1

Le commerce maritime et colonial

sous le second Empire

Pour évoquer le commerce maritime et colonial sous le second Empire au travers des voyages d’un marin charentais, je vais aborder les développements suivants :

1. Les origines de ce capitaine au long cours, issu de la pépinière de marins que fut, aux XVIIIe et XIXe siècles, la presqu’île d’Arvert.

2. Le contexte historique des années du milieu du XIXe siècle, une période clé de l’histoire maritime et coloniale durant laquelle vont se dérouler les grandes étapes de la carrière d’Elie Auriau.

3. Ces étapes sont les suivantes :

· Le voyage vers San Francisco lors de la ruée vers l’or de Californie de 1849.
· Les cinq voyages de La Nouvelle Gabrielle à l’île de Gorée.

· Le trois-mâts Jean-Louis et sa technique de construction.

· Le Sénégal et le commerce de l’arachide.

· L’île de La Réunion et le commerce sucrier.
1. Les marins du pays d’Arvert.
Elie Auriau est né en 1819 à Etaules, en Charente maritime, dans ce qu’on a appelé la « presqu’ile d’Arvert ».
La presqu’île d’Arvert

Il se trouve que mes ancêtres maternels étaient, aux XVIIIe et XIXe siècles, des matelots, des charpentiers de marine, des pilotes de la Gironde, des capitaines au long cours ou, comme l’était d’ailleurs le père d’Elie Auriau, des tonneliers. Ce dernier métier étant, dans cette région de vignoble allant de l’île d’Oléron au Bordelais, une des reconversions les plus fréquentes des anciens marins, la futaille étant un objet commun à la vigne et au navire. Ils étaient tous natifs de Saint-Augustin, Saint-Palais, Etaules, Arvert, Chaillevette, Royan, des communes situées dans un rayon maximum d’une vingtaine de kilomètres.

La forte concentration de marins dans la presqu’île d’Arvert est principalement liée à un certain isolement.
Isolement géographique, tout d’abord car, jusqu’aux dernières années du XIXe siècle, cette région charentaise située entre l’estuaire de la Gironde, l’océan Atlantique, le pertuis de Maumusson et la rivière de Seudre était quelque peu coupée du monde. C’était, dans les années 1830,  selon les autorités préfectorales (je cite) : « une sorte de désert de sable, un petit erg agité par le mouvement dunaire où seuls douaniers et garde-côtes s’aventurent, tant la marche [y] est difficile et la boussole indispensable”

Isolement idéologique également, la région étant depuis le XVIe siècle en majorité protestante. La Seudre a en effet longtemps constitué une ligne de partage entre la région d’Arvert et les régions de Brouage, Marennes et Oléron en rupture moins marquée avec le catholicisme
. 
Marins et naufrageurs

Ainsi en butte à ces contraintes naturelles et humaines, les hommes du pays d’Arvert se tournaient fréquemment vers la mer.

Les côtes d’Arvert, bordées de bancs de sable, étaient redoutées des navigateurs et les pillages de navires naufragés y étaient fréquents. Un pasteur protestant, de passage à La Rochelle en 1571, parle ainsi de la nécessité d’évangéliser la presqu’île d’Arvert, une région qui est, selon lui, (je cite) « ordinairement la retraite des pirates et des écumeurs de mer »
.

A la fin du XVIIe siècle, on parle de naufrageurs et je dois vous avouer qu’en 1697, un de mes propres ancêtres, Jean Auriau, gardien du phare de Chassiron, sur l’île d’Oléron, est accusé d’avoir omis, intentionnellement, d’allumer ses feux et d’avoir ainsi provoqué un naufrage
.

Parfois ainsi qualifiés de naufrageurs, les habitants du pays d’Arvert sont en réalité surtout des marins. C’est ainsi qu’aux XVIIIe et XIXe siècles plus de 10% des voyages au long cours au départ de Bordeaux ou de La Rochelle s'effectuent sous les ordres d'un capitaine de la presqu’île d’Arvert qui enrôle un équipage composé en majorité, de gens de son pays, car, durant des siècles, les capitaines de la marine marchande ont été enclins, pour la cohésion de leurs équipages, à recruter des matelots issus de la même région. C’est ce qu’on appelait alors la « navigation de clocher ».
2. Le contexte historique.
Les voyages d’Elie Auriau se situent au milieu du XIXe siècle, durant des années qui constituent une période clé de l’histoire maritime et coloniale avec une série d’événements majeurs.

· Le 1er janvier 1848, arrive à New-York le premier paquebot à vapeur de la compagnie anglaise Cunard effectuant une ligne régulière au départ de Liverpool. Cette date ne marque pas toutefois la disparition totale des paquebots à voiles, car un autre événement survient en ce même mois de janvier.

· Le 24 janvier 1848 on découvre de l’or en Californie et des milliers d’homme venus du monde entier vont se précipiter vers cet Eldorado. La route par le cap Horn n’étant alors pas praticable par des vapeurs, faute d’escale de ravitaillement en charbon, la voile va trouver là un nouveau souffle avec l’apparition du clipper, et de diverses améliorations de la construction navale.

· Le 27 avril 1848, l’esclavage est aboli dans les colonies françaises, abolition qui va entrainer une importante crise de main d’œuvre dans les plantations sucrières des Antilles et de La Réunion.

· En 1849, les Navigation Acts, qui réservaient au pavillon britannique le monopole du commerce avec les colonies anglaises, sont abolis. Les routes de navigation internationales sont désormais ouvertes à tous.

· Le 2 décembre 1852, Louis-Napoléon Bonaparte est proclamé Empereur des Français et, avec le début du second Empire, on assiste à un développement spectaculaire de la politique maritime et coloniale de la France, sous l’impulsion personnelle de Napoléon III.

· Le 1er novembre 1854, le capitaine Faidherbe est nommé gouverneur du Sénégal. C’est avec lui que va débuter la colonisation française en Afrique. 
3. Les voyages d’Elie Auriau.

C’est donc dans le contexte de ces événements que vont donc se dérouler les différents voyages d’Elie Auriau.

La route de San-Francisco.

Mon aïeul Elie Auriau embarque comme mousse à l’âge de treize ans. Il va passer ensuite par tous les échelons de la hiérarchie maritime, c’est-à-dire qu’il sera successivement novice, matelot, lieutenant et second capitaine. Il passe en 1845 son brevet de capitaine au long cours et obtient, en 1849, son premier commandement, celui du trois-mâts Vaillant, armé pour San Francisco. Nous sommes à l’époque de la ruée vers l’or de Californie.

Il recrute, selon la coutume, un équipage en majorité composé d’hommes de sa région, dont un de ses parents par alliance, originaire de Royan, Julien Moreau, qui embarque en qualité de matelot. C’est la découverte, dans le rôle d’équipage du Vaillant, des noms de deux de mes arrières-arrières grands oncles qui a été le point de départ de mon travail de recherche dans les archives du service historique de la Marine de Rochefort.

Le voilier appareille de Bordeaux le 10 octobre 1849. Il est en très mauvais état puisque le bureau Véritas lui a tout d’abord refusé l’agrément pour le long cours. Il va rencontrer des conditions très dures lors du passage du cap Horn, et le capitaine Auriau est contraint, pour réparer les avaries, de faire une escale d’une cinquantaine de jours à Valparaiso.

Le Vaillant arrive à San Francisco le 7 mars 1850. Là, son chargement d’alcools et de vins est saisi par les autorités et l’équipage, pris par la fièvre de l’or, déserte. Elie Auriau et Julien Moreau, devant cette situation, ne tardent pas à les suivre vers les champs aurifères. Au bout de trois mois, la fortune n’étant pas au rendez-vous, Elie Auriau et Julien Moreau vont retrouver leur navire et prendre la route du retour.

Malheureusement, ils vont être contraints, en raison de l’état du voilier de s’arrêter à Panama où le Vaillant est déclaré inapte à la navigation et vendu aux enchères le 24 décembre 1850. Julien Moreau trouvera un embarquement comme matelot à bord d’un baleinier nantais. Il va chasser la baleine dans les Galápagos et le lion de mer dans le détroit de Magellan, avant de passer dans l’Atlantique. Pour situer cet épisode dans son contexte, il faut noter au passage que nous sommes l’année même où Hermann Melville a écrit son roman « Moby Dick ».

Julien Moreau ne reverra jamais sa Charente natale, il meurt en mer, le 4 août 1851, au large des côtes africaines. Quant au capitaine Elie Auriau, il traversera l’isthme de Panama par la voie terrestre (le canal ne sera ouvert qu’en 1914) et rentrera en Europe à bord d’un paquebot britannique.
Les cinq voyages du trois-mâts La Nouvelle Gabrielle à Gorée. 
Elie Auriau trouve à son retour de Californie un nouveau commandement, celui du trois-mâts La Nouvelle Gabrielle. C’est un vieux navire, puisqu’il a été construit en 1836
. C’est aussi un voilier que le capitaine Auriau connait bien puisqu’il y a déjà embarqué comme matelot, l’année de ses 17 ans, et que c’est à son bord qu’il a doublé pour la première fois le cap Horn.

La Nouvelle Gabrielle appareille de Bordeaux le 9 juillet 1851 à destination du Sénégal. Elle est affrétée par une huilerie marseillaise, et va charger sur l’île de Gorée des arachides qu’elle doit ensuite transporter à Marseille car l’huile d’arachide, moins onéreuse, remplace désormais l’huile d’olive dans la fabrication du savon de Marseille
 et aucune huilerie n’est encore en service à Bordeaux. 
Pour la carrière d’Elie Auriau, ces voyages vont avoir une répercussion majeure en mettant en valeur sa compétence maritime avec des traversées remarquables par leur régularité. En effet, les quatre expéditions au départ de Marseille ont eu une durée moyenne de 110 jours aller et retour avec un minimum de 105 jours et un maximum de 117, ce qui, avec un vieux navire et compte tenu des aléas de la navigation à voile, surtout en Méditerranée, constitue une véritable performance.

Le trois-mâts Jean-Louis. (Mars 1853)
Elie Auriau va voir ses compétences remarquées par l’armement Maurel & Prom, l’une des principales maisons de négoce de Bordeaux, qui lui confie, en 1853, le commandement du plus récent et du plus moderne des voiliers de sa flotte, le trois-mâts barque Jean-Louis. Ce navire est représentatif d’une nouvelle méthode de la construction navale.

Au début du XIXe siècle, les chantiers navals européens ont en effet été confrontés à des difficultés d’approvisionnement en chêne convenant aux pièces de charpente des grosses unités. Par ailleurs, les grandes coques en bois sont lourdes et, lorsqu’elles atteignent une certaine longueur, elles manquent de rigidité. C’est pourquoi on s’est d’abord tourné, à titre expérimental, vers des coques entièrement en fer, plus rigides et plus légères que celles en bois
.

Ces coques bordées en tôles de fer rivetées présentaient toutefois un certain nombre d’inconvénients. 
En premier lieu, on ne peut pas doubler leurs œuvres vives avec des feuilles de cuivre, comme celles en bois; du coup les coques en fer se salissent très vite, surtout dans les mers chaudes, et nécessitent de fréquents carénages, car une carène recouverte d’algues et de coquillages peut faire perdre jusqu’à un quart de la vitesse du navire. 
Par ailleurs, les coques métalliques génèrent une importante condensation dans les cales, ce qui peut dégrader les marchandises sensibles à l’humidité, comme le thé. 
Enfin, certains navires en fer ont connu de graves problèmes de dérèglement des compas, qui ont entraîné plusieurs naufrages. 

La construction composite – charpente métallique et bordé bois – est censée combiner les avantages des deux matériaux sans leurs inconvénients. Les navires ainsi construits sont moins lourds et plus rigides que ceux en bois, et leurs œuvres vives se salissent moins vite que celles en fer puisqu’elles peuvent être doublées de cuivre. A Bordeaux, c’est Lucien Arman, constructeur des premiers clippers français – qui inaugure la construction composite.
En 1851, Arman met en chantier le Louis-Napoléon, un grand trois-mâts de construction composite de 2 200 tonnes de port en lourd. L’Empereur Napoléon III assistera, le 23 octobre 1852, à sa mise à l’eau et remettra à cette occasion à Lucien Arman la croix de chevalier de la Légion d’honneur. Quatre mois après le Louis-Napoléon, un autre trois-mâts de construction mixte, le Jean-Louis, 900 tonnes de charge, est lancé, en mars 1853, pour le compte de l'armement bordelais Maurel & Prom dont il constitue le bâtiment le plus prestigieux. 
Le Sénégal et l’armement Maurel et Prom.

Elie Auriau commandant le Jean-Louis appareille de Bordeaux le 20 octobre 1854 à destination de l’île de Gorée au Sénégal
.  
Comme tous les navires de l’armement Maurel & Prom, le Jean-Louis étaient armés en parts réparties entre trois quarts de ces parts pour l’armateur et un quart pour le capitaine. Le parcours Bordeaux – Gorée, d’une distance de 2320 milles, était couvert à une vitesse moyenne de 5 nœuds, soit une durée d’une vingtaine de jours.

Les voyages d'Elie Auriau vers le Sénégal s'inscrivent dans une période fondamentale de l'histoire de la colonie. Celle qui voit, avec les suites de l'abolition de l'esclavage de 1848, l’avènement du Second Empire, le développement du commerce de l'arachide, et l'arrivée de Faidherbe, nommé gouverneur du Sénégal grâce à l'influence d'Hilaire Maurel, un des associés de la maison Maurel & Prom, de Bordeaux, les armateurs du Jean-Louis.

Les signares

Pour obtenir la confiance des autochtones les négociants européens vont donc avoir besoin d’intermédiaires. C’est ainsi que les Français vont faire appel aux populations métisses locales, les fameuses « signares ». Ces signares sont issues de l’union, au début du XVIIe siècle, de voyageurs portugais avec des femmes wolofs et peules de la Petite-Côte du Sénégal. 
Ces femmes, dans les comptoirs de Gorée et de Saint-Louis, durant les décennies où les négociants bordelais et marseillais s’implantent sur ces côtes, assurent les fonctions d’intermédiaires entre les commerçants européens et les traitants de l’Afrique de l’intérieur.

Ces liens entre marchands européens et signares se doublent souvent de liens personnels avec des mariages. Depuis le XVIIIe siècle, où elles étaient les épouses “à la mode du pays” de fonctionnaires européens (la plus célèbre de ces unions est celle du chevalier de Boufflers, gouverneur de l’île entre 1785 et 1787, et de la signare Anne Pépin). 
Les signares vont bientôt détenir toutes les clés de l’économie locale. Au Sénégal, il est impossible de se lancer dans les affaires sans passer par elles. 
Le développement de la maison Maurel & Prom au Sénégal va ainsi reposer sur le matriarcat des signares. En 1831, Hubert Prom épouse la signare Sophie Laporte, qui lui apporte sa richesse ainsi que ses relations commerciales et sera la mère de trois filles. C’est la fortune de cette dame qui lui permet de s’associer à son cousin Hilaire Maurel pour fonder la maison girondine Maurel & Prom. Hilaire Maurel prend lui aussi une signare pour épouse, en l’occurrence la sœur de Sophie Laporte, Constance, qui lui donne trois enfants métis. 

Il faut noter au passage que les enfants métis, ou plus exactement quarterons, d’Hilaire Maurel vont s’intégrer sans difficulté dans la haute société bordelaise et achèteront des châteaux dans la région de Bassens : Lydie épousera son cousin Henri-Hubert Prom et deviendra propriétaire du château de Beauval à Carbon-Blanc, Jean achètera le Château Pomerol, et Emile fera construire le château Lagarde en 1864.

Pour ne pas être en reste, un autre associé, Jean-Louis Maurel épouse “à la mode du pays” la fille du roi du Siné Saloum, qui est le premier producteur d’arachides du Sénégal. Grâce à ces alliances, les deux cousins vont pouvoir créer l’une des plus importantes sociétés de négoce du Sénégal et dominer le commerce des arachides.

L’abolition de l’esclavage

Outre son activité commerciale, la maison Maurel & Prom va paradoxalement bénéficier des conséquences indirectes du décret du 27 avril 1848 abolissant l’esclavage.

En effet, si la majorité des propriétaires d’esclaves dans les plantations sucrières des Antilles étaient français, il n’en était pas de même à Gorée et à Saint-Louis où, dans les années 1840, de riches Sénégalais possédaient des centaines d’esclaves alors que rares étaient les Européens qui en détenaient plus de 20. Cette situation sera vite inversée après le décret d’émancipation. On voit alors de nombreuses maisons de commerce européennes acheter leurs esclaves à des Sénégalais afin de pouvoir bénéficier des indemnités qui devaient être versées par le gouvernement français à la suite de l’abolition. 
L’acheteur principal sera, en 1850, précisément la maison Maurel & Prom qui acquiert à elle seule plus de 30% des droits. Les indemnités reçues vont lui permettre de devenir le principal actionnaire de la Banque du Sénégal et surtout de développer son commerce d’arachides dont la culture, dans la région de Rufisque, est alors la principale activité de la colonie.
L’île de la Réunion, le sucre et les engagés.

Elie Auriau va effectuer, au cours de sa carrière maritime, sept voyages à destination de l’île de La Réunion. Il faut préciser que cette île, après la perte de Saint-Domingue, devenue en 1804 la République d’Haïti, est désormais pour la France la principale colonie sucrière
 et que le sucre de canne, jusqu’alors considéré comme un produit de luxe, devient, avec l’amélioration générale du niveau de vie, un produit de consommation courante.

Un voyage de traite l’année de l’abolition de l’esclavage.

Le voyage qu’Elie Auriau effectue au départ de Bordeaux, le 10 août 1847, comme second capitaine du trois-mâts Saint-Martin comporte un certain mystère. Il indique en effet comme destination Saint-Paul de Luanda, aujourd’hui Luanda, dans l’actuelle République d’Angola, sans aucune mention de l’île de la Réunion (alors île Bourbon) où il arrive cependant huit mois plus tard.

Saint-Paul de Luanda est, à cette époque, le principal port de traite négrière clandestine. La traite négrière a été théoriquement interdite en 1817, ce qui na pas empêché de nombreux navires de Nantes ou de Bordeaux de pratiquer clandestinement ce trafic. Ce sera la traite dite interlope, effectuée principalement à destination du Brésil et de Cuba où l’esclavage n’est pas encore aboli. 
Le capitaine du Saint-Martin avait-il l’intention de transporter des captifs vers le Brésil ou vers Cuba ? On n’en a aucune preuve précise. Toujours est-il que comme il ne fallait habituellement que trois mois pour aller à l’île de la Réunion, il a eu largement le temps de se rendre au Brésil et en revenir et qu’il y a peut-être là une de ces expéditions de traite clandestine qu’effectuaient à cette époque nombre de navires français.

Il se trouve que le voilier arrive à Saint-Denis de La Réunion en avril 1848, un mois avant que la nouvelle de l’abolition de l’esclavage dans les colonies françaises ne parvienne dans l’île. Il en repartira en octobre, quelques jours avant l’arrivée du commissaire de la République Sarda Garriga, porteur du décret d’abolition.
Les engagés indiens.

L’abolition de l'esclavage va poser un grave problème de main-d’œuvre dans les plantations sucrières, la majorité des affranchis refusant de rester cultiver la canne à sucre, même au titre de travailleur libre.

La seule solution fut alors de recourir à l'immigration de travailleurs engagés sur contrat. Le terme d' « engagés » servit dès lors à désigner cette main-d’œuvre. 

Les principales sources de recrutement seront l’Inde, avec les comptoirs français de Pondichéry et de Karikal. Mais l’exiguïté de ces comptoirs va obliger les Français à rechercher des engagés en territoire britannique, ce qui leur est théoriquement interdit, depuis 1839.
Il faut toutefois souligner que si les anglais s’opposent à l’engagement, ce n’est pas totalement pour des raisons humanitaires mais surtout pour des motifs économiques car l’Angleterre a elle aussi de gros besoins de main-d’œuvre pour ses colonies où l’esclavage est aboli depuis 1838. 

Les voyages d’Elie Auriau se situent ainsi au cœur d’une véritable lutte entre la France et l’Angleterre sur le problème des engagés.

Les conditions de transport des engagés.

Le 28 octobre 1853, Elie Auriau, capitaine du Jean-Louis, appareille de Bordeaux pour Pondichéry où il charge des arachides et des marchandises diverses, et embarque des engagés qui vont partager le faux-pont du navire avec la cargaison jusqu’à l’île de la Réunion.
La réglementation française était alors qu’on ne pouvait embarquer qu’un passager par tonneau de jauge du navire. Or, pour les Britanniques, cette proportion rappelle trop les terribles conditions de transport de la traite négrière
. Bien que la mortalité sur les transports d’engagés soit beaucoup plus faible sur les navires français que sur les navires anglais, les Britanniques vont bientôt exiger que les Français adoptent leur législation, c’est-à-dire une proportion d’un passager pour deux tonneaux de jauge
.

La perte du Jean-Louis.
Le second voyage du Jean-Louis vers l’île de La Réunion va se dérouler entre le 27 octobre 1855 et le 1er juillet 1857. Une telle durée est liée au fait que pour alimenter les plantations en main d’œuvre indienne et respecter l’obligation de rapatrier les travailleurs à la fin de leur engagement, les navires sont amenés à faire de nombreuses navettes entre les côtes indiennes et l’île de la Réunion. 

Lors de ce voyage le Jean-Louis va être amené à effectuer six navettes entre Pondichéry et La Réunion et subir les variations des vents de la mousson. Ces vents sont de secteur sud-ouest de mars à septembre et de secteur nord-est d’octobre à février. Le Jean-Louis va ainsi effectuer, à l’allure de près, plusieurs voyages. Naviguer au près avec une mer forte obligeait à fermer tous les panneaux, amenait pour les passagers enfermés dans l’entrepont un manque d’aération et même un risque d’asphyxie et, de plus, entraînait une importante fatigue des structures du navire.

En juillet 1857, au terme d’une de ces navettes, le Jean-Louis subit d’importantes avaries. Il fait eau de toutes parts et se trouve contraint de faire relâche à Trincomalee, dans l’île de Ceylan. Mais la construction bois et fer révèle là son point faible, car les avaries sur une structure composite s’avèrent irréparables dans les chantiers traditionnels de la région, et le trois-mâts est finalement déclaré inapte à la navigation et vendu sur place.
Zanzibar.

De retour à Marseille
, Elie Auriau obtient un nouveau commandement, celui du voilier l’Union à bord duquel il appareille, le 10 avril 1858, pour Zanzibar. Si la destination du navire n’est pas, cette fois, Pondichéry ou un autre comptoir français des Indes, c’est que les autorités britanniques interdisent désormais tout recrutement de coolies dans leurs colonies à destination des colonies françaises des Antilles et de La Réunion.

Les navires français vont alors se tourner vers la côte orientale d’Afrique sur l’île de Zanzibar où des négriers continuent de pratiquer la traite malgré son abolition par l’Angleterre et par la France. 

Cette méthode de recrutement va, là encore, rencontrer l’opposition des Anglais qui considèrent qu’il s’agit là d’une forme de traite négrière déguisée
. 
Le litige franco-anglais va considérablement prolonger le séjour de l’Union à Zanzibar puisqu’il est encore au mouillage sur la rade lorsqu’en décembre 1858 apparaissent dans l’île les premiers cas d’une terrible épidémie de choléra apportée par un navire de pèlerins de La Mecque. La maladie, qui avait fait ses premières victimes sur le port, atteint le voilier au mouillage. Deux matelots décèdent et le capitaine décide d’appareiller au plus vite. Mais Elie Auriau a été atteint par la maladie et, après trois jours d’agonie, il décède le 27 février 1859. 

En guise de conclusion, je dois ajouter un autre souvenir familial. Jean-Daniel Moreau, mon arrière-grand père, né à Arvert en 1848, n’avait que 3 ans lorsque son oncle paternel, Julien Moreau meurt à bord d’un baleinier nantais et 10 ans lorsque son oncle maternel Elie Auriau trouve la mort à Zanzibar. 

Tous deux sont morts sans enfants et leurs biens vont aller au frère de Julien Moreau, Jean Moreau, boulanger à Etaules et à son épouse Amélie-Manuche Auriau, sœur d’Elie Auriau. Leur fils, Jean-Daniel, va rêver devant tous ces objets de marine, porteurs de rêves de voyages, déposés chez ses parents. 

Jean-Daniel Moreau embarque comme mousse à bord d’un voilier de pêche de Royan. Comme ses oncles, il passera par les différents grades de la hiérarchie maritime avant d’obtenir, le 21 mai 1873, son diplôme de capitaine au long cours. Il embarque, le 1er octobre de cette même année comme second capitaine du trois-mâts Pauillac, de Bordeaux, à destination de Valparaiso.

Dans une lettre retrouvée entre les pages d’une bible, sa fiancée, Fanny-Héloïse, raconte qu’elle est venue, près de l’église de Talmond qui surplombe la Gironde, regarder passer le voilier Pauillac en partance pour Valparaiso et qu’elle attend impatiemment le retour de son fiancé.

L’attente sera longue puisque le trois-mâts ne reviendra à Bordeaux que le 29 juin 1875, soit vingt-huit mois plus tard. Les voyages au long cours seront alors terminés pour Jean-Daniel Moreau car, marié dès son retour, il sera contraint par son épouse de se limiter à des embarquements moins lointains et mourra, capitaine du petit sloop La Pompom, du service des phares, qui ravitaillait le phare de Cordouan.

� Thierry Sauzeau : Les marins de la Seudre. Du sel charentais au sucre antillais, XVIIIe – XIXe siècle. GESTE  EDITIONS, 2005, p. 6.


� Jacques Ducoin. Un marin charentais autour du monde. Editions Le Croit Vif, 2011.  p. 21.


� JD p. 22.


� L’âge moyen des navires armés à Bordeaux à cette époque est d’un peu plus de six ans


� Au Sénégal, l’arachide est cultivée principalement à Rufisque, en face de l’île de Gorée. Gorée a toujours été réputée pour sa rade bien abritée, où les navires peuvent venir mouiller en toute sécurité, tandis que presque tout au long de la côte occidentale d’Afrique, une barre interdit l’accès aux rivages. Mais ce sont surtout les arachides et la liberté de la navigation commerciale octroyée en 1850 qui donnent à cette escale un nouvel attrait pour les armateurs français.





� Le premier navire  de construction métallique, l’Aaron Mauby, est lancé en Grande-Bretagne en 1822.


� Ducoin, p. 88.


� Ducoin, p. 115. Bien que le navire ait été destiné initialement par ses armateurs à la ligne de l’océan Indien, le développement rapide du commerce de l’arachide et de son utilisation dans les savonneries marseillaises va amener à l’affecter temporairement aux liaisons avec le Sénégal. 


� Ducoin, p. 124.


� Ducoin, p. 116.


� Ducoin, pp. 118-121.


� Ducoin, pp. 121-123.


� Ducoin, p. 39.


� Sur les navires négriers bordelais et nantais de la fin du XVIIIe siècle, l’entassement des captifs était de 0,7 à 1,5 homme par tonneau et le taux de mortalité de 3,9 à 9,5% , selon le tonnage du navire


� JD p. 104 & 143.


� Le canal de Suez ne sera ouvert à la navigation  qu’en 1869. La route du retour implique un déplacement terrestre pour rejoindre la Méditerranée par l’Egypte. Il faut par cette route, deux mois à la voile et 45 jours par un vapeur pour relier Saint-Denis de La Réunion à Marseille.


� Selon eux, les Noirs sont pourchassés par des rabatteurs indigènes à l’intérieur des terres, amenés à Zanzibar où ils sont embarqués sur des navires français. On leur demande alors s’ils acceptent de s’engager. Comme ils ne comprennent pas le français et que les marchands leur ont dit d’incliner la tête lorsqu’on leur parle – ce qui est considéré comme un acquiescement, mais signifie « non » pour de nombreuses ethnies africaines. On les considère comme consentants et ils sont alors enregistrés et embarqués par navires entiers vers les plantations de La Réunion où, toujours selon les Anglais, ils ne survivent pas longtemps.





� Ducoin, p. 165-166.
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