérisait, alors, par la présence de deux valeurs en
apparence contradictoires : l'intérét trés poussé pour le progres technologique, mais également
un esprit d’héroisme nécessaire pour appréhender I'élément marin fondamentalement
incontr6lable. Cette derniére qualité, chez certains officiers les séparait totalement des

politiciens modernes. A 1’extréme opposé de la pensée engendrée par la modernité, les officiers

! Armée et Marine, 13° Année - N°1. 29 Novembre 1913.

2 Comte Paul de Leusse, Souvenirs d'un aspirant de marine. 1867, E. Dentu, Editeur, Paris, p6 et p12.

% J. Delabare, « Le Chasseloup-Laubat, croiseur d'escadre », Revue maritime et coloniale. Tome 117. 1893, p629.

* L'abbé Albert Anthiaume, op. cit., Préface de I'amiral Buchard, pVI. «

® Jean-Francois Chanet, « Marine et politique de 1870 & 1914 : la démocratie entre au port », Revue d'histoire
maritime. N°14. 2011. Marine, Etat et politique. PUPS, p19.

® René Milan, Les Vagabonds de la gloire, campagne d'un croiseur (ao(t 1914-mai 1915). 1916, Plon, Paris, p12.
" Commandant Louis Dartige du Fournet, op. cit., p35.

8 DCNS, op. cit., p53.

® « Pierre Loti », Les Hommes du Jour. 3° année. 4 Juin 1910 - N°124, p2.

% Thierry Ozwald, « Le néoromantisme de Loti (ou l'art du poncif) », dans Colloque de Paimpol. Loti en son
temps. 1994, Rennes, presses universitaires de Rennes, p34.

1 J,0.R.F/L — D du 17 ao(it 1896. Partie non officielle. Discours & I'inauguration du monument du lieutenant de
vaisseau Doudart de Lagrée, prononceé par le ministre des colonies André Lebon.

12 Contre-amiral Jurien de La Graviére, Souvenirs d'un amiral. Tome I. 1860, Hachette et Cie, Paris, p2. Il évoque
« les légendes héroiques dont nos péres se plaisaient a bercer notre jeunesse ».

3| 'abbé Albert Anthiaume, op. cit., Préface de I'amiral Buchard, pV.

1 Capitaine de frégate E. Prat, « Notice nécrologique du vice-amiral Charles-Eugéne Galiber, ancien ministre de la
marine (1824-1909) », Revue maritime. Tome CLXXXIV. Janvier 1910. p241.
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de marine s’inspirant du catholicisme’, pratiquaient encore le dédain pour « la sordide cupidité
» des parvenus?® et leurs « désirs jouisseurs »°. La camaraderie et 1’urbanité se pratiquait, méme,
entre des officiers ennemis® et aprés les batailles meurtriéres®. Ces « us et coutumes de la
féodalit¢ maritime »° héritage de D’aristocratie guerriére’ qui remonte a la nuit des
ages, sanctifiaient le mépris de la peur et de la mort, les valeurs de la fidélité et d’honneur®,
développées dés ’enfance’ et clairement corrélées a la défense de la réputation du nom, surtout
chez les officiers appartenant a des familles nobles et/ou qui ont une longue histoire dans la
Marine®. Tout ceci était accentué par 1’élitisme de la formation a I’Ecole Navale. Le courage
résigné et calme était chanté comme valeur obligatoire et primordiale pour un officier de
marine. Cela était considéré comme une des qualités qui faisaient leur supériorité*>. Méme les
officiers militaires les plus modernes qui étaient imprégnés de sciences continuaient a

considérer que dans D’action, les théories ne valaient ni le sens marin®, ni le coup d'wil

militaire™ et encore moins®™ le « génie de I'amiral en chef »'. L’« enseignement en chambre »

! Marquis Gicquel des Touches, op. cit., p178.

? Roisselet de Saucliéres, « A la noblesse européenne », dans Gazette de la noblesse et des chéteaux d’Europe,
1855, Paris, p2.

® Lieutenant de vaisseau Henri Buchard, L'amiral Cloué : sa vie, récits maritimes contemporains. 1893, Ch.
Legrave, Paris. Préface de Jean Aicard. Paris, 10 avril 1893. )

* Emil Ludwig, « Les croisiéres du Goeben et du Breslau », dans Les Archives de la Grande Guerre, 2°™ Année,
N°13, Mars 1920, p71.

® A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. Vuibert, Paris, 1910, p145.

® « L'administration centrale de la marine sous I'ancien régime », Revue maritime. Tome CXCVI. Juillet 1912. p22.
"Jean Guilaine & Jean Zammit, Le Sentier de la guerre. Visages de la violence préhistorique. 2001, Seuil, Paris,
p246.

Jérébme Baschet, La civilisation féodale. De ’an mil a la colonisation de I’Amérique, 2004, Aubier, Paris, p139-
140.

8 « Nécrologie du vice-amiral Exelmans », Revue maritime et coloniale. Tome 47. 1875. p618.

« Causeries sur I'esprit militaire dans la marine » du 3 mai 1912, Revue maritime. Tome CXCVI. Juillet 1912,
p653.

Lettres de I'amiral Courbet, op. cit., Lettre depuis le Bayard du 7 mai 1884.

° Ancien officier anonyme, Histoire de /’Ecole Navale, 1889, Maison Quantin, Paris, p277.

Marquis Gicquel des Touches, op. cit., p179.

94, p178.

Vice-amiral Bergasse du Petit-Thouars, Le vice-amiral Bergasse du Petit-Thouars d’aprés ses notes et sa
correspondance 1832-1890. 1906, Perrin et Cie, Paris, p52 et 95.

1 Comte Paul de Leusse, op. cit., p4.

Ancien officier anonyme, Histoire de /’Ecole Navale, 1889, Maison Quantin, Paris, p278.

12 Frédéric-Victor-Charles Chassériau, Vie de I'amiral Duperré : ancien ministre de la Marine et des colonies, etc.
1848, p262.

Alfred Barbou, L'Amiral Pothuau. 1882, Jouvet et Cie, Paris. Préface.

A. Sauvaire Jourdan. La marine de guerre. 1910, Vuibert, Paris, p172.

L'Hlustration n° 2585 - 205, 10 septembre 1892.

'3 Revue maritime et coloniale. Tome 37. Mars 1873.

1 Colonel Raymond Henry, L'esprit de la guerre moderne, d'aprés les grands capitaines et les philosophes, 1894,
Berger-Levrault, Paris, pVIII-1X.

15 Vice-amiral comte de Gueydon. Tactique navale, recherche des principes primordiaux et fondamentaux de toute
tactique navale. 1868, Toulon, J. Laurent, pVI. Avant-propos.

Ancien officier anonyme, Histoire de /’Ecole Navale, 1889, Paris, Maison Quantin. Lettre-préface du vice-amiral
Jurien de La Graviere de I'Académie francaise. Paris, le 22 mai 1888. p2.
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et la « maladie pédagogique » frangaise devaient s’effacer devant la formation du « caractere »

qui comptait davantage®.

Ainsi I’opposition n’était pas seulement culturelle, mais anthropologique, chacun d’entre
eux, représentant une « variété humaine » différente par sa fagon naturelle d’étre et de penser,
tel que le montrérent Schumpeter, Sombard et Weber. L’homme aristocratique traditionnel dont
une partie des comportements, inspirés par 1’é¢thique sacrificielle méprisant la logique
matérialiste de D’existence?, étaient irrationnels et le politicien et le bourgeois moderne,
rationaliste, « antihéroique »°, prométhéen doué d’un esprit totalement mécaniste et utilitariste®,
en somme I’expression d’« un ethos rationnel de la conduite de vie »’. Cette opposition était
tellement profonde entre certains officiers de marine et le personnel politique républicain que,

méme, des idéologues du XX° siécle la prirent en compte®.

Prédestinés pour la plupart au métier de la mer® et confirmés en cela par leur vie a bord,
les officiers de marine avaient une tres nette vision des rapports entre les hommes. Nul ne
pouvait contester la nécessité d’un chef supréme et absolu et de sa supériorité sur le groupe. Ici,
il ne saurait €tre question ni d’égalité ni de partage des décisions. C’est pour cette raison que
I’amiral Courbet considérait que les hésitations des politiciens™® rendaient son travail plus
difficile™, et qu’il haissait particuliérement les parlementaires opportunistes®, leurs « subtilités
d'avocats » et leurs verbigérations inutiles®. Les amiraux Daveluy et Jurien de La Graviére

considéraient, aussi, que la responsabilité ne se partageait pas™. Cet esprit aristocratique

! Edouard Bouét-Willaumez, Batailles de terre et de mer, jusques et y compris la bataille de I'Alma. 1855, J.
Maine, Paris, p242-243.

2VVice-amiral Philippe Ausseur, « La Jeune Ecole » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque
International Paris, Ecole Militaire, Les 10, 11, 12 Juin 1987, 1988, Service Historique de la Marine, p470.

® Capitaine de frégate René Daveluy. L'esprit de la guerre navale Ill. L'organisation des forces. 1910, Berger—
Levrault et Cie, Paris, p9-10.

* Werner Sombart, Le bourgeois : contribution & I'histoire morale et intellectuelle de I'nomme économique
moderne, 1928, Payot, Paris, p17.

® Joseph A. Schumpeter, Capitalisme, socialisme et démocratie. 1942, Petite Bibliothéque Payot, Paris, p194.

® Werner Sombart, Le bourgeois : contribution & I'histoire morale et intellectuelle de I'homme économique
moderne, 1928, Payot, Paris, p166 et 170.

" Max Weber, Esquisse d'une histoire universelle de I'économie et de la société. 1991, Gallimard, Paris, p333.

® Alfred Rosenberg, Le mythe du XXe siécle, 1986, Avalon.

® Comte Paul de Leusse, op. cit., p2.

10 ettres de I'amiral Courbet, op. cit., Lettre depuis le Bayard du 24 février 1884.

11d., Lettre depuis le Bayard du 22 aodt 1883.

2., Lettre depuis le Bayard du 7 mai 1884.

B31d., Lettre du 22 novembre 1884.

¥ Jurien de La Graviére, Les Gloires maritimes de la France. L'amiral Roussin, Paris, E. Plon, Nourrit et Cie,
1888, p198.
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s’opposait frontalement aux principes démocratiques de la République’ tel que le montra

Herbert Spencer? et tel qu’en convenait le républicain Marcel Sembat®.

La duret¢ des mceurs des officiers les ¢éloignait encore plus des milieux politiques
républicains. Elle était en partie le fruit d’un mode de vie et de parcours individuels, tout aussi
peu délicats. En plus du « rude métier de la mer »* qui était une réalité relatée par bien des
témoignages sur la vie maritime du XI1X° siécle, les officiers de marine avaient pour exemples
moraux leurs ainés issus de générations qui ne connurent presque que des guerres’. Tot
familiarisés avec les milieux martiaux, les officiers de marine firent leurs les valeurs qui leur
étaient propres et qui magnifiaient les sacrifices physiques et rejetaient le pacifisme®. Beaucoup
de ces officiers perdirent des membres de leurs familles dans des combats. Bref, pour supporter
ce genre de vie, il fallait que les officiers adoptassent une mentalité qui lui était conforme. Les
jeunes officiers, encore tendres, étaient vite endurcis psychologiquement. Globalement, les
officiers de marine étaient trés durs, jadis, avec les bagnards qu’ils utilisaient parfois dans les
constructions navales’, mais aussi avec les marins récalcitrants a I’autorité®. A la fin du XIX®
siécle, «les chatiments les plus sévéres » et les « gréles de coup » étaient percus comme une
chose des plus normales pour la gestion des équipages® et a bord, on pratiquait encore les
chatiments physiques jusqu’en 1900%. Ces mceurs sans mansuétude étaient un point de friction

entre les officiers et les politiciens républicains. En 1888, le député, avocat, franc-macon

! Jean-Francois Chanet, op. cit., p18.

Capitaine de frégate René Daveluy, « Le chef », Navigazette, 9° Année, N°1099, Jeudi 24 Mai 1910, p1.

2 Herbert Spencer, L'individu contre I'Etat, Félix Alcan, Editeur, 1885, p6 et 138.

® Marcel Sembat, Faites un roi sinon faites la paix, Paris, Eugéne Figuiére et Cie, p5.
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1879, p 624.

> Capitaine de vaisseau Félix Dupont, « Nécrologie du vice-amiral Jauréguiberry (1815-1887) », Revue maritime et
coloniale. Tome 96. 1888. p335.

« Nécrologie du vice-amiral Cyrille Laplace », Revue maritime et coloniale. Tome 45. 1875, p518.

« Notice biographique. Le vice-amiral Leprédour », Revue maritime et coloniale. Tome 28. Février 1870.

« Nécrologie M. de Franqueville 1809-1876 », Revue maritime et coloniale. Tome 53. 1877. p418.

Le vice-amiral Bergasse du Petit-Thouars d’aprés ses notes et sa correspondance 1832-1890, Paris, 1906, Perrin
et Cie, p95.

® Maurice Leroi, Les armements maritimes en Europe, 1889, Berger-Levrault, Paris, p302-303.

L. Mongin, op. cit., p231-241.

® SHD BB8 1743. Lettre du 27 décembre 1899, le général Bailloud, secrétaire général de la présidence, pour le
ministre de la Marine.

Lettre du 15 décembre 1899, pour le ministre de la Marine au bénéfice de Louis Barthélémy Berlemont qui a été
condamné a 15 ans de travaux publics par le conseil de guerre maritime de Lorient.

Lettre du 28 octobre 1899, du directeur du cabinet du président de la République pour le ministre de la Marine.

° SHD BB8 2238. Enquéte sur la marine marchande du 11 avril 1870, du contre-amiral Gicquel des Touches pour
la commission parlementaire.

Prince de Joinville, Vieux souvenirs (1818-1848), 1894, Calmann Lévy, Paris, p49.

9J.0.R.F/L — D du 2 février 1900. Décret et rapport du 31 janvier 1900 du ministre de la marine, Jean-Marie de
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(Clemente-Amitié) et communard Félix Pyat attaquerent le ministre de la Marine et les officiers

de la marine sur ces questions™.
2. Laculture antitraditionnelle des hommes politiques républicains

a. Les républicains contre les traditions de la Marine

Si nombre d’officiers n’avaient pas de sympathies pour leurs ministres et pour le
personnel politique républicain en général, leurs adversaires avaient les mémes sentiments a
leur endroit. Pour les réformateurs républicains, I'officier de marine était I'expression méme de
arriéré catholique, du hobereau réactionnaire?, la personnification méme de « l'esprit de
routine », de I’exclusivisme social et de la tentation du coup d’Etat royaliste. Tous les espaces
politiques étaient utilisés pour leur reprocher ces tares supposées. Dans leur presse et leurs
livres, les officiers de marine ne furent pas épargnés®. Charles Chaumet, rapporteur du budget
de la Marine, accusa les officiers de marine de « népotisme »*. Au Parlement, les députés Dréo®
et Granet® et le sénateur Combes’se relayérent pour accuser les amiraux d’agir en dehors de la
loi et de conserver un détestable « culte de la tradition ». Les accusations furent méme plus
graves lorsque, suite a la mise en garde du président du conseil Charles Dupuy contre « toute
tentative antirépublicaine, contre toute menée factieuse »°, les députés Marcel Sembat et Pascal
Groussier demandérent que les troupes d’infanterie de Marine ne soient pas stationnées en
métropole, par crainte de quelques « entreprises prétoriennes » et autres « pronunciamientos »

inspirés par des amiraux®.

Cependant, le plus virulent a été Edouard Lockroy. Celui-ci, étant ministre de la Marine
en 1896, aussitot démissionné, trouva le temps d’attaquer virulemment les officiers de marine

dans son livre La Marine de Guerre. Six mois rue Royale, écrit en 1897. Alors qu’il avait déja

! J.0.R.F/Débats du 10 juin 1888. Séance de la Chambre du 9 juin 1888.

2 Philippe Masson, Histoire de la marine. Tome Il : De la vapeur a I'atome. 1983, Charles Lavauzelle, Paris, p221.
® Alfred Duquet, « La faillite du cuirassé. Derniers mots », Revue maritime. Tome 161. Avril 1904, p169.

Alfred Duquet, « La faille du cuirassé (suite) », Revue maritime. Tome 163. Octobre 1904, p147.

Patiens, La défense nationale et la défense des cotes. Paris. 1894. Berger-Levrault et Cie, p4.

Urbain Gohier. L'Armée contre la Nation. Paris, Editions de la revue Blanche. 1898, p105.

Le X1Xe siécle : journal quotidien politique et littéraire. 1893-12-04, p1.

* Charles Chaumet, La crise navale. 1909, Librairie Militaire R. Chapelot et Cie, Paris, p97.

®J.0.R.F/Débats du 29 juin 1881. Séance de la Chambre des députés du 28 juin 1881. Discussion sur le budget du
ministére de la marine.

®J.0.R.F/Débats du 29 novembre 1882. Séance de la Chambre du mardi 28 novembre 1882. Discussion du budget
du ministére de la marine et des colonies.

" J.0.R.F/Débats du 4 avril 1895. Séance du sénat du 3 avril 1895. Discussion du budget de I'exercice 1895.
Intervention du sénateur Combes.

8 J.0.R.F/Débats du 13 avril 1899. Discours du président du conseil Charles Dupuy, du 9 avril 1899, au Puy, lors
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pris plaisir a décrire les nobles provinciaux, dont étaient certaines familles d’officiers, les
comparant a « des momies », selon lui, «le monde maritime » suivait la méme voie’. Les
officiers de marine auraient un « esprit de corps poussé au délire »*, tourneraient le « dos a
I'hnumanité », regroupés dans ses cing villes qui se distinguent du reste du pays par « les meeurs,
les coutumes et les plaisirs ». Bref, pour lui, ¢’est un univers totalement étranger a la France

moderne qu’il dépeint :

« La plupart du temps, c'est dans les familles de marins que se recrutent les
marins. Si loin qu'on remonte dans les générations, on trouve toujours des ancétres
qui faisaient quelque chose sur I'eau. Le métier maritime se transmet comme une
noblesse, de génération en génération. Il atteste I'élévation des dmes et la fermeté
des ceeurs. Et les plus humbles tirent une vanité légitime de leur atavisme. Ce monde,
extrémement restreint et absolument fermé, forme une sorte de nation aristocratique,
étroitement hiérarchisée, ou domine I'esprit de corps et ou les galons tiennent lieu de
titres. C'est un des rares milieux ou I'on ait encore le respect de la supériorité
morale et le mépris des affaires [...] vous rencontrerez I'amour de la famille et du
home, d'autant plus vif et ardent que le séjour a la maison et au milieu des siens est
plus rare ; une conception trés vive de la dignité personnelle [...] un sentiment
religieux poussé parfois a I'extréme et jusqu'a la superstition. Ainsi, tout les sépare

de la société moderne »°.

Les présidents du Conseil des ministres et les ministres de la Marine républicains
devaient modérer leurs propos, mais ils n’en attaquérent pas moins les principes mémes qui
permettaient aux officiers de marine d’avoir la main mise sur les constructions navales. Les
ministres Lanessan, Lockroy* et Auguste Gougeard critiquérent I’exclusivité qu’avaient I’état-
major et les deux grands conseils du ministére, quant au choix des armes®. Le principe des
arsenaux, lieux ou les officiers régnaient en maitres fut aussi battu en bréche par Félix Faure® et
par Pierre Baudin’. Les républicains se permirent aussi de s’immiscer dans les détails

techniques des armes. Clemenceau jugea l'artillerie navale « rafistolée »® et Lockroy, quand il

! Edouard Lockroy, La Marine de Guerre. Six mois rue Royale. 1897, Berger-Levrault et Cie, Paris, p14.

%1d., p11-17.

*Id., p58-60.

* Jean Martinant de Préneuf, « La politique de républicanisation de la Marine & la belle époque », Revue d'histoire
maritime. N°14. 2011. Marine, Etat et politique. PUPS, p35.

® Auguste Gougeard. La marine de guerre, son passé et son avenir, cuirassés et torpilleurs. 1884, p9.

® J.O.R.F/L — D du 29 juillet 1884. Partie non officielle : Discours du 26 juillet 1884, discours au banquier des
chambres syndicales du Havre, du sous-secrétaire d'Etat & la marine, Félix Faure.

7J.0.R.F/L — D du 29 novembre 1913. Partie non officielle : Discours du ministre de la marine, Pierre Baudin, du
25 novembre 1913, lors des obséques d'Edouard Lockroy.

8 J.0.R.F/Débats du 5 juillet 1892. Séance du Sénat du 4 juillet 1892.
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avait fait partie de la Commission d’enquéte sur la Marine, interrogeait tout le monde lors des
visites’. Il tenta, par lui-méme, d’expliquer les défaillances techniques de certains bateaux,
d'aprés leurs types de chaudiére®. Le sénateur Georges Martin voulait constater de ses propres
yeux les travaux d'amélioration®. Le Parlement républicain diligentait ses propres enquétes, en
parallele de celles menées par la Marine et, souvent, les conclusions ne concordaient pas. Lors
de son enquéte de 1912, sur les explosions mortiferes de poudres B dans la Marine, Ernest
Monis mit clairement en cause l'organisation du ministere de la Marine, marquée par «
I’anarchie intégrale »*. En revanche, dans I’enquéte du capitaine de vaisseau Schwerer, les

incriminés étaient tout autres, déchargeant les officiers de marine de toute responsabilité®.

Mais les ministres leur firent des outrages encore plus grands. Par deux fois, deux
ministres républicains, issus des rangs des officiers de la marine, soulevérent les réactions des
officiers, dont le vice-amiral Melchior® et plus globalement du Conseil d’Amirauté. Dans la
plus pure veine de la tabula rasa révolutionnaire’, Auguste Gougeard évoqua le projet de
supprimer le ministére de la Marine pour le remplacer par un unique ministére de la Défense
nationale® et ’amiral Aube, en 1886, envisagea la fusion des corps d'officiers de marine et
d'ingénieurs mécaniciens®. Le secrétaire de ce dernier, Paul Fontin, voyait dans ces fusions une

nécessité de rationalisation de la gestion®.

En plus, les ministres pousserent encore dans ce sens en introduisant leurs affidés dans
I’administration de la Marine, essayant ainsi d’étendre au ministere de la Marine I’épuration de
’administration, commencée en 1878, pour étre en conformité avec une directive du Grand
Orient de France, de réserver aux seuls républicains les fonctions publiques. Ainsi, Lockroy,

Pelletan, Faure et Lanessan nommerent dans leur cabinet des hommes modernes républicains,

! SHD BB8 993. Commission extraparlementaire. Délégation des ports. Cherbourg 10° séance du 25 septembre
1894 presidée par le président Bouchard. Auditions du directeur des constructions navales de Cherbourg, Eynaud
ainsi que l'ingénieur de 1° classe de la marine et sous-directeur des constructions navales Korn.

2 J.0.R.F/Débats de la Chambre des députés du 2 février 1894. Séance du 1% février 1894.

® SHD BB8 1742. Lettre du 13 avril 1889 adressée directement au cabinet du ministre.

* Ernest Monis, La poudre B et la Marine nationale. 1912, Henri Charles—Lavauzelle, Paris, p284-286.

® Capitaine de vaisseau M. A. Schwerer. Rapport concernant les poudres de la Marine. Paris, MDCCCCXII,
imprimerie nationale, p40-41.

® Vice-amiral Melchior, op. cit., p117.

" Mona Ozouf, De Révolution en République. Les chemins de la France, Paris, Gallimard, coll. « Quarto », 2015.

® Capitaine de vaisseau Auguste Gougeard. La Marine de guerre, ses institutions militaires depuis son origine
jusqu'a nos jours. Richelieu et Colbert, 1877, Georges Decaux, Paris, p13.

° Vice-amiral Philippe Ausseur, « La Jeune Ecole » dans Marine et technique au XIXe siécle. Actes Du Colloque
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19 paul Fontin, Guerre et marine : essai sur I'unité de la défense nationale. Berger-Levrault et Cie 1906, p22.
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12 André Combes, op, cit, p12.

292



parfois proches de la magonnerie, tels que les conseillers d'Etat Pierre Marqués di Braga’,
Ernest Meyer?, Joseph Noulens®, les journalistes Maurice Ordinaire*, André Honnorat® et
’avocat Alphonse Bonhoure®. Lanessan fit beaucoup pour cette politique en choisissant comme
chef de cabinet Etienne Tréfeu’, ennemi juré des officiers « cléricaux » et conservateurs®, puis
le politicien radical, Louis Tissier®. De plus, il attacha a son cabinet, 1’étudiant en droit Charles-
Jean-Louis Bourrat, fils du député radical-socialiste et grand maitre adjoint de la Grande Loge
de France, Jean Bourrat et introduisit des agents modernistes dans la structure de I’Ecole
navale, en nommant en 1900 Elie Rabier*', membre de la commission chargée sous sa

présidence de la révision des programmes d'admission et d'études de 1’Ecole navale®.

Le poste d’avocat de la Marine, si important dans les affaires relatives aux contrats de
constructions, recut aussi des hommes appartenant aux élites nouvelles, tels que Léon Abrami,*
un cosmopolite, marié a la fille de Théodore Reinhart ou des avocats israélites comme Louis-
Ferdinand Worms, avocat & la Cour d'appel de Paris'* et Edouard Ignace®, par ailleurs ami
intime de Clemenceau®®. Cela tranchait avec les habituels attachés du ministére, a I’exemple du
député légitimiste et avocat a la Cour d'appel, Amédée Lefevre-Pontalis'’. Pour leur ravir

encore plus leurs pouvoirs, les ministres républicains tentérent de saper le prestige social et

! JJO.R.F/L — D du 14 mars 1885. Décision du 11 mars 1885 de Jules Grévy sur proposition du ministre de la
marine I'amiral Peyron.

2 J.0.R.F/L — D du 8 janvier 1888. Trois arrétés du sous-secrétaire d'Etat au ministére de la marine et des colonies
Félix Faure du 7 janvier 1888. Chef du cabinet

% J.0.R.F/L — D du 3 mars 1892. Décision du nouveau ministre de la marine Cavaignac, du 1*" mars 1892.
*J.0.R.F/IL — D du 16 mars 1892. Arrété du 12 mars 1892 du sous-secrétaire d'Etat au ministére de la marine et
des colonies Jamais. Sa sceur Thérése Ordinaire épousa le frére de Camille, André Pelletan.

> Guillaume Tronchet, « André Honnorat, la République et la modernisation des Basses-Alpes (1889-1950) »,
Chroniques de Haute-Provence, 359, 2007, p121.

J.O.R.F/L — D du 27 juin 1899. Arrété du 26 juin 1899 du ministre de la Marine de Lanessan.

¢ J.O.R.F/L — D du 27 juin 1899. Arrété du 26 juin 1899 du ministre de la Marine de Lanessan.

Lukian Prijac, La loge N° 204 du Droit Humain, Orient de Djibouti (1922-1928).

7 J.0.R.F/L — D du 8 novembre 1900. Arrété du 5 novembre 1900 du ministre de la Marine de Lanessan.

8 Gabriel Bonhomme, op. cit., p16-17.

°J.0.R.F/L — D du 10 juin 1902. Arrété du ministre de la Marine Camille Pelletan du 8 juin 1902.

193.0.R.F/L — D du 11 novembre 1903. Arrété du 9 novembre 1903, le ministre de la Marine Camille Pelletan.

11 Stéphanie Dauphin, Octave Gréard: 1828-1904, p326

12 J.0.R.F/L — D du 6 mai 1900. Décret du 5 mai 1900, du ministre de la marine, Jean-Marie de Lanessan.

'3 J.0.R.F/L — D du 22 mai 1913. Arrété du ministre du 19 mai 1913.

¥ Ministére de la marine et des colonies. Annuaire de la marine de commerce francaise. 1885, p34.

G. de Lafont de Savines, Etat Statistique des juifs en 1914 dans I'Armée, la Magistrature, les diverses
Administrations er dans le High-Life francais d'aprés des documents Israélites. Dépot principal : Aux bureaux de
la « Revue Antimagonnique », 1914, p301.

> J.0.R.F/L — D du 13 avril 1896. Plusieurs décrets du 11 avril 1896 de Félix Faure sur proposition de la marine
Edouard Lockroy.

J.O.R.F/L — D du 10 juillet 1898. Décret du 9 juillet 1898 du président de la république Félix Faure sur proposition
du ministre de la Marine Lockroy.

J.O.R.F/L — D du 13 ao(t 1898. Arrété du ministre de la Marine Lockroy du 11 ao(it 1898.

16 Samuel Tomei, Sylvie Brodziak. Dictionnaire Clemenceau. 2017, Robert Laffon, Paris.

7 Ministére de la marine et des colonies. Annuaire de la marine de commerce francaise. 1885, p34.
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symbolique des officiers de marine, leur «distinction » et la préséance aristocratique et
traditionnelle des officiers nobles de la Marine sur les ingénieurs de la Marine et a fortiori sur

les ouvriers®.

Outre ces attaques littéraires, verbales et symboliques contre les officiers, les tentatives
de déchristianiser la Marine finirent de braquer les officiers contre le régime républicain. Et
pour cause, a partir du milieu des années 1880, les républicains radicaux? devinrent trés
anticléricaux®. Les gouvernements radicaux présenterent bien un durcissement du conflit. Emile
Combes fit de cette lutte a mort* la grande affaire de la politique francaise. Le ministere de la
Marine et le contrle des constructions navales ont été un des champs de batailles de cette
guerre, démontrant parfaitement la these qu’avance Bernard Gournay, a savoir que
’administration était agitée par les mémes remous que ceux qui travaillaient la société®. La
culture politique francaise qui était « une culture historique de guerre civile » s’y exprima

comme partout ailleurs®,

Ainsi, les francs-magons qui détestaient tout officier de marine’ qui leur semblait étre un
« frégaton clérical », considéraient que «toute l'ancienne marine et une grande partie de la
flotte actuelle » étaient des ennemis de la franc-maconnerie®. De ce fait, « la démolition
définitive »° du culte catholique devenait un des objectifs des ministres successifs, au nom de la
modernité et de la science, indispensables pour améliorer les navires de la flotte et présentées
comme fonciérement incompatibles avec la religion chrétienne. Les ministres de la Marine,

Emile Borel'®, Auguste Burdeau' et Lanessan'’ et méme le grand chimiste Marcelin Berthelot,

1 J.O.R.F/L — D du 4 février 1903. Rapport du 3 février 1903, du ministre de la marine, Camille Pelletan.
J.O.R.F/L — D du 7 ao(t 1903. Rapport du 4 ao(t 1903, du ministre de la Marine Camille Pelletan.

J.O.R.F/L — D du 15 octobre 1913. Rapport et décret, du ministre de la marine, Pierre Baudin.

2 Jean-Marie Mayeur, op. cit., p165.

® André Combes, op. cit., p9.

*J.0.R.F/Débats du 13 juin 1902. Séance du 12 juin 1902. Discussions de politique générale.

® Bernard Gournay, op. cit., p71.

® Michel Winock, La France politique XIXe - XXe siécle. 2003, Seuil, Paris, p11.

" Paulin Vial, Nos premiéres années au Tonkin, 1889, Voiron, Paris.

& Van Raveschot, op. cit., p13.

® Bulletin du Grand Orient de France, septembre 1895, p168.

1% Emile Borel, « La science dans une société socialiste », Scientia, Vol. XXXI, Paris-Sorbonne, pp.223-228, Félix
Alcan, MCMXXII, p223.

' Charles Simond, op. cit.. p205.

12 Jean-Louis de Lanessan, L'Eglise et I'Etat : conférence sur la séparation de I'Eglise et de I'Etat, faite &
Chaumont ; et Lettres sur le Concordat, adressées aux lecteurs de la "Gazette des travailleurs" ; suivies du texte
du Concordat et des articles organiques. 1884, Chaumont, Imprimerie P. Robert, p41.

Jacqueline Lalouette, « Eugéne Pelletan, libre-penseur déiste et spiritualiste », dans Paul Basquiast et Georges
Touroude (dir.). Une dynastie républicaine charentaise : Les Pelletan. Actes du colloque international de Saint-
Georges-de-Didonne des 7 et 8 juin 1999, organisé par 'AECP (Association des amis d'Eugéne et de Camille
Pelletan), p24.
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sénateur républicain, qui, entre 1882 et 1907, apportait ses lumieres au Conseil scientifique du
Laboratoire d’artillerie de la Marine en tant que membre', y allérent de leur déclaration
scientiste et anticatholique.

La déchristianisation de la Marine fut, donc, décidée en 1899 et, principalement, menée
par Lanessan, Pelletan et Lockroy? Les ministres restérent dans les limites de la Iégalité, ne
franchissant, manifestement, guére le pas de trop comme le fit le ministre de la Guerre le
général André qui prétextait exactement les mémes raisons que ses amis de la Marine® et qui fit
appel au Grand Orient de France pour constituer des fiches d'informations sur les officiers
royalistes afin de freiner leur ascension dans la hiérarchie’. Et bien ses méthodes étaient
soutenues par Lanessan qui félicitait Waldeck-Rousseau « d'avoir inauguré un systéeme de
renseignements d'ou devait sortir la rénovation républicaine de I'armée, de la marine, de toutes
les administrations publiques »°. Les ministres de la Marine auraient-ils pu agir de la sorte et se
laisser aller a ces extrémités ? Tres probablement, nul ne le saura car par la mauvaiseté de leur
politique de constructions navales et par la brutalité de leurs mesures, ils ne purent se maintenir
longtemps a la téte du ministére. Ils furent remplacés par d’autres qui avaient non pas des
convictions différentes, mais qui étaient plus pragmatiques. Ceux qui prirent les rénes du
ministére par la suite, les Picard, Boué de Lapeyrére et Delcassé avaient bien trop a faire avec
les constructions navales et les alliances pour s’occuper de la pratique religieuse des amiraux.

Méme le radical Baudin revint sur certaines mesures antireligieuses®.

Néanmoins, si ces combats doctrinaux étaient sincéres, comment ne pas voir, derriére
cela, les rapports de forces non idéologiques qui sont inhérents a toute structure de pouvoir ?
S’il s’agissait, en partie, bien d’une guerre idéologique menée par les républicains, il était aussi
dans la logique méme de 1I’Etat de rechercher la loyauté de ses officiers. Comme le montra
Maurice Duverger, le pouvoir politique consiste, en réalité, a détenir I’exclusivité des moyens
de la violence et donc a développer « chez les officiers le sentiment qu'ils doivent obéir
toujours, en toutes circonstances, a I'Etat quelle qu'en soit la forme, quels que soient les

gouvernants qui 1’incarnent »". Méme McMahon avait restreint la possibilité pour les officiers

! Annuaire de la Marine et des colonies. 1882, Paris, 1882 & 1907, Berger-Levrault/Imprimerie nationale.
J.O.R.F/L — D du 22 septembre 1906. Partie non officielle.

2 Jean Martinant de Préneuf, « La politique de républicanisation de la Marine & la belle époque », Revue d'histoire
maritime. N°14. 2011. Marine, Etat et politique. PUPS, p29-31.

% J.0.R.F/Débats du 5 novembre 1904. Séance du 4 novembre 1904.

* Francois Vindé, L'affaire des fiches, 1900-1904. Chronique d'un scandale. 1989, Editions Universitaires, p13.

® Jean-Louis de Lanessan. La crise de la République. 1914, Félix Alcan, Paris, p91.

® Michel Moisan, op. cit., p456.

" Maurice Duverger. Introduction & la politique, 1964, Gallimard, Paris, p213.
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de I’armée et de la Marine d’étre élus membres de la Chambre des députés’. De méme, au-dela
de la défense de leurs traditions morales, les officiers de marine n’étaient qu’une « classe
d'administrateurs-techniciens qui s'identifiaient entre eux a l'intérét général »° avec une
composition sociale élitiste®, un esprit de corps marqué, une mentalité commune et une
expertise qui les rendait, a leurs yeux, supérieurs®. En vertu de ceci, les officiers de marine
voulaient régir les affaires des constructions navales de maniere technocratique, soit par le «
dessaisissement de I'nomme politique », soit par ’exercice d’une influence décisive®. C’est
pourquoi, tous ceux qui prétendirent s’opposer a la volonté des ministres en subirent de graves
conséquences. Le général d’artilleriec de la Marine de tempérament querelleur, Raymond de La
Rocque, s’opposa, en 1899, a Lockroy qui voulait continuer a construire des torpilleurs et des

sous-marins a la place de cuirassés et des gros canons. Cela lui valut sa mise a la retraite en juin
1899°.

Preuve que ces luttes dans I’administration n’étaient pas seulement idéologiques, le
ministre amiral Jauréguiberry qui voulait, pourtant, que les officiers de marine restent
« étrangers a toutes les querelles des partis, [et] sourds aux nombreuses excitations des
passions politiques »’ et qui fut ministre du premier gouvernement franchement républicain en
1879° n’accepta pas tout de la part de ses amis. Au nom de la solidarité avec son corps des
officiers de la marine, il s’opposa aux attaques contre I'administration de la Marine et ses chefs,
n’y voyant qu’une tentative de la part de la gauche républicaine pour « épurer » les
administrations qui ne prenaient pas partie pour son idéologie et ses programmes. Il refusa,
donc, I'égalitarisme au sein du personnel de la Marine, voulant que les officiers de marine

conservassent leur primat®.
b. Le rapprochement des officiers et du personnel politique

Ainsi, c’est dans ce contexte la que des officiers de marine durent obéir a des hommes
politiques pour lesquels ils n’avaient gueére de sympathie ni méme de respect individuel. Mais

alors, comment était-il possible que deux groupes d’hommes aussi dissemblables, deux factions

1J.0.R.F/L — D du 31 décembre 1875. Loi organique sur I'élection des députés. Article 7.

2 Maurice Duverger. Introduction & la politique, 1964, Gallimard, Paris, p330.

® Bernard Gournay, op. cit., p72.

“1d., p8o0.

® Jean Meynaud, La technocratie. Mythe ou réalité, 1964, Payot, Paris, p13.

¢ Jacques Nobecourt, op, cit., p508.

" JO.RF/L — D du 11 aoit 1880. Partie non officielle. Discours lors du voyage a Cherbourg le 9 aoit 1880, du
président Jules Grévy.

® Yves Saint-Martin, op. cit., p97.

° J.0.R.F/Débats du 20 mars 1881. Séance du Sénat du 19 mars 1881.
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diamétralement opposées par la foi, par les meeurs, par la sensibilité, deux types humains, aussi
contradictoires aient pu cohabiter, collaborer sans conflit ouvert ni crise grave et fournir un
travail relativement efficace, pendant plusieurs décennies ? Et bien cela venait du fait que si
chacun des deux groupes aimait a se présenter sous la pureté de ces définitions, il n’en
demeurait pas moins que des ponts étaient tres largement battis entre les deux groupes, autant

pour des raisons sociologiques et techniques que par intérét politique.

Si ces deux groupes d’hommes purent collaborer, relativement, efficacement pour les
constructions navales, ¢’est principalement di au fait que des officiers ont accepté — pouvaient-
ils faire autrement ? — de délaisser leurs idéaux et ceux de leurs familles pour les intéréts de leur
carriére. Le capitaine de frégate Léonce Abeille, sous-directeur de I’Ecole de Marine, résuma
parfaitement la pensée qui leur permit de faire cela : « un officier sert la France, il n'est pas au
service de la République. Ceci autorise chacun a croire que la France pense toujours comme lui
; ceci garantit a chacun la certitude qu'en agissant a sa guise il accomplira tout son devoir, sans

sortir de la légalité ».

Parfois, on assista méme a des aberrations idéologiques totales, avec des officiers issus de
pieuses familles catholiques travaillant fidelement sous les ordres de ministres francs-macons.
L’amiral Cavelier de Cuverville, chef d’état-major général de la Marine, chef de cabinet de
Lockroy® et commissaire du gouvernement défendit, a la Chambre, son ministre contre le
député amiral Rieunier qui était un conservateur catholique, comme lui®. L'amiral Lacaze, bien
qu’il fat issu d’une famille de souche bretonne, royaliste et catholique de la Réunion et qu’il ait
étudié chez les jésuites, compta « de nombreux amis ou protecteurs radicaux et francs-magons
»*, dont Léon Bourgeois® et fut un proche collaborateur et chef de cabinet de Delcassé®, poste
qu’il conserva sous le ministére de Pierre Baudin’. On vit la méme chose se reproduire, en
1913, lorsque le capitaine de vaisseau Antoine Schwerer, pourtant membre de 1’Action

francaise, fut nommé chef de cabinet du ministre Pierre Baudin®.

Il faut dire aussi qu’une partie des officiers gauchisa trés franchement ses opinions,

répudiant le legitimisme car il était impossible de rester parfaitement imperméable aux idees de

! Capitaine de frégate Léonce Abeille, Marine francaise et marines étrangéres. Paris, 1906, Armand Colin, p35-
36.

2J.0.R.F/L — D du 9 juillet 1898. Deux décisions du ministre de la Marine Lockroy du 8 juillet 1898.

% J.0.R.F/Débats du 21 mars 1899. Séance de la Chambre des députés du 20 mars 1899.

* Bertrand Larrera de Morel, op. cit., p9-11.

*d., p151.

®1d., p5. Préface Philippe Masson.

" Michel Moisan, op. cit., p442.

8 J.0.R.F/L — D du 5 octobre 1913. Décision du ministre du 4 octobre 1913.
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leur temps. Cette introduction se fit, partiellement, pendant la période de la Révolution et de
I’Empire et porta ses fruits plus tard car le corps des officiers de marine se décomposa
littéralement lors de I’Emigration des nobles'. Ainsi, on vit s’introduire dans la Marine des
révolutionnaires et leur descendance comme 1’amiral Baudin®. En plus, certains officiers issus
de milieux, normalement, conservateurs et royalistes se laissérent séduire par le républicanisme
conservateur, tels les amiraux Alexandre Peyron®, Pothuau® et Benjamin Jaurés®. L’épopée
militaire napoléonienne, par patriotisme et par défense de I’honneur national®, fit également
grand effet sur certains officiers et ingénieurs comme le baron Tupinier’ et les vice-amiraux et
barons Grivel et surtout Clément de la Ronciére-le Noury soutien de Napoléon 1118, siégeant
avec le groupe Appel au peuple et ami intime du prince Napoléon®. Méme certains officiers
Iégitimistes, les vice-amiraux Henri Rieunier et Cavelier de Cuverville, abandonnérent leur
monarchisme en intégrant I'Action libérale populaire, aprés I’encyclique papale de Léon XIII,
Au milieu des sollicitudes, qui demandait aux catholiques de ne pas rompre avec la

République®™.

On peut aussi constater le recul relatif de la foi chrétienne chez les officiers de marine. Le
renouveau de la flotte nécessitait une augmentation des effectifs et, donc, le recrutement dans
des groupes sociaux trés largement en dehors de la traditionnelle aristocratie royaliste. Ce
faisant, s’introduisirent dans le corps des officiers de marine des fils de la bourgeoisie des
grandes villes, bien plus déchristianisés. Ce processus avait déja commencé au début du siecle™
faisant en sorte qu’au début des années 1910, le catholicisme perdit sa valeur numérique

dominatrice. Les officiers religieux pratiquants ne dépassaient pas 30 % et les éléves de I’Ecole

! Philippe Masson, « La Marine sous la Révolution et I’'Empire », dans Jean Delmas (dir.), Histoire militaire de la
France, Tome Il : De 1715 & 1871. 1992, PUF, Paris, p375.

2 Philippe Masson, Michéle Battesti et Jacques C. Favier, op. cit., p134. Descendant du conventionnel Baudin des
Ardennes.

® BNF. Département des Manuscrits.NAF 24900. Correspondance et papiers de Joseph Reinach. Il -- Papiers.
XVlle-XXe s. | Lettres et documents concernant Léon Gambetta. Trois lettres des 17 et 22 avril 1871 et 29 juillet
1880 ; et deux lettres de dates inconnues de I’amiral Peyron pour Gambetta.

* Alfred Barbou, L'Amiral Pothuau. Paris. Jouvet et Cie.1882, p196.
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XVIle-XXe s. T Lettres et documents concernant Léon Gambetta. Lettre du 31 janvier 1871 de I’amiral Jean-
Baptiste Jaurés pour Gambetta.

® Mémoires du vice-amiral baron Grivel. Révolution - Empire. 1914, Plon-Nourrit et Cie, Paris, p300.

" Tupinier Jean-Marguerite, op. cit., p42.

& Baron Clément de La Ronciére-Le Noury, Correspondance intime de I'amiral de La Ronciére Le Noury avec sa
femme et sa fille, 1855-1871. T. 1°" (2 avril 1855-25 janvier 1861), 1928-1929. Paris, Librairie ancienne Honoré
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°Id., pLV et pXII-XIII.
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navale', issus de D’enseignement confessionnel n’étaient plus 57 % des éléves a la Belle
Epoque®. Méme certains fervents chrétiens qui n’hésitaient pas a exposer leur foi, publiquement

tel le général de La Rocque, acceptérent la République®.

Qui plus est, les officiers de marine n’hésitaient pas a s’engager dans des structures
mondaines et de sociabilité ou ils purent fréquenter une bonne partie de la bourgeoisie
nationale, dont les parlementaires républicains et francs-macons. Etant donné le golt pour le
prestige personnel et des titres officiels d'honneur?, certains officiers fréquentaient les élites
républicaines lorsque les occasions de ces rencontres avaient pour cadre les lieux de prestige de
I'Etat® et de la trés haute bourgeoisie nationale®. On trouvait ce mélange dans les convives du
banquet Gerville-Réache de 1904’, dans la revue des Annales du sauvetage maritime® et a
I’Union des yachts francais®. L’amiral La Ronciére-Le Noury qui était, sans doute, le plus
abouti homme du monde, fréquentant assidument les réceptions, fétes, cercles et clubs et

menant une vie de style noble, fut un grand contributeur a cette dynamique.

Ces fréquentations participerent donc a I’embourgeoisement général des mceurs qui
rapprocha les élites républicaines des officiers de marine en égalisant de beaucoup les univers
culturels™. Cela apparait dans plusieurs domaines. Outre leur tropisme colonialiste*? qui était
rare dans le reste des élites catholiques et monarchistes, peu a peu, commenceérent a apparaitre
chez eux les préjugés progressistes et, bientdt, darwinistes propres aux politiciens républicains

! Philippe Masson, Histoire de la marine. Tome Il : De la vapeur a I’atome. 1983, Charles Lavauzelle, Paris, p223.
2 Jean Martinant de Préneuf, « La politique de républicanisation de la Marine & la belle époque », Revue d'histoire
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s Jacques Nobecourt, op. cit., p511.
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tels qu’Edouard Lockroy, Félix Faure', Paul Doumer?, Auguste Bureau®, Jules Ferry, Emile
Loubet’, Auguste Gougeard® et le contre-amiral Aube®. La logique de guerre totale déliée de
toutes limites, dont 1’objectif était « I'écrasement d'un des adversaires », était devenue tres
commune dans I’esprit de bien des officiers de marine, a la fin du XI1X® siécle. En cela, ce fut
une influence de la modernité sur leur fagon d’étre’. Ils étaient trés inspirés par des penseurs
comme Friedrich Ratzel qui transposa les doctrines de Darwin a la géographie politique, ce qui
fit que tous les conflits étaient désormais jugés a I’aune de la survie®. L’esprit de brutalité des
officiers de marine trouva dans le rejet de pacifisme naissant 1’occasion d’affirmer la nécessité

biologique de la guerre pour sélectionner les races les meilleures®.

La modification culturelle fut parallele a une évolution anthropologique. Une bonne
partie des officiers de marine n’étaient pas que d’impavides guerriers qui sacrifiaient tout a
I’honneur. Dés le XVIII® siécle, ils adoptérent partiellement 1’esprit d’organisation et de
discipline™, si nécessaire dans la tactique et dans la préparation de cette arme savante qu’était
la Marine™. Inversement, les hommes modernes, dont le type soit disant le plus abouti était le
politicien républicain et le chef d’entreprise, n’étaient pas que froids calculateurs. Ils avaient
nécessairement un esprit de conquéte et, donc, des vertus guerriéres*. Weber fut modeste en
observant I’« alliance de I'Etat avec les intéréts capitalistes », tous les deux issus de la
bourgeoisie citadine et rationnelle®*. Sombart, lui, considérait, au contraire et plus justement,
nous semble-t-il, que ces deux groupes ont aussi intégré des vertus aristocratiques et guerrieres,

dont la passion de la conquéte, I'amour du risque, la sélection des hommes et leur agencement

1 J.O.R.F/L — D du 24 février 1899. Discours du 23 février 1899 du ministre de la Marine Edouard Lockroy, durant
les funérailles nationales de Félix Faure.

2 paul Doumer, Indo-Chine francaise (souvenirs). 1905, Vuibret et Nony Editeurs, Paris, p9.

¥ Charles Simond, op. cit., p207.

*J.O.R.F/IL — D du 30 juillet 1896. Partie non officielle : Discours prononcé & Saint-Dié le 26 juillet 1896, du
président du Sénat, Emile Loubet pour inaugurer une statue de Jules Ferry.

> Auguste Gougeard. La marine de guerre, son passé et son avenir, cuirassés et torpilleurs. 1884, p19.

® Contre-amiral Aube, La Martinique. Son présent et son avenir. 1882, Berger-Levrault et Cie, Paris, p1.

" Anonyme. La Marine dans les guerres modernes. 1897, Berger-Levrault et Cie, Paris. p122.

® Friedrich Ratzel, Géographie politique, p11 et 28.

® Général Jules-Louis Lewal, La Chimére du désarmement, Paris, Librairie militaire de L. Baudoin, 1897, p10.
René Le Nepvou de Carfort, La guerre légitime : essai sur les bases et la nature du devoir militaire, Berger-
Levrault, Paris, 1914, pVII.

Capitaine de frégate René de Carfort, « Introduction a I'étude de la tactique navale », Revue maritime. Tome 140.
1899, p7.

Lieutenant X, La Guerre avec I'Angleterre. Politique navale de la France. Paris. 1900. Berger-Levrault et Cie.
Préface. Ecrite depuis I'escadre du Nord, en mars 1899, pXII.

% Werner Sombart, Le bourgeois : contribution & I'histoire morale et intellectuelle de I'nomme économique
moderne, 1928, Payot, Paris, p272.

1 Alain Berbouche, op. cit., p376.

12 Werner Sombart, Le bourgeois : contribution & I'histoire morale et intellectuelle de I'nomme économique
moderne, 1928, Payot, Paris, p272.

3 Max Weber, op. cit., p367.

300



en vue d’une lutte. Selon lui, entreprise armée et Etat sont fondamentalement la méme chose®.
Les principaux intéressés, eux-mémes, ne I’eurent pas démenti. Jean-Francois Cail, président et
propriétaire de la société éponyme et ses collaborateurs considéraient leur entreprise comme

une armée menée par un général en vue de conquérir des marchés?.

L’amiral Jurien de La Graviére exprima a merveille ce changement mental entre ce qu’il
appelait « cet age poétique ou la théorie cédait toujours le pas a I'expérience » et le désormais
age moderne et mécanisé dans lequel « I'élan spontané deviendra un effort réfléchi ; de froids et
longs calculs » et qui 6te a I’officier de Marine 1’« intime satisfaction orgueilleuse » et les
« émotions inconnues au reste des humains » d’agir d'instinct’. Ainsi, la société moderne
détruisant les structures du monde traditionnel* a réussi a amoindrir, peu a peu, la spécificité

culturelle du « peuple marin »° et a le rendre, pour une bonne part, soluble dans la République.

La rationalité technicienne, en dépit de toutes les oppositions, permit donc aux officiers
de travailler avec les ingénieurs du génie maritime et les hommes politiques dans les

constructions navales.
3. La Marine, ’esprit historique et le savoir scientifique
a. L’officier de marine et [’esprit historique

Le recours a I’Histoire, trait intellectuel fortement ancré dans le mode de raisonnement
des officiers de marine, subit des modifications et eut un impact certain sur leur fagon
d’appréhender les constructions navales. Cette discipline phare de tous les enseignements
d’officiers occupait une place non négligeable dans le concours et I’enseignement de I’Ecole
navale®. La matiére historique avait pour but de provoquer I’admiration chez le jeune aspirant et
de tirer des lecons tactiques et stratégiques, par 1’observation du déroulement des conflits du

passé’. Cette insistance de la Royale porta trés largement ses fruits puisque « I’esprit

! Werner Sombart, Le bourgeois : contribution & I'histoire morale et intellectuelle de I'homme économique
moderne, 1928, Payot, Paris, p27, 55 et 61.

Z Toasts portés au banquet donné par M. J.-F. Cail, le 25 avril 1869 & ses collaborateurs, aux délégués des ouvriers
de ses ateliers et & ses amis, & I'occasion de ses nominations au grade de Commandeur du Medjidié, par SA le
Khédive d'Egypte et a celui d’officier de I’ordre de Léopold par S. M le Roi des Belges, 1869, p12-26.

® Edmond Jurien de La Graviére. La marine d'autrefois ; La Sardaigne en 1842, le protectorat francais a Taiti, les
grandes flottilles : souvenirs de la navigation a voiles, deuxieme édition, E. Plon et Cie, Paris, 1882, p1-4.

* Joseph A. Schumpeter, Capitalisme, socialisme et démocratie, 1942, Petite Bibliothéque Payot, Paris, p190.

® Gabriel de La Landelle, Le langage des marins. 1859, E. Dentu, Paris, Préface.

¢ J.0.R.F/L — D du 28 avril 1883. Rapport du 25 avril 1883, du ministre de la marine Charles Brun.
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historique » était clairement partagé par la quasi-totalité des officiers de marine. Mais plus
encore, cette maniére de penser, faite de réflexions diachroniques, analogiques et
anachroniques, amena certains officiers a penser la guerre navale et ses armes de maniere

évolutive.

L’enseignement des écoles d’officiers était totalement imprégné de méthodes
historicistes. L’histoire des batailles navales et des opérations était centrale dans les cours. On
la retrouvait chez les professeurs a I’Ecole navale et de I’Ecole Supérieure de Marine Joannés
Tramond', Alfred Doneaud Du Plan® Georges Lacour-Gayet®, le capitaine de vaisseau E.
Chevalier* ou le lieutenant de vaisseau G. Laurent qui utilisait en permanence les exemples
historiques pour prouver ses théories®. Le gros de la production de textes historiques des marins
se matérialisait par des récits utilitaires de conflits, au niveau tactique et opérationnel. Le
tacticien officiel de la marine, le contre-amiral comte Bouét-Willaumez, dont les
enseignements étaient toujours suivis en 1871°, ne procéda pas autrement. Il adopta une vision
historique et évolutive du combat naval pour accoucher de ses principes’. Le prince de Joinville
qui avait encore quelque influence dans la Marine publia des ouvrages du méme ordre®. Ceux
qui poursuivirent, assidument, cette tradition, hormis des auteurs posthumes tel le vice-amiral
baron Charles de La Ronciére® étaient globalement des jeunes officiers. On y comptait les
enseignes de vaisseau A. de la Motte du Portail™ et Montconduit™ ; les lieutenants de vaisseaux
Ch. Chabaud-Arnaud®, J. Lephay', E. Motsch? L. Jourdan®, A. Descoter’, Abel Fournier® et

! Joannés Tramond, op, cit., 1916, p7.

2 Alfred Doneaud Du Plan, Histoire de la marine francaise, 1865, Paris, Dubuisson et Cie.
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* Histoire de la marine francaise pendant la guerre de I'indépendance américaine (1877). Histoire de la marine
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