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Editorial
Olivier Chaline

Le navire a la mer est un théme au coeur de 'histoire maritime sans étre facile
a traiter pour autant. Les sources disponibles ne sont pas toujours nombreuses
et leur exploitation est parfois bien malaisée. Chistorien confronté a bien des
interrogations d’ordre technique se heurte en outre au fréquent mutisme de
I’équipage sur sa vie et son travail & bord. Les évidences et la routine sont
rarement consignées par écrit, a la différence de I'insolite et de I'exceptionnel
qui peuvent aisément induire en erreur 'observateur imprudent trop heureux
de trouver une description... Logiquement, la bibliographie scientifique reste
pauvre et lacunaire sur une telle thématique.

La Fédération d’histoire et d’archéologie maritimes (FED 4124) présente dans
ce numéro une série d’articles permettant une premiere approche du sujet. Le
choix a été fait de privilégier une large ouverture tant géographique (du Pacifique
aI'Europe) que chronologique (de I'’Antiquité au xx° siecle), en multipliant les
types de sources — archéologiques, textuelles, iconographiques —, et en faisant
place aux reconstitutions. On découvrira donc aussi bien les piroguiers du
Pacifique que les navigateurs byzantins, les cadets de la Royal Navy pendant la
Seconde Guerre mondiale comme les marins antiques. Qu’il soit de péche, de
commerce ou de guerre, le navire a la mer est scruté autant dans sa navigation
que dans le travail de son équipage. Il est présenté dans sa vulnérabilité a
I'usure quotidienne, aux coléres des éléments et a la violence des hommes
aussi bien que dans la capacité de ses marins a prévenir les sinistres et réparer
les avaries.



Les varia nous conduiront d’abord vers les espaces coloniaux a I'époque
moderne. Gérard Le Bouédec nous offre une précieuse et substantielle étude
sur les ports en situation coloniale et le statut du territoire ultramarin aux
xvII¢ et XVIII® siecles, puis Edern Olivier-Jégat nous montre la Marine royale
frangaise aux prises avec la contrebande entre les Antilles au xvirr© siecle. Enfin,
le lieutenant Morgane Barey nous fait découvrir comment I'Ecole navale
des Forces navales francaises libres a tenté d’innover dans la formation des
futurs officiers.

Des positions de theses et des comptes rendus permettront enfin de suivre
Pactualité de la recherche et des publications en histoire maritime. Bonne lecture!
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LE NAVIRE A LA MER,
UN DEFI POUR LHISTORIEN

Olivier Chaline, Isabelle Knab-Delumeau ¢ Jean-Marie Kowalski
Sorbonne Université et Ecole navale
FED 4124, histoire et archéologie maritimes

« Clest curieux pour un marin,
ce besoin de faire des phrases. »

Michel Audiard, Les Tontons flingueurs, 1963.

Alors que la route suivie par les navires de commerce ou les marins qui
s'élancent dans des courses océaniques peut étre suivie presque en temps réel
partout dans le monde, que reste-t-il de ces expériences de navigation, hormis
une trace sur une carte, des temps de parcours, des points d’arrivée et de départ,
quelques images animées ou non et, parfois, une lointaine voix métallique
entendue a la radio ? Ce simple constat contemporain appelle une réflexion sur
cette entité propice au huis clos qu’est le navire, une fois qu’il a gagné la mer.
En effet, ce qui peut sembler difficile a I'observateur contemporain I'est sans
doute encore davantage pour I'historien, confronté a une véritable aporie face
a une question qui touche pourtant la raison d’étre du navire. Dans un passage
souvent cité de la Guerre du Péloponnése', Thucydide, qui fut lui-méme stratege,
rappelle qu'étre marin ne s'improvise pas, et requiert un long apprentissage.
Historien averti de la conduite des opérations navales, il ne livre pourtant dans
son récit que des indications éparses sur les aspects pratiques des opérations, et,
en homme d’expérience, ne devient véritablement disert que lorsque la situation
devient exceptionnelle ou contraire 4 la pratique courante?. Ordinairement,
le mystere reste épais. Le défaut d’information est d’autant plus sensible pour
Ihistorien qu’il touche précisément les périodes pendant lesquelles le navire et
son équipage forment un systeme de moyens techniques mis en ceuvre par des
hommes doués de savoir-faire dans un environnement spécifique qui impose

1 Thucydide, La Guerre du Péloponnése, 1.142.

2 Voiren particulier La Guerre du Péloponnése, 4.11.4-12.1. Jean-Marie Kowalski, « Thucydide,
témoin des opérations navales dans la premiére phase de la guerre du Péloponnése (431-
415 av. ).-C.) », Dialogues d’Histoire ancienne, vol. 40, n° 1, 2014, p. 27-51.
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ses contraintes. C’est de cela qu'il sera ici question, les qualités nautiques et les
probleémes de stabilité du batiment formant la mati¢re d’un autre numéro.

Batailles, naufrages, accidents et autres fortunes de mer ne sont jamais qu'une
forme d’acmé tragique qui saisit 'attention de I'observateur au milieu d’une
action au long cours trop souvent négligée car sans rien de vraiment saillant.
Pourtant, si 'on s’en tient au probléme des avaries subies par les navires, c’est
aux dommages lents et imperceptibles du temps et des éléments que le marin
doit faire face en priorité. C’est ainsi I'état de pourriture des planches du bordé
et des liens qui les unissent qui suscitent, dans I'//iade3, la plainte d’Agamemnon
aprés neuf ans de siege devant Troie. Porter son regard sur le navire a la mer, ce
n'est pas seulement se pencher sur un temps long traditionnellement peu étudié,
cest se donner les moyens de rendre intelligibles les situations exceptionnelles
du combat ou des accidents. En effet, depuis le moment de I'appareillage, les
capacités du navire ont nécessairement évolué, qu’il s'agisse de ses capacités
humaines ou matérielles. Tout ce qui fait le potentiel du navire s'est transformé
a la faveur de Iévolution des compétences du personnel, de son état sanitaire,
des relations qui se sont établies a bord, mais aussi de I'état matériel général du
navire et de 'environnement dans lequel il évolue.

Lorsque lon traite d’histoire maritime, la décision de 'armateur, celle du
politique, le dessin de I'architecte, le travail des arsenaux et chantiers, les bassins
et les quais des ports, tout ce qui a permis la construction du navire reste vain
tant que celui-ci n’a pas pris la mer pour réaliser les tAches pour lesquelles il a
été congu. Cest en effet en mer que se trouvent réunis dans leur environnement
le navire et son équipage. Entreprendre d’écrire les éléments d’une histoire du
navire a la mer place ainsi I'historien aux confins de I'histoire de la navigation,
des opérations navales, du commerce, mais aussi des sciences et techniques,
de I'histoire sociale ou encore environnementale. Elle le place également aux
limites de ses sources et des compétences nécessaires a une telle écriture.

Cette question est en premier lieu de nature historiographique. Les
monographies de navires ne sont pas si nombreuses et, quand elles ne sont
pas principalement architecturales et parlent des campagnes, elles privilégient
logiquement les événements remarquables, combats ou naufrages. Les études
montrant I'équipage a I'ccuvre a bord sont rares elles aussi. On trouve plus
souvent la description des espaces dans la coque et celle de la composition de
I'équipage. De quelles sources dispose-t-on dans un environnement ot I'on
écrit peu dans I'instant, et ot les traces écrites de 'action du bord — lorsqu’elles
existent — obéissent souvent a des normes qui les rendent peu explicites sur
Iobjet étudié? Quelles méthodes peut-on mettre en ceuvre pour parvenir a les

3 lliade, 2.135.



exploiter? Rapports de mer, décisions judiciaires, écrits de marins constituent
ici une source inégalement abondante d’informations qui requi¢rent souvent
des compétences nautiques pour étre pleinement exploitées*. Si riches soient-ils,
ces écrits sont toutefois marqués par le biais des conditions de leur production
etde leur finalité. Ils gagnent a étre complétés par la pratique de lhistoire orale,
qui permet de recueillir les propos d’acteurs de statut trés différent, appartenant
aux divers échelons de la hiérarchie des gens de mer et a des environnements
professionnels diversifiés®. La discipline historique ne peut ici faire I'économie
des méthodes de la sociologie pour mener des entretiens permettant de conserver
quelque trace du huis clos du navire, microsociété vivant selon ses propres codes
et normes, en décalage avec ceux qui peuvent avoir cours a terre, ot 'on ne saura
que trés peu de chose de la vie a bord.

Difficile également de se passer du secours des ressources de 'archéologie.
En I’absence de données textuelles ou a défaut de témoignages oraux, les
épaves apportent de précieux renseignements sur les réparations entreprises
sur le navire, les outils présents 4 bord ou encore les pieces de rechange et les
matériaux disponibles®. Certaines réparations lourdes ou tiches d’entretien ne
peuvent étre menées a bien sans un chantier disposant d’infrastructures ou de
bassins?. Pourtant, c’est en mer que doivent étre entreprises les réparations
les plus urgentes  la suite d’avaries de combat ou des dommages infligés par
les éléments. L'absence d’infrastructures lors de longues navigations oblige
également les marins a déployer des trésors d’inventivité et d’adaptabilité.
Ces réparations, réalisées avec les moyens du bord, répondent tant a 'urgence
du moment qu’aux priorités fixées par le capitaine. Plus discretes mais tout
aussi importantes, les réparations courantes ou opérations de maintenance
permettent que I'état général du navire ne se dégrade pas. Faisant l'objet
d’une documentation réduite, comme tout ce qui reléve de 'empirisme, elles
constituent pourtant une des taches essentielles de I'équipage, et garantissent la
sécurité et la fiabilité du navire, condition premiére de toute activité maritime.

4 Précisons qu’une chronologie des inventions ne saurait tenir lieu d’histoire des compétences
techniques. Beaucoup de celles-la n’ont irrigué celles-ci que trés lentement. On s’en rend
compte, par exemple, a propos des instruments de navigation, de 'usage de la carte ou
encore du calcul des longitudes.

5 Alessandro Portelli, « The Peculiarities of Oral History », History Workshop Journal, vol. 12,
n°1, 1980, p. 96-107.

6 Encore faut-il préciser que dans les sources archéologiques, ce qui disparait le plus
facilement, c’est, par exemple, tout ce qui forme le gréement et ses rechanges ou encore les
denrées périssables. Lorsque les outils sont conservés, les savoir-faire qui leur sont liés sont
rarement consignés par écrit.

7 Voir Sjoerd Hengst & Alan A. Lemmers, « Repair of Ships », dans John B. Hattendorf (dir.),
The Oxford Encyclopedia of Maritime History, t. 1, Navies, Great Powers: Portugal, Shipyards,
Oxford, Oxford UP, 2007, p. 426-430.
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Sécurité et fiabilité apparaissent dans les sources comme un guide permanent
de 'action des marins, face a deux risques permanents que font peser sur le
navire I'eau et le feu. Eléments contraires de la philosophie aristotélicienne, ils
présentent un égal danger pour le navire et son équipage. Le péril est d’abord
celui du manque d’eau douce: toute expédition est limitée par la capacité de
fourniture de vivres et surtout d’eau a 'équipage, mais celui-ci doit aussi étre
en mesure de faire face aux dommages causés au navire par la mer, qu’il s’agisse
d’avaries ou de 'usure du matériel. Enfin, bien qu'il soit entouré d’eau, le navire
concentre dans un espace extrémement réduit un grand nombre d’hommes et
quantité de matériaux hautement inflammables, voire explosifs. La nécessité
d’étre en mesure de faire face a ces sinistres nourrit ainsi une évolution
permanente des savoir-faire et des techniques de lutte.

Ajoutons encore les ressources de 'architecture navale, souvent plus utilisables
que celles de 'iconographie®. Si le calcul et la modélisation permettent de
formuler des hypothéses sur les qualités nautiques des navires ou de vérifier
les renseignements fournis par les sources historiques, reste a relever le défi de
la compréhension des savoir-faire mis en ceuvre a bord, pour la conduite de
la manceuvre et de la navigation, mais aussi pour assurer la vie quotidienne.
Se pose ici en particulier la question des répliques de navires anciens, dont le
statut oscille entre libre interprétation d’artefacts historiques et reconstitution
scientifique, d’une utilité toute particuliere dans des environnements peu
familiers de la tradition écrite?.

Comprendre le navire a la mer apparait ainsi comme une nécessité pour
embrasser dans une méme étude le navire et son équipage, et se donner par la
les moyens d’une histoire opérationnelle en mesure d’évaluer 'ensemble des
aspects humains et matériels de toute expérience de navigation, quelle qu'en
soit la finalité.

8 Avant le temps de la photographie, quelle confiance accorder aux images, notamment
aux peintures de marines ? Lorsque des navires sont représentés a la mer et non au port,
’exactitude ne va pas toujours de pair avec la qualité artistique. Le peintre Van de Velde, qui
représenta les batailles navales de la deuxiéme guerre anglo-hollandaise, était tenu pour a
ce point fiable que 'un de ses dessins servit de preuve pour trancher un contentieux entre
deux capitaines.

9 Laméme question se pose aussi pour les bandes dessinées historiques montrant des navires
a la mer qui n’ont pas toutes la précision de celles de Patrice Pellerin, sa série L’Epervier
(depuis 1994) faisant explicitement référence aux ouvrages de Jean Boudriot.









NAVIRES A LA MER :
SOURCES ESPAGNOLES ET PORTUGAISES
DE LEPOQUE MODERNE

Carla Rahn Phillips
Professor Emerita of History, University of Minnesota, Twin Cities

Lhistoire maritime ibérique peut remonter jusqu’a I’Antiquité, lorsque des
marchands et d’autres navigateurs de Carthage, de Grece et de Rome établirent
des comptoirs dans la Péninsule. A 'époque moderne, la navigation assura les
liens essentiels entre 'Espagne et le Portugal d’une part, leurs empires outre-
mer de 'autre. Pour me faire une meilleure idée de cette longue histoire, il y a
deux décennies de cela, je recensai les ouvrages d’histoire navale et maritime
espagnole publiés au cours du xx° siecle*. Les supports bibliographiques et les
listes de livres et d’articles permirent de repérer plus de 1 300 références, ce qui
parut un échantillon représentatif de ce domaine (fig. 1). Il y a peu, jen ai ajouté
300 autres 4 ma premiere enquéte, ainsi que pres de 300 livres et articles sur le
Portugal, a titre de comparaison (fig. 2), méme si je n'ai pas autant approfondi
la production portugaise. Ce relevé a permis une bonne vue d’ensemble de
plusieurs thémes, dans les sources publiées comme dans la littérature appuyée
sur les archives.

Les ouvrages portant spécifiquement sur les navires a la mer ne sont pas
aussi nombreux que ce que 'on pourrait espérer. Les études sur les bateaux
et la construction navale mettent 'accent sur I'évolution des formes, I'origine
des matiéres nécessaires au chantier, le cofit, les constructeurs, les lieux de
production, etc. La bureaucratie royale a tenu des états méticuleux de la
prévision et de la construction des navires batis pour la Couronne, mais ces
documents officiels sont bien moins détaillés sur la vie  la mer de ces bateaux.
Méme ainsi, 'information concernant les navires et leur construction peut livrer
des détails aidant & comprendre comment ils fonctionnaient une fois quon
mettait & la voile. D’autres thémes généraux d’histoire maritime espagnole ou

portugaise peuvent aussi nous instruire sur le navire a la mer. Les travaux sur les

1 Carla Rahn Phillips, « Spain », dans John B. Hattendorf (dir.), Ubi Sumus? The State of Naval
and Maritime History, Newport (Rhode Island), Naval War College Press, 1994, p. 325-343.
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découvreurs et les découvertes donnent souvent des détails sur la vie a bord. On
peut dire la méme chose a propos des données obtenues grace a I'archéologie
sous-marine. Les traités sur la navigation et la cartographie contiennent souvent
des commentaires sur ce que faisaient pilotes, officiers et matelots. En outre,
Ihistoire des batailles navales, sujet traditionnel d’histoire maritime, peut
également apporter des détails sur le navire a la mer. Beaucoup de thématiques
plus vastes sont susceptibles de renfermer une information utile. En élargissant
les thématiques, on trouvera d’utiles informations. Le mieux est de partir de
I’ Oxford Encyclopedia of Maritime History, organisée alphabétiquement par
théme, avec une ample bibliographie pour chaque article?. Le troisiéme tome
comporte plusieurs sections concernant le Portugal, incluant la littérature
maritime et les chroniques des découvertes. Les articles dus a George Winius et
aA.J. R. Russell-Wood sont particulierement utiles si on étudie la vie en mer. Le
quatrieéme tome fournitI'équivalent pour 'Espagne avec notamment des textes
d’Elizabeth B. Davis et de Ricardo Padrén. Chacun des quatre tomes contient
des articles dus a des spécialistes renommés sur les principaux découvreurs
portugais et espagnols et leurs voyages.

Dans mon relevé antérieur des travaux d’histoire maritime espagnole,
je ne pus utiliser que de maniére superficielle I'énorme apport de la Revista
General de Marina (RGM), fondée en 1877. Au cours du xx° siécle, quelque
onze mille articles y sont parus, dont beaucoup sur la période moderne. Pour
en donner un classement, j’ai eu recours a diverses tables, plusieurs d’entre elles
ayant été réalisées pour le centenaire de la revue en 19773. Depuis, internet a
révolutionné les recherches bibliographiques dans les ressources de la RGA*.
Afin de répondre a I'intérét croissant pour ce domaine, en 1983 la Revista
de Historia Naval a été fondée par I'Instituto de Historia y Cultura Naval de
Madrid. Les sommaires des deux revues sont disponibles sur internet via le site
du ministere de la Défense espagnol ainsi que depuis le site académique Dialnet

2 John B. Hattendorf (dir.), Oxford Encyclopedia of Maritime History, New York/Oxford, OUP,
2007, 4 tomes.

3 LaRevista General de Marina y su proyeccion histdrica, Madrid, Instituto de Historiay Cultura
Naval, 1990. On y trouve dix articles commandés en 1977 pour le centenaire de la RGM,
chacun portant sur une décennie de publications. Il y a aussi un index informatique de ce
qui a été publié dans la RGM, di a Fernando Alonso Castellanos, « Indizacion de la Revista
General de Marina mediante un sistema automatico: el indice rotado de titulos. Utilidades »,
p.57-68.

4 Lindex et les textes complets de beaucoup d’articles sont désormais en ligne, y compris
pour les numéros les plus récents. On y accéde par plusieurs sites et les adresses URL
changent de temps a autre. Le plus simple est de taper « Revista General de Marina
indice » dans un moteur de recherche. La base de données « Historical Abstracts » indique
aussi beaucoup d’articles publiés dans la RGM a la fin du xx¢ siécle et donne des résumés
en anglais.
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avec un décalage de trois ans®. Aujourd’hui, il y a plusieurs autres revues et
bulletins spécialisés liés & cet institut, tout comme une série de monographies
sur divers sujets maritimes. Les sujets traités dans une décennie donnée sont
vastes et les anniversaires d’événements historiques a caractére maritime
suscitent un intérét particulier. Sans surprise, les diverses publications liées a la
marine espagnole mettent I'accent sur d’éminents commandants et sur la guerre
sur mer. Toutefois, histoire navale et histoire maritime ne sont pas nettement
distinguées en Espagne, surtout pour la période moderne. Nombreux sont les
livres et les articles traitant de 'ensemble de I'expérience maritime espagnole,
si bien que les revues liées a I'Instituto de Historia y Cultura Naval publient
régulierement des articles dépassant ce que ces appellations pourraient avoir
d’exclusif.

Parmi les publications que jai relevées en détail il y a plus de vingt ans, 80 %
avaient été rédigées par des Espagnols, les auteurs étrangers ne s'intéressant en
général qu’a ce qui concernait leur propre pays. Par exemple, la malheureuse
Armada envoyée contre 'Angleterre en 1588 a, de maniere prévisible, inspiré
les auteurs anglais. Le temps passant, toutefois, davantage de non-Ibériques
se sont intéressés de maniere générale aux histoires maritimes de 'Espagne
et du Portugal a4 I'époque moderne. Dans les deux pays, il y a une vieille
tradition d’officiers de marine devenus historiens maritimes. Par exemple,
dans 'Espagne des xvire et xvire siecles, plusieurs hommes remarquables en ont
fourni le modele aux générations ultérieures. Le capitaine de frégate Timoteo
O’Scanlan y Lacy (1774-1831)° rédigea un traité sur la construction navale’
ainsi qu'un dictionnaire maritime en usage dans la marine espagnole pendant
quatre décennies®; il reste aujourd’hui encore un instrument de recherche
essentiel pour les historiens. Le capitaine de vaisseau Martin Ferndndez
de Navarrete (1765-1844) a publié nombre de travaux historiques et supervisé
un tres gros effort de publication de documents relatifs a I'histoire maritime
tirés des archives d’Erat et des collections privées. Pendant plus d’un siécle, les

volumes de Navarrete ont été des sources indispensables pour toute personne

5 Les diverses publications sont accessibles sur le site général du ministére de la Défense
espagnol, www.armada.mde.es. Pour Dialnet, voir: https://dialnet.unirioja.es/servlet/
revista?codigo=1182.

6 Son pére dont il recut son prénom, Timoteo 0’Scanlan (1726-1800), était un chirurgien
militaire irlandais fixé en Espagne ol il devint chirurgien en chef de la marine. Ménica
Amenedo Costa, « Timoteo 0’Scanlan: Vida plblicay privada en el Ferrolilustrado », Revista
Garoza, n° 10, septembre 2010, p. 9-22.

7 Timoteo O’Scanlan, Cartilla prdctica de construccion naval, Madrid, Imprenta Nacional, 1829.

8 Id., Diccionario maritimo espafol [1831], Madrid, 1974, 2003, téléchargeable sur internet.
Voir aussi Julio Fernandez Guillén Tato, « El Diccionario Maritimo de 1831 », Revista General
de Marina, vol. 174, 1968, p. 3-13.


http://www.armada.mde.es
https://dialnet.unirioja.es/servlet/revista?codigo=1182
https://dialnet.unirioja.es/servlet/revista?codigo=1182

étudiant histoire maritime de 'Espagne?®. Depuis 2007, le moteur de recherche
PARES a rendu possible la mise en ligne de la plupart de ces documents,
beaucoup étant téléchargeables®. Dans la génération suivant celle de O’Scanlan
et de Navarrete, le capitaine de vaisseau Cesdreo Fernidndez Duro (1830-1918)
a publié plus de 400 titres, en plus d’avoir eu une belle carri¢re militaire™. Ces
pionniers furent suivis par d’autres officiers et historiens au xx° siecle tant en
Espagne qu'au Portugal et la tradition se perpétue aujourd’hui. Il y a aussi dans
les deux pays une appréciable minorité de femmes publiant en histoire navale et
maritime. En outre, elles tiennent souvent des positions clés dans les archives,
pas seulement navales.

Les marins, en Espagne comme au Portugal, ne sont pas les seuls a faire de
Ihistoire maritime. Nombre d’auteurs qui publient n’ont aucun lien avec
la marine de leur pays respectif mais ont fait leur doctorat d’histoire dans
diverses universités. De méme, les archéologues sous-marins, un domaine en
pleine expansion, ne sont pas non plus nécessairement des marins, méme s’ils
travaillent fréquemment avec les branches navales du ministere de la Défense
espagnol ou du ministere de la Mer portugais.

Les 1328 livres et articles de mon relevé précédent couvraient une grande
série de sujets et de périodes. Sans surprise, ceux sur Christophe Colomb
dominaient de trés haut la production sur le xv© siécle — 101 publications sur
145 (fig. 3). La majorité d’entre eux parurent en 1942 et 1992, soit les 450¢ et
soo®anniversaires de la premiere traversée de I'Atlantique par Colomb. La RGM
aaussi beaucoup publié sur Colomb. La plupart du temps, ce fut sur sa vie et sur
les conséquences de ses voyages, mais il y a aussi & prendre sur I'existence a bord.
Le journal de son voyage de 1492 est une source bien utile. Une autre est formée

9 Parexemple, Martin Fernandez de Navarrete, Coleccion de los viajes y descubrimientos que
hicieron por mar los espafioles desde fines del siglo xv: con varios documentos inéditos
concernientes d la historia de la marina castellana y de los establecimientos espafioles en
Indias, Madrid, Imprenta Real, 1825-1837, 5 tomes. Navarrete fit aussi recopier les sources
sur ’histoire maritime dispersées entre plusieurs dépds d’archives. Les 32 volumes de
manuscrits recopiés qui en sont résultés sont au Museo Naval a Madrid. Voir Vicente Vela,
indice de la coleccién de documentos de Ferndndez de Navarrete que posee el Museo
Naval, Madrid, Instituto Historico de Marina, 1946, ainsi que I’édition facsimilé, Coleccion
de documentos y manuscriptos compilados por Ferndndez de Navarrete (Nendeln,
Liechtenstein, 1971, 32 tomes) facilement accessible dans les bibliothéques universitaires.

10 Portalde Archivos Espanoles, www.pares.mcu.es. Développé sur plusieurs décennies, PARES
estrégulierement mis ajour, a mesure que des documents sont résumés et numérisés. PARES
ne comprend que des documents tirés des archives publiques d’Etat: I'Archivo General de
Simancas (AGS), I’Archivo General de Indias (AGI) a Séville, 'Archivo Histdrico Nacional
(AHN) et la Biblioteca Nacional de Espafa (BNE) a Madrid, ’Archivo de la Real Chancilleria
de Valladolid (ARCV) et ’Archivo de la Real Chancilleria de Granada (ARCG).

11 Par exemple, Cesareo Fernandez Duro, Armada espaniola desde la unién de los Reinos de
Castilla y Aragon, Madrid, Museo Naval, 1894-1903, 9 tomes. Tous les tomes sont disponibles
sur le site du Ministerio de Defensa, http://www.armada.mde.es/ArmadaPortal/page/
Portal/ArmadaEspannola/mardigital_revistas/prefLang_es/o5_a-cesareo-fernandez-duro.
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par 'ensemble des procédures entre la famille de Colomb et la Couronne. Car
dans les pieces produites, les témoignages donnent souvent des détails sur ses
voyages. Le cinqui¢me centenaire a donné lieu 4 d’excellentes nouvelles éditions

de ces documents et de beaucoup d’autres™.
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3. Sujets sur le xve siécle
Le graphique indique les sujets les plus fréquemment traités parmi les 145 livres et articles
publiés au xx¢ siécle concernant I’histoire navale et maritime espagnoles. Beaucoup d’entre
eux abordent plusieurs de ces thémes.

Au cours du xvr¢ siecle, 'Espagne a atteint 'apogée de sa puissance, avec de
nombreux territoires en Europe, un vaste empire en pleine expansion dans
I’hémisphere occidental et aussi des avant-postes en Asie. Livres et articles
traitant totalement ou partiellement de ce siécle font plus du quart des
1 328 références de ma précédente étude, soit quelque 373 (fig. 4). Environ 27%
des publications sur le xv1° siecle portent sur des aspects maritimes de I'empire
espagnol. Le voyage de Magellan vers I’Asie en 1519 et d’autres moins connus
aussi a travers le Pacifique ont également retenu I'attention. Livres et articles
sur le Pacifique, I’Asie et cet avant-poste espagnol que furent les Philippines
comptent pour 10%. La RGM a aussi publié beaucoup de titres portant sur
les explorations (22 %) et sur le Pacifique (25 %). Nombre de récits de voyage
de premi¢re main comportent des commentaires sur la vie a bord. Un des plus

12 Oliver Dunn & James E. Kelley, The Diario of Christopher Colombus’s First Voyage to America,
Norman, Oklahoma, University of Oklahoma Press, 1989 ; William D. Phillips, Jr., Anne-Marie
Wolf & Mark D. Johnston, Testimonies from the Columbus Lawsuits,Turnhout, Brepols, 2000.



intéressants est la fameuse lettre écrite par un bureaucrate espagnol lettré qui alla
avec sa famille d’Espagne a Saint-Domingue en 1573. Sa description — certes
exagérée — des inconforts de la vie 2 bord nous offre un rare apercu de ce qu'était
un navire a la mer, avec son équipage et ses passagers™.
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4. Sujets sur le xvi¢ siécle
Le graphique indique les sujets les plus fréqguemment traités parmi les 373 livres et articles
publiés au xx¢ siécle concernant I’histoire navale et maritime espagnoles. Beaucoup d’entre
eux abordent plusieurs de ces thémes.

Le 400° anniversaire de la bataille de Lépante (1571) a inspiré au moins une
douzaine d’ouvrages scientifiques consacrés a cet événement et de nombreux
autres travaux en parlent parmi d’autres affrontements navals méditerranéens.
Souvent, on trouve dans ces récits d’utiles informations sur les ordres de
bataille et les routines du bord. Le monarque espagnol Habsbourg, Philippe II,
revendiqua en 1580 le trone de Portugal, 4 la mort de son neveu Sébastien I
en 1578. La disparition de Sébastien, I'avenir incertain du Portugal et de son
empire ainsi que 'inquiétude devant la puissance des Habsbourg pousserent
un certain nombre de rivaux a défier 'Espagne. Les attaques en pleine paix
de Francis Drake contre des territoires espagnols et portugais entre 1577 et
1580, au cours de son tour du monde, visaient pour une part a asseoir des

13 CarlaRahn Phillips, Life at Sea in the Sixteenth Century: The Landlubber’s Lament of Eugenio
de Salazar, Minneapolis, University of Minnesota Press, 1987. Le rapport de Salazar en
espagnol est reproduit dans Cesareo Fernandez Duro (dir.), Disquisiciones nduticas, t. I1,
1876-1881, Madrid, 1996, p. 178-200, 6 tomes. Les Disquisiciones contiennent aussi plusieurs
récits de premiére main sur la vie en mer, en intégralité ou sous forme d’extraits.
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revendications anglaises sur le commerce des Amériques et a y prendre pied.
En réplique, Philippe I envoya une puissante armada au Brésil et vers le détroit
de Magellan en 1581 afin d’affermir la loyauté de ses sujets portugais et de
fortifier ce passage contre d’autres incursions. Les sources sur cette armada
contiennent une documentation considérable sur les expériences acquises dans
I'Atlantique Sud*.

De maniere similaire les travaux publiés lors du 400° anniversaire de la flotte
espagnole envoyée contre 'Angleterre en 1588 offrent souvent d’informations
sur les navires a la mer. Avantet, aprés 1988, une série de colloques internationaux
ont rassemblé des historiens espagnols et britanniques afin de réexaminer
différents aspects de la campagne de 'armada, faisant évoluer le débat d’un
nationalisme simpliste vers une compréhension approfondie des navires, des
armes, des hommes et des tactiques. Nombre de publications de qualité sont
issues de ces rencontres, mais pas seulement. Llnstituto de Historia y Cultura
Naval de Madrid, par exemple, a subventionné une série de monographies
sur beaucoup d’aspects de cette campagne: les navires, les soins médicaux, les
affaires politiques, les armes, les tactiques, etc.

En plus des conflits internationaux, les flottes atlantiques de I'Espagne
approchaient de leur apogée a la fin du xvi°siecle, avec plus de cent
cinquante gros navires engagés dans ce trafic chaque année. Ils étaient répartis
par la Casa de Contratacién de Séville entre deux flottes, celle en direction de la
Nouvelle-Espagne — Mexique et Caraibes —, celle vers la Tierra Firme — le nord
de ’Amérique du Sud. Le galion et la 720 continuérent a étre les principaux
navires des flottes atlantiques, capables de transporter des armes et des passagers
aussi bien qu'une cargaison, méme si les galions escortant les navires marchands
étaient plus lourdement armés que les 7a0s de commerce. Parmi les nombreuses
publications sur le syst¢me atlantique espagnol, la plus impressionnante est
sans doute 'étude en douze tomes due a Pierre et Huguette Chaunu et qui
apporte une grande richesse de renseignements sur les navires, leurs officiers et
leurs équipages*.

La premiére décennie du xvir® siecle voit une détente dans les conflits entre
’Espagne, la France, '’Angleterre et les Pays-Bas. Il en a résulté un fréquent
désintérét de I'historiographie maritime. Les spécialistes réalisent désormais
qu’une décennie et plus de paix a permis au gouvernement Habsbourg de réfléchir
aux tailles idéales et aux types de navires pour le commerce de 'Espagne avec
ses Indes — carrera de Indias — dans I’ Atlantique et 2 celui du Portugal avec I'Asie

14 CarlaRahn Phillips, The Struggle for the South Atlantic. The Armada of the Strait (1581-1584),
London, The Hakluyt Society, 2016.

15 Pierre Chaunu & Huguette Chaunu, Séville et ’Atlantique (1504-1560), Paris, A. Colin, 1955-
1959, 8 tomes.



— carreira da India. Les mémes monarques Habsbourg régnant sur le Portugal et
I’Espagne, les affaires maritimes pouvaient étre considérées ensemble, méme si
les deux empires demeuraient séparés. En Espagne de nouveaux réglements, en
1607, 1613 et 1618, fixérent les dimensions que devaient suivre les constructeurs
de navires, avec pour effet de forcer les chantiers privés a produire des batiments
que le gouvernement pourrait commander et affréter pour des usages militaires.
La Couronne subventionna aussi la discussion sur ce que devait étre le navire
idéal pour les voyages portugais dans I’Atlantique Sud et 'océan Indien*®. Méme
si ces débats portaient sur les navires eux-mémes plus que sur leur vie a la mer,
ils eurent d’'importantes implications pour les rapports hommes-tonnages et sur
la manceuvre des batiments. La construction navale changea peu au cours du
xv1I° siecle, apres activité de ces deux premieres décennies, méme si les navires
pour I'océan avaient tendance a étre de dimensions croissantes.

Comme il sied & un pionnier des découvertes par mer, histoire maritime du
Portugal du xv¢ au xvIre siecles se concentre sur les voyages ultramarins le long
des cotes d’Afrique et autour du cap de Bonne-Espérance vers 'Inde. Environ
13 % des livres et articles recensés pour le Portugal portent sur les découvertes et
les découvreurs, beaucoup d’entre eux étant des témoignages de premiere main.
Certaines des relations de voyage portugais les plus intéressantes se trouvent
dans un genre rendu populaire au xvirr siecle par Bernardo Gomes de Brito.
En 1735-1736, il publia douze récits de naufrages dans deux tomes traduits
en anglais sous le titre 7he Tragic History of the Sea™. Méme si Gomes de Brito
écrivait au xvIIr siecle, les voyages dont il parlait avaient eu lieu 4 'apogée de
la carreira da India entre 1552 et 1602 et poursuivaient une vivace tradition
de témoignages de voyageurs individuels. Par exemple, le jésuite Jerénimo
de Lobo écrivit sur ses quinze années de navigation dans I’Atlantique, la mer
Rouge et celle d’Arabie au xvir siecle®®. The Oxford Encyclopedia of Maritime

16 Carla Rahn Phillips, « Ships and Men for the Portuguese “Carreira da India”: The View from
Madrid in 1614 », dans Jesiis M. Usunariz Garayoa (dir.), Historia y humanismo. Estudios en
honor del Profesor Dr. D. Valentin Vazquez de Prada, Pamplona, Ediciones Universidad de
Navarra, 2000, t. Il, p. 225-237.

17 Bernardo Gomes de Brito, Historia trdgico-maritima, em que se escrevem chronologicamente
os naufragios que tiveram as naus de Portugal, depois que se poz em exercicio a Navegag¢do
da India, Lisboa, Officina da Congregacdo do Oratorio, 1735-1736. Il en existe plusieurs
éditions modernes, dont celle de Charles R. Boxer (dir. et trad.), The Tragic History of the
Sea, 1589-1622: Narratives of the Shipwrecks of the Portuguese East Indiamen, SGo Thomé
(1589), Santo Alberto (1593), SGo Jodo Baptista (1622), and the Journeys of the Survivors
in South East Africa, London, The Hakluyt Society, 1959; ainsi que Charles R. Boxer (dir. et
trad.), Further Selections from The Tragic History of the Sea, 1559-1565: Narratives of the
Shipwrecks of the Portuguese East Indiamen Aguia and Garga (1559), Séo Paulo (1561) and
the misadventures of the Brazil-ship Santo Anténio (1565), London, The Hakluyt Society,
1968.

18 Jeronimo Lobo, The Itinerario of Jeronimo Lobo, trad. Donald M. Lockhart, éd. M.G. da Costa
et C.F. Beckingham, London, The Hakluyt Society, 1984.
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History examine plusieurs publications de ce genre qui incluent des journaux
de navigation en bonne et due forme, des lettres, des rapports officiels, parmi
d’autres formes de communication™. 15 % des titres portugais recensés portent
sur la navigation et la cartographie. Luis de Albuquerque et Armando Cortesao
furent en ce domaine deux des auteurs majeurs du xx¢ si¢cle. Plus récemment,
Francisco Contente Domingues et Jorge de Matos ont poursuivi la tradition®.
Lire attentivement leurs travaux peut améliorer la compréhension de la vie
a bord et de la manceuvre du navire.
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5. Sujets sur le xvii® siécle
Le graphique indique les sujets les plus frequemment traités parmi les 130 livres et articles
publiés au xx¢ siécle concernant ’histoire navale et maritime espagnoles. Beaucoup d’entre
eux abordent plusieurs de ces thémes.

Nombre de publications sur I'Espagne du xvir® siécle se concentrent sur les
voyages commerciaux allant vers I'empire espagnol et en revenant ainsi que
sur ceux d’exploration (fig. 5). Sur les 130 publications de mon recensement
concernant le xvir® siecle, 56 (43 %) parlent des Amériques et deux autres
douzaines des explorations. Leur sujet peut étre aussi étroit que le voyage d’'un
seul marin ou aussi vaste que les stratégies poursuivies par 'Espagne dans le

19 /bid.

20 Voir parexemple W. G. L. Randles, « Luis de Albuquerque and the History of Nautical Science
in Portugal », dans Luis de Albuquerque historiador e matemadtico. Homenagem de amizade
aum homem de ciéncia, Lisboa, Chaves Ferreira Publica¢des, 1998.

21 Par exemple, Francisco Contente Domingues, Os navios do mar Oceano. Teoria e empiria
na arquitectura naval portuguesa dos séculos xvi e xvi, Lisboa, Centro de Histéria da
Universidade de Lisboa, 2004 ; Jorge Semedo de Matos, « A navegacao: os caminhos de
uma ciénciaindispensavel », dans Francisco Bethencourt & Kirti Chaudhuri (dir.), Historia da
Expansdo Portuguesa, t. 11, A Formagdo do Império (1415-1570), Lisboa, Circulo de Leitores,
1998, p. 72-87.



Pacifique. Méme si le commerce atlantique est globalement sur le déclin et
en dépit d’une série de guerres européennes, I'Espagne parvient & maintenir
ses flottes pour protéger les navigations commerciales vers ’Amérique et
transporter les passagers dans un sens ou un autre. Beaucoup de ces derniers
ont relaté leurs expériences dans des lettres publiées par la suite®?. Léconomie
espagnole péninsulaire et son commerce américain montrent d’indiscutables
signes de reprise vers 1680. Celle-ci est accompagnée d’une attention renouvelée
du gouvernement aux flottes des Indes et par plusieurs traités sur 'architecture
navale avec des implications quant a la taille des navires et au commandement
des équipages.

En 1700, les Bourbons de France héritérent du trone d’Espagne lorsque les
Habsbourg de Madrid s’éteignirent et d’autres puissances européennes entrérent
en guerre afin de bloquer celle croissante des Bourbons. Les combats terrestres
de la guerre de Succession d’Espagne (1701-1713) ont davantage retenu
l’attention que les batailles navales. Du c6té Bourbon, 'Espagne supporta le
plus gros des actions maritimes, d’ailleurs limitées puisque la France avait une
marine déclinante et que 'Espagne avait & défendre ses colonies des incursions
anglaises®4. Les tensions de la guerre et la restructuration concomitante de
la bureaucratie espagnole par le gouvernement de Philippe V de Bourbon
ont rendu la documentation incompléte sur les combats navals. Apres plus
d’une décennie de lutte, les Bourbons ont conservé le trone espagnol mais au
prix de tous les territoires espagnols d’Italie et de Gibraltar, cette fois sur le
sol d’Espagne. Une fois installés, les Bourbons ont poursuivi une vigoureuse
politique de réforme administrative qui a inclus la résurrection de la marine.
Philippe V (1700-1746), Ferdinand VI (1746-1759), Charles III (1759-
1788) et une succession de ministres capables ont vu leurs efforts facilités par
I'expansion démographique et économique qui saisit presque tout le siecle. Les
voyages espagnols d’exploration ont recu un nouvel élan sous les Bourbons et
38 publications de mon précédent relevé reflétent cette activité (fig. 6). Ceux
dans le Pacifique sont évoqués dans 33 (16 %) des travaux sur le xvirr© siecle. Les
expéditions d’Alessandro Malaspina, un marin italien au service de 'Espagne,
en 1789-1794 se détachent nettement. En 1989, aiguillonnés par le bicentenaire

22 James Marvin Lockhart & Enrique Otte, Letters and People of the Spanish Indies, Sixteenth
Century, Cambridge/New York, CUP, 1976 ; Enrique Otte et Guadalupe Albi Romero, Cartas
privadas de emigrantes a Indias, 1540-1616, México, Fondo de Cultura Econémica, 1993.

23 Par exemple, Antonio Gaztafieta y de lturribalzaga, Proporciones de las medidas mas
essempciales para la fabrica de navios y fragatas de guerra, Madrid, Phelipe Alonso, 1720,
qui repose sur son travail a la fin du xvii® siécle.

24 JohnB. Hattendorf, England in the War of the Spanish Succession: A Study of the English View
and the Conduct of Strategy (1702-1712), New York, Garland, 1987 ; Carla Rahn Phillips, The
Treasure of the San José: Death at Sea in the War of the Spanish Succession, Baltimore, The
Johns Hopkins University Press, 2007/Madrid, Marcial Pons, 2010.
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de I'expédition de Malaspina, les auteurs de 17 publications en ont examiné les
différents aspects, notamment le comportement des navires a la mer. Le journal
de voyage de Malaspina est ainsi particulierement intéressant?s.
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6. Sujets sur le xvile siécle
Le graphique indique les sujets les plus fréquemment traités parmi les 206 livres et articles
publiés au xx¢ siecle concernant I’histoire navale et maritime espagnoles. Beaucoup d’entre
eux abordent plusieurs de ces thémes.

Les publications de sources, notamment les récits de voyages individuels,
offrent une information directe sur le navire a la mer. Les archives espagnoles et
portugaises conservent une grande quantité de ces relations, certaines publiées,
les autres non. Les archives espagnoles sont particuli¢rement riches et la base
PARES déja signalée indique la localisation et donne un résumé de beaucoup de
documents, en fournissant méme parfois une version numérisée. Au Portugal,
bien des relations de voyages vers I'Afrique, I'Asie et le Brésil ont été détruites en
1755 lors du tremblement de terre de Lisbonne et de 'incendie et du raz-de-marée
qui suivirent. Néanmoins, le Centro de Estudos Historicos de I'Universidade
Nova de Lisboa a compilé sur un site internet la documentation disponible, ce

qui inclut les sources sur les voyages de découverte et le commerce®. Wikipédia

25 Alejandro Malaspina, Diario de viaje, Madrid, Editorial El Museo Universal, 1984.

26 http://www2.fcsh.unl.pt/ceh/ferramentas_fontes_primarias.html. Sur ce site, il faut
consulter les entrées Ferramentas de trabalho, Fontes primdrias et Expansdo. Les documents
sont en portugais, méme si la langue des requétes peut étre modifiée.


http://www2.fcsh.unl.pt/ceh/ferramentas_fontes_primarias.html

présente une base de données sur l'histoire maritime portugaise?”. Chacune de
ces ressources en ligne offre un point de départ vers les sources.

Pour localiser les sources dans les archives espagnoles, certains mots clés sur
PARES font surgir bien des documents utiles: par exemple, pour trouver des
rapports de premiere main rédigés par les différents officiers du bord, on peut
taper almirante (numéro 2 de la marine espagnole), capitdnes de mar y guerra,
capitdn general (le commandant supréme de la flotte), escribano (écrivain),
maestre (le maitre de navire) ou piloto. Aussi bien les maitres que les pilotes dans
la carrera de Indias étaient obligés de fournir des relations détaillées du voyage
a la Casa de Contratacién a leur retour?®. Les écrivains ont souvent rédigé en
méme temps qu’ils produisaient tous les documents officiels et les rapports
nécessaires au cours du voyage, ce qui était leur tiche principale.

Les relations des voyages espagnols peuvent étre trouvées dans PARES en
utilisant une grande variété de mots clés tels que armadas y flotas, derroteros,
descubrimientos, diarios de navegacion, flota de Nueva Espaiia, flota de Tierra
Firme, navegacion, relacion de viaje, viaje, etc. Une récente recherche a partir
de relacion de viaje a conduit a 65 récits de voyages importants conservés a
I’Archivo de Indias (AGI), section du patronat, tous numérisés et disponibles
en ligne. La méme recherche a donné 39 résultats dans la section Indiferente
des AGI qui contient aussi un nombre d’informations intéressant. On peut
aussi entrer le nom d’un découvreur. En plus des relations, chaque voyage a
donné lieu a divers comptes pour I'équipement (pertrechos), le gréement (jarcia),
les munitions (municiones), le carénage (carena), I'alimentation (raciones ou
bastimentos), des listes de marins (marineros), de soldats (soldados), dartilleurs
(artilleros) et dofficiers (oficiales) présents a bord de chaque navire. Selon les
centres d’intérét du chercheur, ils peuvent fournir beaucoup d’informations
bienvenues sur le navire a la mer.

Quand on a affaire a des prix, a des salaires ou a d’autres comptes, il est
important de connaitre les valeurs et équivalents des monnaies en usage en
un lieu et un temps donnés en étant conscient que ces documents comptables
étaient souvent tenus indifféremment en chiffres romains et arabes, parfois en
utilisant simultanément les uns et les autres. Chaque ligne dans un compte
tenu par un notaire espagnol, par un écrivain ou tout autre scribe était en
dehors du texte et le méme montant était répété en chiffres romains ou arabes
a droite. Tant que dura I'union des couronnes d’Espagne et de Portugal, les
comptes portugais furent tenus ainsi. Lorsqu’on étudie les relations de voyages

27 https://en.wikipedia.org/wiki/Category:Maritime_history_of_Portugal.
28 Un décret royal de 1575 fit d’une pratique répandue une obligation légale ; AGI, Indiferente,
legajo, 1956, libro 1, f° 266r-266V.
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ou de naufrages aussi bien au Portugal qu’en Espagne, ou bien les comptes de
construction navale, de réparations et de carénage, il est utile de connaitre les
noms des diverses parties du navire et le role joué par chacune pour maintenir
Pintégrité de la coque. Cest fort de cette connaissance que le chercheur peut
estimer la nature et 'importance des dommages subis par un navire a la mer.
Les dictionnaires historiques aussi bien que maritimes ou généraux sont
indispensables a toute recherche sérieuse?. Une compétence raisonnable en
paléographie est également essentielle pour travailler sur archives, et il existe
diverses ressources imprimées ou en ligne pour progresser3°.

Finalement, étudier les navires espagnols et portugais a la mer n’est pas
aussi simple que d’autres aspects de 'histoire maritime, les batailles navales
par exemple. Pourtant, une grande variété de sujets peut fournir d’'importants
détails sur la vie d’un navire a 'époque moderne.

Traduit de I'anglais par Olivier Chaline

29 Pourl’espagnol, voir Timoteo O’Scanlan, Diccionario maritimo, op. cit. Certains dictionnaires
de I’époque moderne sont disponibles en format papier comme en ligne, tel celui de
Sebastian de Covarrubias Orozco, Tesoro de la Lengua Castellana o Espafiola (Madrid, Luis
Sanchez, 1611) ainsi que le Diccionario de la Real Academia Espariola. Pour le portugais, voir
Humberto Leitdo & José Vicente Lopes, Diciondrio da Linguagem de Marinha Antiga e Actual,
2¢édition, Lisboa, Junta de Ivestigac¢des Cientificas do Ultramar-Centro de Estudos Histéricos
Ultramarinos, 1974 ; Maria Alexandra Tavares Pico, A Terminologia Naval Portuguesa Anterior
a 1460, Lishoa, Sociedade de Lingua Portuguesa, 1963 ; Hensley C. Woodbridge, « A Tentative
Bibliography of Portuguese Nautical Dictionaries, Glossaries and Word Lists », The Mariner’s
Mirror, vol. 39, n° 4, 1953, p. 283-288. On trouve aussi plusieurs dictionnaires nautiques
portugais en ligne mais ils donnent de préférence la terminologie récente.

30 Parexemple, The Online Spanish Paleography, outil créé par le Dominican Studies Institute,
City University of New York : www.spanishpaleographytool.org. Bien des bibliothéques
universitaires ont des manuels de paléographie espagnole dans leurs collections. Parmi ceux
toujours disponibles, celui de Tomas Marin Martinez, Paleografia y diplomdtica (Madrid,
Universidad Nacional de Educacién a Distancia [UNED], 1991, 2 tomes) est particulierement
utile, avec en outre un volume de planches et de transcriptions : Blas Casado Quintanilla,
Ldminas de la cdatedra de paleografia y diplomdtica, Madrid, Universidad Nacional de
Educacién a Distancia (UNED), 1997. Pour la paléographie portugaise, voir Avelino de Jesus
da Costa, Album de paleografia e diplomadtica portuguesas (5¢ édition, Coimbra, Faculdade de
Letras da Universidade de Coimbra, 1990), et du méme auteur Normas Gerais de Transcri¢ao
e Publicagdo de Documentos e Textos Medievais e Modernos (3¢ édition, Coimbra, Instituto
Paleografia e Diplomatica, 1993).


http://www.spanishpaleographytool.org

« BRITANNIA'S VOICES »:
UNE HISTOIRE ORALE DE LA FORMATION DES OFFICIERS
AU BRITANNIA ROYAL NAVAL COLLEGE*

Jane Harrold
Plymouth University at Britannia Royal Naval College

Depuis 1905, le Britannia Royal Naval College (BRNC), sis a Dartmouth,
accueille la formation initiale des officiers de la Royal Navy. Il a alors remplacé
deux vieux pontons en bois sur le fleuve Dart, les HMS Britannia et Hindostan.
Son réle fut essentiel pendant plus d’un siecle dans la préparation des hommes
aux défis exceptionnels d’une vie 4 la mer dans une force de combat. Pendant les
cinquante premiéres années, il a été essentiellement une public school? au service
de la marine que des garcons intégraient vers I'Age de 13 ans afin de recevoir un
enseignement classique en sus de sujets plus professionnels tels que la formation
maritime et la navigation. Au terme de leur scolarité, aprés une période a la mer
sur un batiment de formation, ils s'engageaient dans la flotte comme aspirants,
et ce n'est qu'a ce moment qu'ils étaient dans la marine. Lage d’entrée a été
élevé a seize ans par le gouvernement réformateur travailliste apres la Deuxieme
Guerre mondiale pour encourager plus d’éleves des grammar schools? a s engager,
mais lorsque ce systéme cessa d’étre satisfaisant, une intégration a 18 ans pour
tous fut introduite en 1955, faisant du BRNC I'établissement d’enseignement
supérieur qu’il est aujourd’hui. Toutefois, depuis la fin des années 1960, un
nombre croissant de diplomés a rejoint le Naval College. Ils représentent
aujourd’hui la majorité des cadets. A partir de la fin des années 1970, des
femmes ont été formées a Dartmouth, et pleinement intégrées a la formation
avec les hommes au début des années 1990.

On a beaucoup écrit sur le Naval College a partir des vastes archives
constituées par la documentation officielle ou semi-officielle conservée a

1 NdT. Ecole navale britannique.

2 NdT. Au Royaume-Uni, une public school est une école indépendante pour laquelle la
sélection se fait par un examen d’entrée et des droits de scolarité sont appliqués.

3 NdT. Ecole publique avec une sélection sur examen a I'dge de 11 ans.
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Dartmouth et aux Archives nationales#. On connait pourtant mal ce & quoi il
ressemblait effectivement, I'impression que cela faisait d’étre un cadet a travers
les changements importants et les défis du xx¢ siecle, a 'exception d’un petit
nombre de biographies navales ou d’autobiographies qui traitent d’'un nombre
limité d’individus par nature largement exceptionnels, qui ont ou bien atteint
de hautes fonctions ou bien accompli des actions hors du commun. En outre,
comme le note Alessandro Portelli dans son ouvrage majeur, histoire orale est
différente du fait « qu’elle nous en dit moins sur les événements eux-mémes que
sur leur signification [...] Ils ne nous disent pas seulement ce que les gens ont
fait, mais ce qu’ils voulaient faire, ce qu’ils pensaient faire, et ce qu’ils pensent
a présent avoir fait5 ».

Par conséquent, il fut décidé en 2014 de donner suite & un petit nombre
d’entretiens déja réalisés avec d’anciens cadets et membres du personnel du
Naval College en langant un projet majeur d’histoire orale qui enregistrerait
la mémoire d’anciens cadets, de tous grades, passés par Dartmouth depuis
I'époque de la public school des années 1930 a la plus grande diversité des
années 1980. A cette fin, des financements furent recherchés et obtenus du
Heritage Lottery Fund (HLF). Ces fonds furent accordés pour la rémunération
d’un directeur de projet destiné & coordonner I'identification des individus a
interviewer, la formation et 'organisation des intervieweurs et transcripteurs
volontaires, en plus de I'édition et de I'archivage des entretiens eux-mémes. Un
personnel d’éducation fut également employ¢ afin d’aider a I'interprétation
pour les scolaires et les étudiants. En outre, a la fin du projet, mi-2017, une
exposition itinérante fondée sur les principaux themes émergeant du projet
diffusera davantage les résultats. Bien que ce financement ait rendu le projet
possible, c’est avec certaines conditions et contraintes qui ont eu un impact
sur la méthodologie utilisée, particuliecrement lorsque des volontaires étaient
impliqués, et qu'une plus large communauté était concernée. Certaines de ces
questions seront traitées plus loin dans cet article.

A ce jour, le projet est inachevé; les entretiens sont terminés, et soixante
au total ont été numérisés. La transcription des entretiens en est toujours a
ses débuts. Par conséquent, cet article se concentrera sur ceux qui ont déja
été transcrits, les premiers menés avec les anciens cadets qui ont été scolarisés

4 Voir par exemple : Jane Harrold & Richard Porter, Britannia Royal Naval College Dartmouth:
An lllustrated History, 3¢ édition, Dartmouth, Richard Webb Publisher, 2012 ; Evan Davies &
Eric Grove, The Royal Naval College Dartmouth, Seventy-Five Years in Pictures, Portsmouth,
Gieves & Hawkes, 1980; Edward A. Hughes, The Royal Naval College Dartmouth, London,
Winchester Publications, 1950. Tous ces textes ont été écrits par des enseignants du
Naval College.

5 Alessandro Portelli, « The Peculiarities of Oral History », History Workshop Journal, vol. 12,
n°1, 1980, p. 96-107.



au Naval College dans les années 1930 et 1940. Ces individus remarquables,
4gés de plus de quatre-vingts ou quatre-vingt-dix ans, furent naturellement
interviewés les premiers, prioritairement, leurs histoires étant considérées
comme une « histoire en danger ».

Cela conduit 4 une autre caractéristique de histoire orale en Grande-
Bretagne et en Europe, identifiée par Portelli, qui est que les sources orales
sont une condition nécessaire — sinon suffisante — pour une écriture de
I’histoire des classes non dirigeantes, tandis qu’elles sont moins nécessaires a
I’histoire de la classe dirigeante, dont le controle s’exercait sur I'écrit et qui a par
conséquent confié I'essentiel de sa mémoire collective 2 des documents écrits®.
Leurs semblables parmi les cadets de Dartmouth, issus de la classe moyenne et
moyenne supérieure — particulierement dans les années 1930 et 1940 — n’étaient
par conséquent pas voués a étre considérés par convention comme un sujet de
questionnement, méme si, comme nous 'avons signalé précédemment, tres
peu avaient été choisis pour coucher leurs histoires sur le papier ou étaient en
mesure de le faire.

Cette aptitude a négliger ce que 'on considére comme des élites a été
identifiée dans I'étude de lhistoire des entreprises et des affaires. Cest ce
que Rob Perks remarque lorsqu’il souligne le contraste entre les attitudes
britannique et américaine face a l'histoire des affaires : « Lessentiel de histoire
orale au Royaume-Uni au cours des cinquante derniéres années a eu pour objet
Ihistoire des communautés, allant au secours des voix “cachées”, souvent de
la classe ouvriere et validant des expériences marginalisées dans la société?. »
Un exemple: le Foundling Museum’s Project®. Lexplication se trouve, selon
Perks, dans les origines de la discipline, « alternative radicale a I'étude historique
traditionnelle des élites masculines ». De plus, elle « a toujours été étroitement
liée a des perspectives socialistes, communistes et féministes® ». On a donc
hésité a s'engager dans 'examen d’autres secteurs de la société, ce que 'on peut
sans doute considérer comme du snobisme inversé. Dans leur étude de la Royal
Philips Electronics, Keulen et Kroeze ont décidé d’interroger tout le monde
en commencant par les dirigeants, dans une volonté d’éviter « I'effacement
des chefs de I'histoire officielle de I'organisation, susceptible d’entrainer une

Ibid., p. 104.

7 Rob Perks, « The Roots of Oral History: Exploring Contracting Attitudes to Elite, Corporate,
and Business Oral History in Britain and the US », The Oral History Review, vol. 39, n° 2, 2010,
p. 215-224.

8 Le projet Foundling Voices a été financé par le HLF pour raconter I’histoire d’enfants
abandonnés qui ont été élevés par le Foundling Hospital de Londres entre 1912 et 1954. Voir
http://foundlingvoices.foundlingmuseum.org.uk/.

9 Rob Perks, ibid., p. 220.
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“perte” d’une part de I'histoire de leur vie et de nuire a la mémoire collective des
organisations concernées® ».

Bien que notre liste de personnes interrogées inclue sans doute un nombre
disproportionné d’amiraux, dont d’anciens premiers et seconds sea lords, pour la
plupart, ces personnes atteignirent les grades de lieutenant de vaisseau, capitaine
de corvette ou capitaine de frégate. On pouvait donc les considérer comme
représentatifs d'un encadrement inférieur et moyen, et non comme le sujet
d’importantes biographies. Sans ces entretiens, ce qui fait 'expérience de cadets
de marine « moyens » passés par Dartmouth serait perdu: le choix fait a votre
place d’une carriere dans la marine a I'4ge de treize ans, la perspective de faire
la guerre, 'entrainement sur le terrain de manceuvre, ou encore 'occasion de
danser avec le prince de Galles. Ces expériences, leur perception et leurs effets
seraient absents de la mémoire collective d’une institution qui repose largement
sur le patrimoine et I'éthique.

LE PLAN SELBORNE-FISCHER D’ADMISSION ET DE FORMATION DES ELEVES OFFICIERS

Il est nécessaire, pour mettre ces entretiens en contexte, d’établir le mode
de fonctionnement qui était alors en vigueur 3 Dartmouth™. Comme nous
'avons déja mentionné, jusqu’en 1955, les garcons intégraient le Naval College
a I'age de treize ans, une décision prise avec I'introduction du plan Selborne-
Fischer de 1903.

Lége de douze-treize ans ne correspond pas seulement a 'age auquel I'histoire
de la Navy montre que les garcons faconnent avec le plus de chances de succes
leur caractere au contact de la mer. Il correspond aussi a 'age auquel les gargons
quittent les écoles privées et, par conséquent, a une période naturelle dans le
systéme éducatif en vigueur dans ce pays*.

On peut avoir considéré que I'dge de treize ans était le meilleur pour former
un garcon au contact de la mer pour le reste de ses jours, mais cela apparait
assez précoce pour s'engager dans la carriere d’une vie. Le capitaine de frégate
Tony McCrum rappelle: « A I'dge de 11 ans, mon pére et moi marchions sur la
plage. Il se tourna vers moi et dit: “J’espére que tu vas t engager dans 'armée.”
Je répondis “Je suppose que oui”, et il m'emmena a Dartmouth®. »

10 Sjoerd Keulen et Ronald Kroeze, « Back to Business: A Next Step in the Field of Oral History
—The Usefulness of Oral History for Leadership and Organisational Research », The Oral
History Review, vol. 39, n° 1, 2012, p. 15-36.

11 Le18septembre 1942, le Naval College de Dartmouth fut bombardé et par la suite évacué. De
janvier 1943 a septembre 1946, le Naval College fut transféré a Eaton Hall dans le Cheshire.
Des entretiens de cette période sont intégrés dans le projet.

12 Thomas A. Brassey (dir.), The Naval Annual, Portsmouth, J. Griffin & Co., 1903, p. 468.

13 Entretien avec le capitaine de frégate Tony McCrum, septembre 2015.



Pour beaucoup il s’agissait de suivre une tradition familiale. Le capitaine de
corvette Rupert Craven en est le reflet: « Mon pére a commencé sa vie dans la
Navy et je ne voulais rien faire d’autre qu’officier de marine... Je voulais me
lancer immédiatement®. » Pour d’autres, 'inspiration vint d’ailleurs. Le vice-
amiral Sir James Jungius se souvient de vacances passées en Cornouailles et
d’avoir vu « une quantité de grands batiments de combat, juste devant, tous
assez impressionnants », tandis qu’il faisait la traversée sur le ferry de Torpoint.
Il ajoute: « J’ai lu un bon livre & propos de la Navy intitulé 7he Wonder Book of
Navy, qui m’a inspiré dans une certaine mesure. » De fait, il a conservé ce livre
jusqu’a ce jour®. Le lieutenant de vaisseau Adrian Holloway fut également
inspiré par un livre, méme s'il se demande si treize ans n’était pas un age trop
précoce pour prendre un tel engagement: « On m'offrit un livre de Gieves qui
décrivait comment devenir un officier de marine. Je le lus d’une traite. Cela
avait l'air assez excitant... Rétrospectivement, je pense que c’est une mauvaise
chose qu’un cadet ait pu s’engager dans la marine a cet 4ge, car votre second
choix aurait bien pu étre conducteur d’engins®. »

Lintégration selon le nouveau modele se faisait par nomination suivant un
entretien d’aptitude, un examen de passage et une visite médicale. Le jury
d’entretien, constitué d’officiers de marine, dont un capitaine de vaisseau et un
directeur d’établissement scolaire, était congu pour évaluer 'aptitude générale
du garcon, avec I'aide d’un rapport rédigé par son directeur. Lobjectif était
de permettre une compétition ouverte en donnant aux meilleurs candidats la
possibilité de se présenter. La réalité fut cependant que la plupart des gargons
« w'étaient tout simplement pas capables de tirer profit du nouveau systéme.
Leurs parents n'avaient pas les ressources financieres pour les faire passer par le
systéme d’éducation privé? ».

Dartmouth était une école publique, dirigée par la marine. Ses éléves n'en
faisaient pas encore partie, mais le seul objectif de I'école était de fournir des
garcons instruits spécialement qui allaient devenir les officiers du futur, comme
le remarque le vice-amiral sir John Forbes: « C’était fondamentalement la méme
chose qu'une public school, avec un peu de marine™. » Les frais de 75 livres par
an plus le cotit de 'uniforme et d’autres fournitures étaient en fait pensés pour
attirer un type particulier de garcons, issus du contexte particulier des classes
moyennes a supérieures.

14 Entretien avec le capitaine de corvette Rupert Craven.

15 Entretien avec le vice-amiral Sir James Jungius, 6 février 2016.

16 Entretien avec le lieutenant de vaisseau Adrian Holloway, décembre 2013.

17 Evan L. Davies, « The Selborne Scheme: The Education of a Boy », dans Patrick Hore (dir.)
Patrick Blackett: Sailor, Scientist and Socialist, London, Franck Cass, 2003, p. 25.

18 Entretien avec le vice-amiral Sir John Forbes, 5 novembre 2015.
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Les cadets passaient au total quatre années au Naval College au cours desquelles
« ils recevaient une instruction générale sur des bases modernes qui incluaient
une part exceptionnellement importante de sciences pratiques et d’ingénierie® ».
Le programme, qui ressemblait a celui d’une « bonne public school », comprenait
des enseignements en « mathématiques, machines thermiques, électricité, en
sciences appliquées et ingénierie; en francais — et en allemand pour les plus
capables —, en dissertation anglaise et en littérature; en histoire, tant générale
que navale; en géographie, navigation et en éléments de manceuvre; ainsi qu'en
culture religieuse® ». Un temps important était consacré a des ateliers, qui
incluaient une formation « a la charpenterie et a la fabrication de maquettes, au
tournage, au moulage et 4 la fonderie, a la métallurgie et  la chaudronnerie, au
dessin industriel** ». Il y eut quelques changements pendant les années d’entre-
deux-guerres. En 1921, le volume de formation en ingénierie avait été réduit des
deux tiers. Désormais, les ingénieurs seraient recrutés par une filiere différente.
En 1937, un syst¢me de maisonnées, semblable a celui qui était mis en ceuvre
dans les public schools, fut introduit pour permettre aux cadets de se mélanger
a des garcons d’ages différents, contrairement a ceux qui appartenaient a leur
promotion, et pour développer un sens de la loyauté et de 'attachement a une
maisonnée qui n'avait pas vocation a changer a la fin de chaque trimestre. Le
systéme permettait aussi que soit développée une responsabilité accrue chez les
cadets les plus anciens, comme majors de promotion ou chefs de maisonnée, a
la maniére des préfets dans une école civile.

Le vice-amiral Sir John Forbes décrit la routine du quotidien:

On se réveillait 2 6 h 30 et c’était une performance. Tout se faisait a la cloche.
Vous aviez tant de temps pour prendre votre douche froide, tant de temps
pour brosser vos dents, etc. vous aviez tant de temps pour vous habiller...
On commengait 6 h 30, petit-déjeuner, puis nous défilions sur le terrain de
manceuvre. Ensuite un enseignement, académique ou naval, jusqu’a ’heure du
déjeuner. Apres le déjeuner en hiver jusqu’a heure du thé, il y avait toutes sortes
dejeux, il fallait s occuper. Apres le thé encore des enseignements jusqu’au diner.
Apres le diner une autre inspection de tenue, puis & nouveau des cours jusqu’a
21 heures et extinction des feux & 21 h 30. Des journées assez longues, peu de
temps libre. Les mercredis [aprés-midi] il 0’y avait pas de cours. Lété les cours
étaient placés avant le thé. Apres il y avait des jeux. Cétait la seule différence

entre |’été et 'hiver??.

19 Peter K. Kemp (dir.), The Papers of Admiral Sir John Fisher, London, Spottiswood, Ballantyne
& Co., 1964, t. II, p. 174.

20 /bid., p.179.

21 [bid.

22 Entretien avec le vice-amiral Sir John Forbes, 5 novembre 2015.



Le systéme des public schools et la question éternelle des classes dans la société
britannique ressortent tous deux du projet. Selon les explications de Rupert
Craven, « Dartmouth avant-guerre, avec une intégration a treize ans, était
presque entie¢rement une prep school® de la classe moyenne, précédemment
payante. J'imagine donc que 'ambiance n'y était pas si différente?. »

Ce n’était cependant pas la méme chose pour tout le monde, explique
Sir James Jungius: « Pour beaucoup 'internat n’était pas nouveau, mais ¢’était
la premiére fois que j'étais pensionnaire. Je pense que j’avais juste un peu le mal
du pays, mais ce n’était pas si insupportable que cela, vous savez?. »

Pour d’autres, bons éleves de grammar schools publiques dont les parents ne
pouvaient payer les frais de scolarité, il était possible de candidater pour des

ourses. Bi elly, qui intégra le Naval College en 1 , obtint une bourse
b Bill Mell tégra le Naval Coll btint b
apres que son pére, qui avait quitté son travail pour s’engager dans la réserve
volontaire de la Royal Navy, n’a plus eu les moyens de payer. Par coincidence,

lontaire de la Royal Navy, y y
avant la guerre, son pére avait emmené Bill et son frére & Londres ot ils se
rendirent 4 la Chambre des communes. L3, ils entendirent un débat:

Clest alors que le débat porta sur la question du snobisme a 'entrée 3 Dartmouth.
Je massis, et il y avait un député gallois qui déclara: « Il y a un conducteur de
tram dans ma circonscription dont le fils est brillant. Intelligent et plein d’allant,
il n'a pas le moindre espoir d’intégrer Dartmouth. Méme s’il y arrivait, son
pére n'en aurait pas les moyens. » Cela me marqua sur le moment. Peu aprés, le

systéme de bourse se mit en place?6.

Le capitaine de corvette Tom Potts, entré en 1947, était de ces gargons: « A ce
moment, le gouvernement travailliste venait de prendre ses fonctions apres la
guerre et ils disaient qu’il n’était pas juste que des gens capables qui voulaient
s'engager dans la marine doivent payer des droits. Ils mirent en place un systéme
de bourses et j’en obtins une. J’ai donc bénéficié d’un enseignement enti¢rement
gratuit, sans avoir a payer ['uniforme ou quoi que ce soit... »

A son arrivée au Naval College il eut ce sentiment: « Trés nerveux, je pense.
Javais toujours vécu chez moi et vous devez avoir a 'esprit que la plupart des
autres cadets qui intégraient a 'époque avaient été en pensionnat et en prep
school. 1ls étaient donc habitués a cela. Je m’y suis fait trés vite. Si tu ne peux

23 NdT. Ecole préparant les enfants agés entre deux et treize ans aux concours d’entrée aux
écoles privées.

24 Entretien avec le capitaine de corvette Rupert Craven, 10 décembre 2015.

25 Entretien avec le vice-amiral Sir James Jungius, 6 février 2016.

26 Entretien avec le capitaine de frégate Bill Melly, 30 mars 2016.
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les battre, sois dans leur camp, me disais-je... Je regardais le comportement de
chacun et les copiais?’. »

Le gouvernement travailliste de 1945 alla méme plus loin. Les frais de scolarité
furent abolis et 'entrée  treize ans fut éliminée au profit d’une intégration
a seize ans dont on pensait qu’elle serait plus attractive pour les garcons des
lycées publics. En tant que 'un des premiers garcons de seize ans, le vice-amiral
Sir Robert Gerken parle « d’ouvrir grand les portes du statut d’officier de la
Royal Navy aux classes inférieures », bien que dans le cas de ses camarades,
« tous ceux d’entre [eux] qui arriverent & 16 ans venaient de public schools de
toute maniére®® »

COMBATTRE LE « FLEGME »: LES DEFIS D’UN PROJET D’HISTOIRE ORALE POUR LE BRNC

Lun des plus grands défis liés aux entretiens de ce projet, tout particulierement
ceux qui sont étudiés ici des années 1930 aux années 1940 est la réticence des
personnes interrogées a s’ouvrir et & parler de leurs sentiments. Cun d’entre eux
fit remarquer a son intervieweur : « Bien stir vous continuiez & demander ce que
nous en pensions, mais nous n’y pensions pas. »

Notre projet n’est certainement pas le seul a rencontrer une telle réticence
—voir 'évaluation des mémoires des vétérans de la Deuxieme Guerre mondiale
par Walton3° et les Mémoires d’Anzac revisitées de Thomson, une enquéte sur
le traumatisme, la mémoire et histoire orale3'. Lenore Layman fait face a la
réticence d’anciens ouvriers de la centrale électrique d’East Perth dont il identifie
quatre sources possibles : le décalage avec les raisons pour lesquelles I'interviewé
donne son accord a I'entretien; le fait d’étre hors des limites du discours social
du narrateur; la douleur; le décalage avec la mémoire collective32. Dans le cas
de I'étude du BRNG, il est difficile d’avoir des certitudes sur 'origine d’une
telle réticence. Est-ce la répression d’un traumatisme profond ? Lorsqu’il s’agit
plus particuli¢rement de la génération passée par le Naval College dans les
années 1930 et 1940, est-ce un phénomene largement culturel par lequel
« pour des hommes nés dans la premiere moitié du xx siecle, rester flegmatique
impliquait d’avoir la capacité d’exercer un haut niveau de contréle cognitif

27 Entretien avec le capitaine de corvette Tom Potts, 2013.

28 Entretien avec le vice-amiral Sir Robert Craven, 10 décembre 2015.

29 Entretien avec le capitaine de vaisseau Duncan Knight, 22 mars 2016.

30 Rodney Earl Walton, « Memories from the Edge of the Abyss: Evaluating the Oral Accounts of
Word War Il Veterans », The Oral History Review, vol. 37, n° 1, 2010, p. 18-34.

31 Alistair Thomson, « Anzac Memories Revisited: Trauma, Memory and Oral History », The Oral
History Review, vol. 42, n°1, p. 1-29.

32 Lenore Layman, « Reticence in Oral History Interviews », The Oral History Review, vol. 36, n° 2,
2009, p. 207-230.



des domaines d’expérience subjectifs, viscéraux et émotionnels33 » ? Cela
pourrait avoir été particuliérement vrai, peut-étre, quand les parents avaient eu
Iexpérience du combat au cours de la Premiére Guerre mondiale, c’est ce que
dit un interviewé quand il affirme que son pére « ne pensait tout simplement
pas patler de lui-méme » apres avoir vécu « une Premiére Guerre mondiale
trés dure dans les tranchées?# ». Une autre forme de conditionnement culturel
était peut-étre moins subtile: il rapporte que la nuit précédant son entretien a
I’Amirauté, sa mere 'emmena voir /n Which We Serve au cinéma. Il se rappelle:
« Je lui ai demandé: “Pourquoi m’as-tu emmené? Essayais-tu de me rebuter ou
de m'encourager?” Elle n’a jamais répondu3. »

Lun des domaines dans lesquels ces themes émergent dans nos entretiens est
celui des chitiments corporels, considérés aujourd’hui comme une expérience
inhumaine et trés probablement traumatisante. Pourtant, comme un interviewé
a souhaité le dire: « La perspective de chacun sur la vie était quelque peu
différente. Des choses comme les chatiments corporels n’étaient pas, de loin,
le propre de la marine. Pratiquement toutes les public schools et prep schools
se livraient & des chatiments corporels. Personne ne trouvait cela terrible. Les
parents giflaient leurs enfants. Nous vivions donc dans un monde différent3®. »

Le fait que ce narrateur ait jugé nécessaire de faire commencer son entretien
par cette déclaration suggere que ce qui était considéré comme acceptable il
y a soixante-dix ans serait considéré comme culturellement et moralement
inacceptable aujourd’hui?”. Le systéme disciplinaire de I'époque est décrit de
maniére imagée par un grand nombre d’interviewés, qui ont des souvenirs tres
précis du régime, méme s’ils en supportaient a 'époque les conséquences avec
stoicisme. Il y avait une hiérarchie trés nette, décrite ici par le capitaine de
vaisseau Duncan Knight:

Les coups étaient donnés le soir, aprés que nous étions rentrés. Nous étions
allongés dans nos lits en pyjama, et on appelait un nom: « Knight!», et on
entendait ce type sortir dans le noir. Il mettait ses pantoufles. Nous avions
alors des sortes de pantoufles en toile  I'époque et il se rendait — flip flop flip
flop — dans la chambre du term officer3®, dans sa cabine, sur le palier entre les

deux, I'appartement entre les dortoirs Exmouth et Anson. Un peu de silence,

33 Andre Capstick & David Clegg, « Behind the Stiff Upper Lip: War Narratives of Older Men with
Dementia », Journal of War and Culture Studies, vol. 6, n° 3, 2013, p. 1-17.

34 Entretien avec le capitaine de corvette Rupert Craven.

35 Entretien avec le capitaine de frégate Bill Melly, 30 mars 2016.

36 Entretien avec le vice-amiral Sir James Jungius, 6 février 2016.

37 Ce point a été soulevé lors d’'un séminaire international organisé a 'université de Plymouth
et en liaison vidéo avec 'université de Lethbrige, Canada, 1" décembre 2016.

38 NdT. Cadre de proximité. Equivalent du lieutenant de vaisseau d’escouade ou « louffiat »
dans la Marine nationale.
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puis sa porte s ouvrait, nous entendions trois claquements, et le type revenait en
courant, sans se plaindre bien sar, et il se jetait dans son lit, Cétait tout. Et cela
se produisit... Je pensais qu'il était impossible d’éviter d’étre battu parfois. 1l
y avait ces « slack parties », elles étaient cumulatives. Si vous pouviez passer
un mois sans ennui et vous dire que vous aviez une carte blanche, cela aurait
été parfait, mais non. Méme lorsque vous alliez & I'infirmerie pour une sorte
d’infection, que vous y restiez deux semaines avec I'air ramolli en arrivant, tout

reprenait a votre retour. Ce n’était pas annulé3’.
La slack party est décrite par Sir James Jungius:

Si vous aviez commis quelque chose d’interdit, vous pouviez étre mis en slack
party: quand tout le monde avait un peu de temps libre, vous vous précipitiez
pour faire les choses. Vous deviez partir et revenir en I'espace de cinq minutes
en tenue pour jouer au rugby, puis cinq minutes plus tard en tenue numéro un,
puis cinq minutes plus tard dans une autre tenue avant de remettre votre malle
en état, tout étant parfaitement plié. Il me semble que l'on faisait en plus de
la gymnastique ou que 'on portait des armes ou quelque chose. A la base, on
pouvait recevoir une slack party, ou une paire de gifles donnée par un major de

promotion avec la corde de la cloche®°.
Duncan Knight poursuit:

Il y avait un autre type de punition, d’un genre intermédiaire, appelé guff; en
cas d’offense envers quelqu’un de plus 4gé que vous. Si vous croisiez le chemin
d’un ancien et que vous I'agaciez, il vous « guffait ». Le guff était assuré par
les deux majors de promotion. Les « Colleges senior » et « junior » avaient
chacun un major de promotion responsable des guff offences. lls avaient des
cabines que personne d’autre n'avait. Vous étiez appelé a leur cabine et dans
les cas extrémes ils pouvaient vous battre. Cela n’arrivait que rarement mais ils
vous sermonnaient. On ne recommencait probablement pas. Ces punitions
étaient appelées « mitraillages ». Elles survenaient si le major de promotion ou
le louffiat décidaient que tout le groupe était en dessous de ce qui était attendu.
Cela pouvait facilement se produire si une classe n’était pas a niveau au défilé.
On décidait alors le « mitraillage » de la classe, et c’était un enfer absolu. Cela
impliquait de descendre en courant & Sandquay qui est & peu prés 300 pieds
en contrebas, puis de remonter, en effectuant Dieu sait combien de sauts et de
pompes. Ils étaient assez séveres. Cétait bien stir terrible si un ou deux cadets

étaient réputés avoir mal manié leur arme et mis I'ensemble de leur promotion

39 Entretien avec le capitaine de vaisseau Duncan Knight, 22 mars 2016.
40 Entretien avec le vice-amiral Sir James Jungius, 6 février 2016.



dans 'embarras. Cela faisait partie du systéme et j’y reviendrai plus tard. Cela
vous pousse 2 travailler ensemble. Je pense que c’en est assez sur les punitions,

mais je peux vous le dire, elles formaient une part importante de notre vie#*.

Pour les fautes plus sérieuses, comme fumer ou étre pris avec la fille d’un fermier
du coin, il y avait les « sanctions officielles », décrites par Adrian Holloway :

Cela concernait des fautes tres sérieuses. Toute la promotion était réunie dans le
gymnase et I'infortuné cadet qui était puni arrivait entre deux solides sergents
des Royal Marines, placé sur un cheval d’arcons et battu face 4 la promotion, le
capitaine de vaisseau, le capitaine de frégate et le capitaine des Royal Marines,
ainsi que le médecin. C’était trés désagréable. Cela n’est jamais arrivé & ma

promotion, mais c’est arrivé a d’autres que j’ai connues*?.

Interrogé sur les chatiments corporels il répond : « J’ai été magistrat pendant
trente ans et je pense que cela aurait été une tres bonne chose [rires] que bon
nombre de jeunes qui m'ont été présentés soient battus®3. » Interrogé sur ce
qu’il pensait des chatiments infligés par ses pairs il déclare: « C’était la méme
chose dans n’'importe quelle public school... Je pense qu’il n'y avait la aucun
sadisme#4. » Duncan Knight est un peu plus songeur: « Je ne sais pas si cela
avait un effet  long terme: quand les choses sont désagréables, il est tellement
plaisant qu’elles s’arrétent, comme de se taper la téte dans le mur. Une fois que
on savait que c’était pass