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DE LA CONSTRUCTION NAVALE À LORIENT  

DU BOIS DU SOLEIL D'ORIENT AU FER DE LA COURONNE 
 

 

Louis Le Ruyet 

 

 
1 - Des matériaux des coques de navires  

 

1-1 De la tradition du bois à la révolution du fer 

Construire des moulins pour domestiquer le vent et l'eau de la rivière, construire des 

vaisseaux de plus en plus grands ; la forêt, qui abrite l'homme et nourrit le feu qui génère 

l'industrie du fer, pourvoit aussi en bois de construction de navires. Elle fournit au charpentier, 

celui de  la structure et du bordé, mais aussi de certains éléments de liaison pour assembler la 

coque. Construire un vaisseau, « bien lié », porteur de  nombreux canons, pour le commerce 

et pour la guerre, est le défi des XVII
e
 et XVIII

e
 siècles. Lorient, depuis 1666, chantier du 

vaisseau la Compagnie des Indes Orientales, de 1000 tonneaux, « Le soleil d'Orient »,  puis 

arsenal du roi, souvent les deux  la fois, lieu d'expérience de construction de navires où l'on 

peut en 1758 «faire avec 7 scribes ce que l'on fait à Brest avec 700, ... cet arsenal (Lorient) 

est plus beau que le nôtre»
1
. Alors que la construction en bois perdure au XIX

e
 siècle, pour 

porter la cuirasse métallique de fer, puis d'acier, la rupture technologique s'annonce avec les 

métiers du feu, de la vapeur et  de la mécanique. 

Avec l'industrialisation précoce de l'Angleterre, grâce au charbon « gallois », et à la 

machine à vapeur, la production de la tôle de cuivre permet de protéger la coque des navires 

qui voguent vers des mers chaudes. La France parvient enfin, milieu du XIX
e 

 siècle à 

acquérir ces techniques. Lorient en bénéficie en priorité pour son arsenal. Lorient, arsenal 

précurseur, à la pointe du progrès technique  de la construction navale du début de ce  siècle. 

Pourquoi Lorient ? Lorient doté des 2 premières machines à vapeur locomobiles de la Marine, 

machines «  du système général »  de motorisation établi pour ses ateliers,« tant dans l'atelier 

de poulierie que dans celui des dits mécaniciens » . 

 

                                                 
1 Chevalier de Mirabeau,  inspecteur des milices gardes côtes en 1758 

État des locomobiles du port de Lorient vers 1860 

 

- une de 15 chevaux et deux de 9 à l’atelier des « batiments en fer » 

- une de 15 chevaux à la fonderie, et une autre pour entraîner le ventilateur 

fournissant l’air à cette fonderie, et à une partie des feux de la grande forge 

- une de 12 chevaux à la corderie 

- une de 9 chevaux pour le sciage du bois 

- deux de 25 chevaux, fabriquées par  Calla, à la grande scierie mécanique 

- une de 6 chevaux pour le débitage des bois de démolition en bois à brûler 

- une de 18 chevaux pour l’épuisement du bassin n°1 

- une de 6 chevaux en réserve, soit un total de 174 chevaux 

    D’après G. Le Bouëdec 

 

Extrait de BRISOU (D.), 

Accueil, introduction de 

l'énergie vapeur 

dans la Marine militaire 

française au XIXe siècle, 

SDH, Paris, 2001 
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Dans son atelier de réparation, prescrit en 1829, l'arsenal de Lorient maîtrise la 

réparation de  ses machines à vapeur, et par là, la technique du rivetage des chaudières. Dès 

lors
2
, « au cours de la Décennie  1830-1840, Lorient fut de tous les arsenaux et ports, en tête 

du développement industriel ». Premier arsenal apte à construire une machine à vapeur de 

navire avec comme  résultat, loin d'être secondaire, la construction, en 1858, de La Couronne,  

navire  de 6000 tx construit «  entièrement de fer », cuirassé de bois et fer.  

 

 1-2 Évolution de la construction des coques 

 Les navires de 900 tonneaux sont construits à Lorient,  pour les destinations 

commerciales de la Compagnie des Indes, selon des techniques de construction « charpente 

première », stables depuis le XIII
e
 siècle, pour les grandes cogues  et navires vénitiens et 

génois. Elles s'étendent : 

 - au report du tracé des formes en vraie grandeur, sciage et fabrication des éléments de 

la charpente, au montage sur la quille, des éléments préassemblés de l'étrave, de l'arcasse  des 

couples de membrure et de la carlingue, sur une ligne de «  tins », disposés sur la sole du 

rivage, propice pour un lancement. L'importance de la qualité des liaisons (nécessité d’une 

forge associée au chantier pour les goujons de liaison en fer) apparaît dans la présentation de 

la structure du navire sans son bordé. à la pose du bordé, et aux liaisons par carvelles et 

gournables, suivies du calfatage des coutures, du mailletage,  et parfois quelques expériences 

de doublage cuivre, après acquisition des techniques de métallurgie (production des métaux 

en feuilles).  

 - au lancement du navire sur cale inclinée suiffée, méthode qui se poursuivra 

longtemps. 

 
Clous de carvelles et autres utilisés en constructions navales 

Musée de la Marine à Brest. Cliché de l'auteur. 

                                                 
2  BRISOU (D.), Accueil, introduction de l'énergie vapeur dans la Marine militaire française au XIXe siècle, 

SDH,Paris, 2001 
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Les défauts inhérents au chevillage, particulièrement le travail au cisaillement, avaient bien été réduits 

grâce à d’habiles profils des abouts, mais les tôles rivées reconstituent pratiquement une tôle d’un seul 

tenant, sans liaisons. En effet, avec le rivetage, deux tôles ne peuvent absolument pas glisser l’une sur l’autre. 

En  refroidissant, le rivet se resserre et compresse les tôles, d’où un frottement considérable. 

« On peut donc pratiquement estimer la résistance d’un ensemble comme équivalente à celle d’une 

pièce homogène. » 

Ces qualités mécaniques permettent donc d’accroître le rapport : L/l jusqu’à la valeur 7, et la longueur 

jusqu’à 10 ou 11 fois le creux. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Une fête de famille pour le chantier. 

 

Des querelles sur la qualité de la construction: le conseil de construction, ses 

inspecteurs et les capitaines critiquent les constructeurs et les constructions. 1754-1755,  un 

tournant, l'entrée dans la Guerre de 7 ans : l'urgence de navires plus armés, des navires 

« mieux liés »   plus légers. Pour fournir des plans, les constructeurs du roi s'imposent et la 

Compagnie s'oppose . Constructions « à la journée du roi, ou à l'entreprise », en équipes 

preneuses de contrats, et surtout par la réalisation de sous-traitances complètes « à 

l'économie » ? Des progrès des constructions, conception et  réalisation, « le Vaisseau de 74 

canons »
3
, de Sané est un aboutissement. Les éloges de La Forte  du constructeur lorientais 

François Caro, et de  L'Egyptienne  inspirent un navire des nouveaux États d'Amérique : La 

Constitution.  

Légèreté, résistance du navire,  rareté et cherté des bois, coût du  fer de la métallurgie 

de la Révolution Industrielle qui diminue au début du XIX
e
 siècle. Le matériau change, les 

techniques changent, les outils et les métiers aussi. Le processus de construction ne change 

pas. Avec les ingénieurs Reech et Rossin (1835-1837), pour travailler le fer, ateliers et outils 

vont utiliser la machine à vapeur des locomobiles pour entraîner des machines-outils. Le 

forgeron reprend ses droits, le feu et le retrait du métal refroidi permettent de réaliser un joint 

étanche.  Pour  des  structures de grands navires, des membrures résistantes et légères peuvent 

être  obtenues par rivetage de tôles découpées à la cisaille ou profilées en fer pour les plus 

petits. « Deux paires de petits laminoirs... étirage de fer rond de 16 à 30-40mm... un autre 

pour redresser les cuivres à doublages ».  

 

Le rivetage, une technique nouvelle pour un matériau nouveau, décrit ainsi dans le 

mémoire descriptif de l'Aaron Manby le premier navire à vapeur américain
4
 : «  Les bateaux 

sont de formes ordinaires entièrement faits en fer malléable...laminés en feuilles... attachés 

ensembles en perçant les bords de trous qui sont rivés de fer et de cuivre ». 

 

  

                                                 
3 BOUDRIOT (J.), Le Vaisseau de 74 canons, traité pratique d'art naval, Grenoble, 1973 

4 SPRATT (H.P.), The first iron steamer, The ingineer, 1953, in Charles Dollfus, les origines de la construction 

métallique des navires, MOLLAT, Les origines de la navigation à vapeur, PUF, ACTA, TI, p.63 

 

Liaison bois réalisée avec deux « écarts »  

en sifflet, chevillés et bloqués par une clé 

 

 
 

Tôles assemblées rivetées 
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2- Des lieux pour produire 

 2-1 Sur la rive 

 Pour l'implantation,  à proximité d'un port, de chantiers de radoub et de construction, 

sur le rivage favorable, car la mer, la rivière, l'estuaire, permettent des accès aisés et protégés 

pour acheminer les matériaux de construction. Un parc pour les accueillir, un enclos du port et 

du chantier, pour sécuriser personnes et biens de la Compagnie et de la Marine. Les ateliers : 

forges, corderie, les magasins, pour les matériaux et les outils. Et les habitations pour les 

ouvriers qui, en 1666, eux aussi, comme certains matériaux, viennent de loin. Organisation du 

chantier naval, rationalité de sa disposition : les lieux, les bruits, les images sont évoqués dans 

les traités de construction des navires depuis de début du XVI
e
 siècle. 

 

 2-2 Des ateliers 

Avec l'utilisation de la tôle de fer et de la liaison par rivetage, maîtrisée à Lorient, et de 

la mise en place en 1827 du « système général des ateliers », fonderie et machines, bois, 

poulierie, (noter l'association de la forge et de la mécanique avec les tours en 1829), l'ajustage 

fonctionne en 1840, et la chaudronnerie permet de construire les chaudières de 60 et 80 

chevaux. On peut ici se demander, comment et quand, le rivet, ancestralement utilisé pour 

assembler deux ou trois pièces planes ( bois, bois et cuir, bois et fer...), permet d'obtenir une 

liaison « étanche », utilisée pour fabriquer les réservoirs et capacités produisant de la vapeur 

dans les chaudières ?  Au XVIIIe siècle, aucun incident sur ces appareils ne relate un défaut 

de rivetage. Cette « invention » à peine perceptible normalise un type de liaison étanche pour 

des appareils sous pression. 

 

Extrait de « des Machines à vapeur 

aux États-Unis d'Amérique » 

Librairie scientifique et industrielle, 

Paris, 1842 
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Ainsi
5
, l'avance acquise dans ce port, autorise, en 1858, la construction d'un vaste 

bâtiment en fer sur la rive gauche du Scorff, à Caudan pour la construction de La Couronne, à  

Caudan, là où il y avait des forges qui disposaient de deux marteaux pilons, dont l'un de 3200 

kilogrammes. La construction est une réussite d'Audenet. Selon l'inspecteur général du Génie 

Maritime « nos ateliers à métaux pouvaient rivaliser avec les meilleurs ateliers des 

machines ». Quarante ans après le bassin 1, en 1859-1860, on construit le bassin 2, de 188m 

de long,  en prévision de bâtiments de tonnage supérieur. Mais les progrès dans la production 

des tôles de fer, n'effacent pas l'impossibilité de réparer un trou de boulet dans la tôle, le bois 

continue d'être utilisé par Dupuy de Lôme, pour La Gloire . En 1846, on construit encore un 

atelier-bois . En 1875, la puissance motrice des outils permet l'usinage de l'acier qui s'impose 

à partir du Solférino.  

 

3 Des hommes aux chantiers et à la ville 
 

 3-1 des métiers qualifiés et recherchés 
 

 3-1-1 Ouvriers « des Classes » puis inscrits maritimes 

Par « l'enrollement » des artisans, dans les métiers recherchés par le roi, pour 

construire ses navires : charpentiers, perceurs, calfats, cordiers et poulieurs, la marine dispose 

périodiquement de ces hommes, par leur inscription sur les matricules du « système des 

Classes » (ancêtre de l'Inscription Maritime).  Les ouvriers locaux du bois, charpentiers, 

calfats, perceurs,  « on n'arrivait pas à les déterrer »
6
, tant ils trouvaient localement du travail  

et craignaient la conscription. Des charpentiers, dits de navires ou à moulanger, voire 

charrons, ou des édifices, choisissent et taillent les grosses branches pour confectionner les 

membrures, l'étrave, l'arcasse et sélectionnent les fûts de chêne en forêt pour la quille, la 

carlingue, les fabriquent, en menuisant les écarts pour les assembler . Les scieurs de long, (la 

chèvre et le renard, ) débitent les fûts en planches du bordé.  Les perceurs, jeunes et forts, 

(qualité du  perçage  et réalité agrandie de la gouge, foret, voire d'un alésage), alèsent à la 

gouge ou la mèche, les trous pour recevoir les goujons de fer forgés par un forgeron, et les 

gournables qui vont assembler et lier le navire. Les menuisiers et les forgerons fabriquent ou 

reçoivent les courbes de fer qui vont solidifier les liaisons des barrots et des serres. En ville, 

les cloutiers forgent les clous de carvelle, tandis que les poulieurs assemblent les joues et les 

rouets qui reçoivent  les cordages des agrès, fabriqués dans la grande corderie. Les limites des 

compétences locales sont surtout celles en main d'œuvre qualifiée, jalousement conservée à 

Lorient lors de marchés à l'économie. La Compagnie et l'arsenal  gardent les travaux délicats 

de charpente et le perçage des grosses pièces de structure ainsi que ceux de calfatage parties 

réservées aux hommes conservés par la Compagnie et le roi . 

3-1-2 Des soldats ouvriers de l'Empire jusqu'aux constructeurs du vaisseau 

entièrement en fer : La Couronne  

Construire rapidement de grands navires requiert une main d'œuvre nombreuse  et 

qualifiée . Des inscrits des Classes, le 1
er

 Empire institue la conscription et des formations de 

compagnies d'ouvriers militaires en 1808 . Anvers avec 4400 ouvriers et 15 cales est le 1
er

 

arsenal impérial. Pour comparer les arsenaux, la Direction des Construction compare les devis 

des travaux de charpente, de sciage, mâture, poulierie, forges, clouterie, voilerie, effectués 

dans ces ateliers. À Lorient au 1
er

 Septembre 1811, il emploie 1395 ouvriers civils et 90 

militaires ; on ne dénombre pas les ouvriers du fer, forgerons, serruriers, cloutiers, 

ferblantiers, qui ne sont pas inscrits maritimes ; mais ces ouvriers du feu  vont avec l'usage du 

                                                 
5 Id, p.193 

6 BUFFET (H.F.), Lorient sous Louis XIV, Rennes, 1937,  p.14 
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fer devenir indispensables. Le calfat qui chauffe le brai, dans l'Enfer de Dante, sourd à 30 ans, 

parfois hébété, pourra-t-il se reconvertir dans l'aide riveteur, qui vit aussi dans le feu de la 

forge, celle qui chauffe le rivet? Vulcain apparaît dans la continuité du métier. Des ateliers, 

des machines mues par la vapeur, mais aussi, pour fabriquer la coque et les membrures en 

tôles de fer rivetées de  La Couronne, il faut former des mécaniciens et des charpentiers pour 

le fer. Dès 1831, les ouvriers-marins surnommés les charbonniers furent les premiers 

mécaniciens de la marine militaire, assistants du mécanicien constructeur qui conduisait la 

machine à vapeur
7
.  

 

3-1-3 La transmission des savoirs, entre tradition et industrie,  

Les métiers de la construction navale, charpentiers-calfats, se transmettent par 

l'apprentissage jusqu'à la fin du XIX
e
 siècle. Les maîtres charpentiers, calfats, ou ceux de la 

mâture, sont des  ouvriers qui ont acquis l'expérience par la pratique, cette pratique et cette 

expérience se transmettent souvent dans des cadres familiaux, parentèle proche ou « enfants à 

la jacquette », ces jeunes enfants qui, grâce à la notoriété de leur père, de leurs oncles, ou de 

leurs tuteurs,  peuvent apprendre avec eux, au sein du chantier ou sur les navires la 

Compagnie à Lorient. 

 Il en est de même pour les maîtres charpentiers, constructeurs de la Compagnie avec, 

pour exemple, les Cambry, à Lorient (encore des pratiques de constructeurs, chefs de chantier, 

maîtrisant les techniques et la lecture des plans, mais peu instruits pour la conception du 

navire). 

Avec le fer, le métier qui « s'ennoblit » est celui de mécanicien tant la propulsion prend 

un rôle majeur dans la construction du navire. Le charpentier, habile à tracer et tailler la bois, 

s'aguerrit à tracer et couper la tôle, voire à la « former » avec l'aide du forgeron qui maîtrise le 

feu de la forge. Le « matelotage »
8
 dans les brigades et les compagnies prévaut jusqu'aux 

écoles d'apprentissage dans la marine. Des forgerons, des chaudronniers assistent aux essais 

des machines à vapeur fournies par Indret à Lorient.    

  

3-2 Des espaces industriels aux espaces urbains 

La Compagnie des Indes et la Marine  projettent et conduisent le développement de la 

cité autour du port de commerce – ou militaire et arsenal soumis à la spéculation privée. 

L'enclos est l'embryon urbain de la cité, un espace industriel urbanisé
9
. Toutes les fonctions 

urbaines de la cité y préexistent avec la Marine et la Compagnie : local du directeur, chapelle, 

magasin des ventes, police de la marine au point où  l'achat et la spéculation des terrains hors 

enclos, non loin des cabanes du chantier, fut l'affaire de Pierre Dondel, le sénéchal. L'église et 

la paroisse existent, hors enclos en 1709. Les ventes de la Compagnie à Lorient en 1734 

assurent sa prospérité, elle  achète les charges d'édilité de la ville naissante en 1738. En 1746, 

le chantier s'installe près du lieu de débarquement des bois, des cales. Les villages de Caudan 

près du passage du bac de Kerentrech s'animent. 

De la Restauration au Second Empire, des ateliers, des machines à vapeur des 

machines outils, des forgerons, des chaudronniers et des mécaniciens animent les espaces 

industriels. Des plans des deux cités « industrielles », Lorient et la rive gauche du Scorff, 

depuis Kerentrech à Kerveleur en Caudan illustrent cet état. 

 

                                                 
7 BRISOU (D.), Les charbonniers de 1831, revue de ? p. 9 

8 Un ouvier ancien travaille avec un plus jeune afin de le former à son métier. (Cette tradition se poursuivra 

après la formation en école d'apprentissage au XXe siècle 

9 LE BOUEDEC (G.), Histoire de Lorient, Privat, Toulouse, 1988, p.176 
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3-3 Des populations industrieuses dans la cité 

 La matricule des Classes du Gouvernement du Port-Louis, de 1671 révèle les noms 

des premiers charpentiers-calfats locaux. Yves Hervé, habitant  Kerverot,  un perceur recruté 

localement par la Compagnie, apparaît dans le procès « Riou » (régisseur du domaine du 

Plessis). Pour la construction du Soleil d'Orient, les premiers ouvriers inscrits, « levés » en 

Bretagne ou dans d'autres provinces, viennent parfois de loin (des Basques et Provençaux). Ils 

sont logés et nourris dans l'Enclos. Les villages environnants ne suffisent pas à abriter les 

effectifs qui peuvent atteindre 1000 ouvriers, requis pour construire une partie de la flotte  de 

combat, en fin de règne de Louis XIV. Certains gagnent le chantier en canot, ou par les bacs 

qui franchisent la rade ou le Scorff, puis, progressivement,  les ouvriers construisent hors 

l'Enclos dont ils furent chassés. Le vol et la rapine des soldats et des ouvriers conduisent à 

préciser, en 1705, le rôle du prévôt de la Marine « dans la juridiction que possédait ce dernier 

qui s'étendait aux désordres et malversations commis par les officiers matelots, soldats et 

ouvriers et à l'apposition des scellés sur leurs biens s'ils mourraient ». À partir de 1746, les 

premiers chantiers à Caudan, les villages: Kerveleur, Kergréis, et Kerantrech, près du bac, 

s'animent . Avec les conflits du XVIII
e
 siècle, les fluctuations des besoins de la Compagnie 

puis de l'arsenal pour les constructions des navires roi, déposent des résidants de plus en plus 

nombreux. Les ouvriers célibataires se marient et s'installent dans « la ville industrialo-

militaire ».  Avec les ruptures de travaux pendant les conflits du milieu du XVIII
e
 siècle, le roi 

nourrit mais ne paie plus, la misère est grande, les ouvriers « à la journée »  s'évadent de 

l'Enclos avec les matériaux, tant leur misère est grande.  

Entre 1840 et 1860, les actes de mariages et de naissance attestent les phases de 

croissance du peuplement  de Lorient  et des villages de Caudan proches de l'arsenal.  

 

4- Pour conclure 

 

Cet article est publié pour inscrire, dans la mémoire des passionnés de construction 

navale, qui, depuis le 04/06/2002, ont l'ambition de conserver à Lanester et à Lorient l'image 

d'une population ouvrière particulièrement qualifiée au sein de ses chantiers de construction 

navale. Celle des premiers ouvriers, recrutés pour le  chantier de la Compagnie des Indes, s'est 

vite formée au contact de ceux des arsenaux du roi Louis XIV. Chantier de moindre 

importance que ceux des grands arsenaux, producteur de vaisseaux de rangs inférieurs, ou 

arsenal de construction de navire de moyen tonnage, jamais englué dans  un formalisme trop 

militarisé, toujours soucieux de l'économie de moyen qui lui est imposée, il réussit à perdurer 

jusqu'à nos jours. La construction de La Couronne à Lorient est la preuve de la confiance que 

la Marine accorde à la compétence de sa main d'œuvre, qui acquiert rapidement une technicité 

nouvelle dans le travail de la tôle de fer et reconvertit les hommes des métiers du bois vers 

ceux du fer. Il faut se demander si la proximité d'Indret, développant une métallurgie de 

fabricant de machines à vapeur, n'a pas favorisé le choix d'équiper Lorient, avant tout autre 

port, de ces machines, source considérable d'énergie pour les ateliers de construction. 

Quoiqu'il en soit, l'homme semble la ressource la plus riche qui a fait de Lorient un 

pôle industriel innovant. Ce port conserve des chances de survie dans le contexte bien morose 

du développement industriel du début du XXI
e
 siècle. 

 


