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Le cotre le Renard sous voiles ; association du cotre corsaire le Renard

Depuis '’Age du Bronze, les premiers échanges maritimes sont
confrontés a des actes de pirdterie. Etant trés tét un des hauts lieux
du transit commercial, la . Méditerranée attire corsaires, pirates et
forbans sans qu’aucune puissance ne puisse y mettre fin.
Jusqu’aux premiéres‘décennies du [¢" siecle; Rome tolere ces
fournisseurs d’esclaves. Apreés le début d’une famine de laCite,
consécutive au saccage du port d’Ostie, Pompée décide la chasse
aux pirates dans tout l'espace de la Mare nostrum. On peut alors
considérer que dans les années 60, il n'y a plus d’insécurité sur cette
mer. Les navires prédateurs ne réapparaitront qu’au cours du
Moyen Age. Regroupant des hommes de toutes origines, cette
marine interlope se maintiendra jusqu’a la fin du XIXe siécle. Une
résurgence de ces pratiques, due au contexte politico-économique,
se signale dans l'océan Indien depuis les années 1980.



A la faveur d'un contexte politique
instable...

u XVIe au XVIIIe siécle, 'instabilité

européenne et les guerres incessantes

favorisent I’émergence d’'un monde

d’aventuriers de lamer. Déstabilisées
par les conflits, les communautés littorales
périclitent. Ne pouvant rester inactifs, des
armateurs et des capitaines décident d’armer
des navires marchands et de péche au large,
afin de se défendre contre toutes les agres-
sions. Tres vite, ne se limitant plus a leur
simple protection, certains franchissent le
pas pour entrer dans 'agression. Refusant
de s'adonner a la piraterie, ils sollicitent
aupres des autorités des lettres de marque
ou lettres patentes leur ouvrant une nou-
velle activité: la course.

Corsaires par dépit ou fatalité ?

Pourquoi devient-on corsaire ?
Lorsque les rivalités entre les royaumes
d’Europe s’étendent sur les mers, la
grande péche et le commerce maritime
se voient contraints de réduire leurs acti-
vités. Toutes les populations cotieres sont
alors impactées. Les marins et leur famille
se retrouvent sans ressource. Habitués
aux grands espaces, avec un mode de vie
spécifique, bien peu d’entre eux envisa-
gent le travail de la terre. Quelques-uns
prennent le risque de sortir en péche
cotiere ou de partir au cabotage pour des
livraisons de courtes distances. Mais,
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Lettre de course ou lettre de Marque,
Musée de Bretagne

nombreux sont ceux qui, dans I'attente
d’un hypothétique embarquement, trai-
nent sur les quais et dans les arriere-ports.
Alors, quand il faut choisir entre la dure
discipline de la Marine royale ou un
embarquement sur un corsaire, avec des
espoirs de gains partagés, 'opportunité
est trop belle! De la Méditerranée a I’'At-
lantique, de la Manche a la mer du Nord,
des hommes s'embarquent pour des expé-
ditions de tous les risques.

Qui sont finalement ces aventuriers des
mers ?

I1 ne s’agit pas de publier ici la tres
longue liste de ces capitaines qui, du XVII¢
au XIXe siécle, ont servi les intéréts de la
France. Cependant, on ne peut ignorer
les René Duguay-Trouin, Robert Surcouf,
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Jean Bart, John Ward et bien d’autres.
Parmi ceux-la, la vie de Georges-René
Pléville Le Pelley (alias capitaine Jambe-
de-bois) reste un parcours remarquable.
Terre-neuvas, flibustier, capitaine cor-
saire, il est élevé au grade de Vice-amiral
pour finir comme ministre de la Marine
et des colonies.

Apres avoir été défait par les troupes
de Guillaume d’Orange, lors de la bataille
de la Boyne (Irlande) en 1690, Jacques

Duguay-Trouin; Musée de Bretagne

Stuart II, le roi d’Ecosse déchu et une
partie de ses troupes se réfugient en
France. Officiers, marins ou militaires,
de nombreux Irlandais et Gallois jaco-
bites, exilés sur nos cotes, prennent la
mer avec un esprit de revanche. Les Gas-
pard, Stafford, Butler et Walsh devien-
nent la hantise des Anglais.

Derriére ces capitaines, il y a des
hommes d’équipage et des militaires.
Sans reprendre les roles d’embarquement
ou les noms de mousses, matelots, gabiers,
boscos, canonniers et autres salignent,

arrétons-nous un instant sur cet homme
simple devenu matelot par hasard. Atha-
nase Postel nait en 1780 a Boulogne-sur-
Mer. Il embarque pour Terre-Neuve sur
un premier navire d’Etat a I’Age de 13 ans.
Devenu corsaire a 17 ans, il bourlingue
dans les Antilles sur le Huron et le Cou-
rageux. De retour a Cherbourg, il suit une
breve formation pour reprendre la mer
comme lieutenant sur /e Brave. Chargé
de ramener une prise sur Bordeaux, on
le retrouve ensuite comme officier sur un
négrier convoyant du Sénégal aux Antilles.
Quelques mois plus tard, la Maria tra-
verse I’Atlantique avec 305 esclaves; Atha-
nase y assure sa fonction de lieutenant.
Couvert par une lettre de marque, il vogue
abord d’'une goélette «armée en guerre».
A l'age de 24 ans, il prend le commande-
ment d’un sloop corsaire pour croiser au
large de la Guyane ou il fait naufrage.
Lors du rapatriement d’une prise de
course (le Sauvage), Athanase est abordé
par un anglais. Défait, il subit I'enfer
durant quatre années dans un navire/
prison a Portsmouth. Apres un dernier
recrutement sur un sloop corsaire en 1814,
affaibli, il pose définitivement son sac a
Cherbourg pour rejoindre Boulogne. En
1815, a 35 ans, il épouse Thérese Lemer-
cier. Le couple s’installe a Desvres ou
notre marin décedera le 29 décembre
1842 a I’age de 63 ans.

Loin d'une anarchie, comment est régie
la course ?

Soutenue par le pouvoir national, la
guerre de course doit répondre a des regles
précises. Pour armer en course, il faut
obtenir une Lettre de marque ou Lettre
de représailles signée du Roi, de 'Empe-
reur ou du Gouverneur. Chaque Lettre
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La frégate Hermione

est valable pour une durée déterminée
selon le type de course. Les prises doi-
vent étre validées par l'autorité du port
d’attache ou par le tribunal d'un pays ami
le plus proche. Selon le type de bateau,
de navigation et de l'espace maritime
choisis, il existe différentes Lettres de
course. On peut obtenir un mandement
de péche et prise ou encore de guerre et
marchandise. Généralement, les moru-
tiers sur les routes de I'Islande ou de
Terre-Neuve ne partaient jamais sans ce
type d’accréditation (péche et prise). lls
n'oubliaient pas de se munir de quelques
canons, fusils, grappins, haches et sabres
d’abordage. Des rapports de mer nous
apprennent que des morutiers bretons,
ayant assuré leur péche, arraisonnaient
des navires anglais sur le retour. Par une
rangon ou plus rarement par la prise, cette
pratique augmentait ainsi sensiblement
la rentabilité de leur campagne dans les
mers froides.

Dans cette activité particuliere d’ini-
tiative privée, on doit distinguer trois
types de Course.

1e La course cotiére ou course d’em-
buscade est pratiquée par de petites unités
dissimulées dans des rias et estuaires.
Elle se méne avec des embarcations de
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faible tonnage comme les lougres, les
cotres ou les double-canots (entre 120 et
200 tonneaux). Des équipages cosmopo-
lites, fréquemment commandés par des
Irlandais, se mettent a 'afft dans les
abris naturels isolés du Devon, des Cor-
nouailles anglaises et le long des cotes de
la mer d’Irlande. Par des raids rapides, ils
arraisonnent les caboteurs marchands et
batiments de péche anglais. Le plus sou-
vent, ils ranconnent les prises. Quand
leur navire en a la capacité, ils semparent
de la cargaison pour I’écouler ensuite
dans leur port d’attache.

2+ La course en Manche ou course
classique est celle des frégates de 150 a
300 tonneaux. On y trouve également
quelques gros lougres et des cotres équipés
en guerre. Ces bateaux écument la
Manche souvent seuls, parfois a deux.
Commandés par de jeunes officiers,
rompus a toutes les techniques et astuces
de navigation, ils attaquent leur proie en
I'abordant par le trois-quartsarriére. Car,
il est tres rare que les bateaux de péche
et navires marchands soient dotés d'un
canon de fuite. Il leur suffit bien souvent
de tirer un ou deux coups de semonce au
canon pour que le navire marchand affale
ses voiles. Ainsi, bon gestionnaire, le cor-
saire évite d’abimer leur prise.

Malgré quelques déboires, l'espoir
d’une réelle rentabilité attire de nom-
breux armateurs et autres familles

Les investissements
dans la course
entretiennent
les chantiers navals
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nanties. Les investisseurs dans la course
en Manche entretiennent alors la
construction navale. Les chantiers d’es-
tran se multiplient. Charpentiers, forge-
rons, calfats, voiliers, gréeurs conjuguent
leurs compétences pour livrer des unités
performantes.

En 1779, les chantiers malouins du
Tallard construisent trois cotres selon les
plans de l'architecte royal M. Denis: le
Renard, le Chevreuil et le Cerf. Equipés
en guerre, ces bateaux, tres rapides et
souples a la manceuvre, sont parfaitement
adaptés pour la course. Ils embarquent
en moyenne 150 hommes d’équipage
commandés par un capitaine secondé de
deux a trois lieutenants.

Pour exemple, les données techniques
du cotre le Cerfsont:

Longueur: 26,27 m
Largeur: 8,45 m
Creux: 3,72 m
Tirant d’eau: 2,80 m
Déplacement: 300 tonneaux

Artillerie en 1779: 18 pieces de 6 livres
en 1780: 16 pieces de 6 livres
et 2 pieces de 8 livres.
Quittant Saint-Malo sous le comman-
dement de M. Varagues, avec 197 hommes
a son bord, /e Cerf croise dans le canal
Saint George (Saint George’s channel)
ainsi que sur toute la Manche ouest. Une
deuxieme campagne le conduit jusquaux
Antilles. Bien que sa trace se perde dans
les Caraibes, quelques membres de son
équipage semblent avoir rejoint les Freéres
de la Cote. N’étant signalé dans aucun
naufrage, ni aucune perte de combat, le
bateau a-t-il fini comme butin de la

piraterie ?

Malgré leur taille réduite, de 25a 30 m
de long, ces navires corsaires embarquent

un nombre important de marins et de
soldats. Il faut en effet disposer d’'un équi-
page de prise qui sera chargé de ramener
le bateau conquis vers le port d’attache.
C’estalors, que la capture validée par I'au-
torité royale du quartier maritime d’ac-
cueil, I'ensemble bateau et cargaison
pourront étre mis a la vente. En cas de la
présence de personnages fortunés a bord
de la prise, leur libération sera soumise
au paiement d'une rancon. Parmi les plus
célebres capitaines corsaires, on peut citer
Jean Bart pour la partie nord de la Manche
et mer du Nord. Robert Surcouf écume
la zone ouest en montant jusquau canal
Saint George en mer d’Irlande.

D.R.

Une batterie de canon

Embarqué a 13 ans comme pilotin, le
jeune Robert fait tres tot 'apprentissage
de la mer. Sa témérité et ses capacités a
appréhender la navigation lui valent une
rapide progression dans la hiérarchie. A
sa vingtieme année, il est nommé capi-
taine et prend le commandement d'un
navire négrier: la Créole. Suite aux nom-
breuses prises faites aux Anglais, sur les
différents océans, Robert Surcouf voit sa
renommeée s’ étendre apres la rocambo-
lesque attaque du Kent. En octobre 1800,
commandant la Confiance, petite cor-
vette a trois mats et 18 canons, il croise



la route d’un grand vaisseau anglais
devant I'embouchure du Gange. Embar-
qués sur cette puissante unité de
1200 tonneaux, dotée de 40 canons, les
officiers du Kent, assurés de leur supério-
rité, sont stupéfaits de se voir abordés aux
grappins par leur hanche tribord. La prise
du Kent, considérée comme un exploit,
est toujours entretenue dans la mémoire
de I'Histoire de la cité corsaire malouine.
3¢ La course d’escadre, course en
haute mer ou encore course océanique,
concerne des escadrilles de navires de
ligne. Il s’agit de vaisseaux de haut-bord
dotés de 70 a 120 canons. Si on connait
quelques armements privés, ces escadres
sont le plus souvent formées par des
navires de la Marine royale. Des bateaux
peuvent également étre loués ou encore
prétés au royaume de France. Ces grosses
unités de guerre affrontent en haute mer
les navires ennemis. Ils engagent aussi
des batailles contre des places fortes
tenues par les Anglais, les Hollandais ou
les Portugais installés dans les territoires
d’outre-mer. On les croise sur toutes les
mers du globe. Bien souvent, les Bretons
constituent l'essentiel de I’équipage de
ces navires de ligne. Les plus célebres
capitaines sont le nantais Jacques Cas-
sard, Pierre-Bernard de Basseville, origi-
naire de Morlaix, Herbert de la Portebarre,
capitaine de vaisseau de la Compagnie
des Indes Orientales, le Malouin René
Duguay-Trouin et bien d’autres...

Réalité ou glissement sémantique :
Pirates et Flibustiers

Pour mieux appréhender la piraterie,
il faut comprendre combien est perméable
la frontiére entre la marine d’Etat, la
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Information : en 2011, le Mé
Information Coopération et

Awareness signalait 661 ac
piraterie, venus essentielle
des cotes de Somalie. Apré
lente régression, I'année 20
vu une augmentation de 15

NOILYIWIOANI

ce type d’action.

Course, la Piraterie et la Flibuste. Nom-
breux sont les marins qui ont voyagé d’'un
statut a l'autre. Basés sur I'ile de la Tortue
au large de Saint Domingue, ils sévissent
sur un vaste espace maritime. Leurs expé-
ditions s'annoncent avec un pavillon noir
orné d’'un crane et de deux tibias ou deux
sabres entrecroisés. Leur devise se résume
a cette maxime: «la misere, la fortune
ou la mort».

En opposition avec toutes les formes
de pouvoirs et de sociétés, le pirate est
un marin sans foiniloi. Anarchiste, liber-
taire, ses actions sont essentiellement
orientées vers la recherche du profit et de
l'or. Mercenaire de la mer, embarqué pour
8 a 9 mois chaque année, il n’hésite pas
a conclure des alliances ponctuelles tra-
hies a la premiére occasion. Couvert un
temps par I'engagement dans une action
menée par la course d’escadre, il revient
a ses pillages individuels a la premiere
occasion. A la recherche d’un pécule suf-
fisant, des marins de commerce ayant
servi a bord des vaisseaux du Roi s’enga-
gent sur un navire corsaire. Puis, lors d'un
combat perdu, avec l'espoir d’acquérir un
beau butin, ils se trouvent de gré ou de
force invités a changer de bord.

Sila piraterie concerne toutes les mers
et océans, arrivés dans 'espace du Golfe
du Mexique et des Antilles, ces combat-
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tants se reconnaissent comme flibustiers.
Ils sont souvent rejoints par des bouca-
niers ayant abandonné momentanément
leurs activités de chasse et de pelleterie.
Ensemble, ils s’identifient comme [es
Fréres de la Cote. Face & la prolifération
des actes de piraterie et aux rivalités atte-
nantes, des le XVII¢ siecle, les pirates juge-
ront utile d’établir une premieére charte
codifiant leurs actions. Leurs expéditions
leur ayant apporté la richesse et le pou-
voir, certains de leurs grands capitaines
sorganisent pour créer
aux Bahamas la premiére E
République de Nassau, en
1706. Régie par un code
draconien, elle se main-
tiendra jusqu’a leur
défaite face a la marine
anglaise en 1718. Apres
avoir été graciée, la plu-
part se range sous la ban-
niere du vainqueur.
Derniers pirates des
Antilles, de 1802 a 1822,
les fréres Jean et Pierre
Lafitte créent le Royaume
de Barataria dans les
marais de la Nouvelle-Orléans. Protégés
par leur puissante flotte multifonction
(commerce et combat), ils controlent un
large espace maritime bordant '’Amé-
rique centrale. Leurs prédécesseurs: John
Rackham (alias Calicot Jack) 1682/1720,
Bartholonew Roberts 1682/1722, Barbe
Noire 1680/1718, John Herlsey 1705/1708,
Jean Bernanos dit Lassonde 1648/1695,
Thomas Villain et bien d’autres y ont
bousculé durant pres de deux siecles 1’éco-
nomie des Etats européens.

Si la vie des grands capitaines cor-
saires, pirates ou flibustiers est assez bien
connue, arrétons-nous un instant sur

Un corsaire lors d'un abordage

celle de ces femmes ayant cotoyé ce
monde sans foi.

Au début du XVIIIe siécle, Anne-
Marie Dieu-le-veut suit son mari aux
Antilles. Par deux fois devenue veuve, elle
épouse le flibustier Laurent de Graff. A
la mort de celui-ci, elle s'impose comme
une redoutable flibustiere dans l'espace
des Caraibes.

Mary Read (1695 -1721), se destinait
a une carriére militaire. Travestie en
homme, c'est Willy Read qui embarque
sur un navire de com-
merce néerlandais. Apres
un temps passé dans le
milieu de la piraterie,
Willy rejoint John Rac-
kham. Devenue proche
de Anne Bonny (alias
Adam Bonny), la mai-
tresse du capitaine pirate,
les deux femmes se lient
d’amitié. Bien que redou-
tables dans leurs expédi-
tions, elles sont capturées
par les anglais, en 1720.
Leur future maternité
leur évite la pendaison.
Epuisée par les conditions de son empri-
sonnement, en avril 1721 Mary meurt de
la fievre jaune ou d’une fausse couche.

En 1796, la nantaise Julienne David
embarque al’age de 19 ans sur des navires
corsaires sous le nom de Jacques David.
Capturé par les Anglais, il (elle) inter-
vient sur les pontons britanniques comme
infirmier(e). Libérée au bout de huit
années, c’est une femme qui retrouve
Nantes ou elle meurt dans la misére en
1843.

Née a Ajaccio en 1771, Louise Anto-
nini s'engage sur plusieurs navires cor-
saires en évoluant sous le prénom de
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Scene dabordage par des flibustiers

Louis. Elle soutiendra les esclaves insurgés
des Antilles. Capturée par les Anglais
lors d’'un combat naval en 1804, Louise
(Louis) est retenue 18 mois sur un ponton/
prison mouillé a Plymouth. Libérée, elle
integre le 70e régiment d’infanterie ou
elle sera élevée au grade de sergent. Blessée
a la téte lors de la bataille de Rolica (1808)
Louise retrouve la vie civile pour finir sa
vie & Nantes en 1861. Elle avait 90 ans.

Entre belles légendes et réalité cruelle,
quelle image faut-il garder ?

Quand, entre 1881 et 1882, Robert
Louis Stevenson publie sous forme d'un
feuilleton L’Ile au Trésor, il offre au
lecteur un pittoresque décor sur I'histoire
de la piraterie. Portées au cinéma, ces
sagas embarquent le spectateur dans des
poursuites maritimes, des abordages a la
hache et au sabre, occasionnant la capta-
tion de fabuleux trésors. Cependant, la
réalité réduit le nombre de ces combats
sanglants. Deux tirs de semonce pou-
vaient suffire pour stopper la proie.
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Soucieux de leur intérét, tous ces aven-
turiers choisissent l'effroi, pour
contraindre les voyageurs a baisser leur
pavillon comme marque de soumission.

En nous invitant dans la promiscuité
et la puanteur du ventre des grands voi-
liers de cette épopée, Athanase Postel
illustre la grande perméabilité entre les
différentes formes de navigation. De
l'océan Indien aux Caraibes, sachant pro-
fiter de cette situation fluctuante, cer-
tains ont pu en tirer de substantiels
bénéfices. Toujours prompts a se ranger
du c6té du plus fort, ces aventuriers pas-
sent sans vergogne de la trahison a
'exploit.

Ecartelé entre des présentations
mythologiques et des aventures hale-
tantes, il est bien difficile d’aborder le
réel. Mais, pour qui est issu d'une longue
lignée maritime, aussi passionnantes que
soient ces belles légendes, la mémoire
familiale n'arrive pas a occulter la réalité
des naufrages, des pontons anglais, et le
souvenir de tous ceux «qui ont fait leur
trou dans leau ».

[=]





