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La loi du 3 Brumaire An IV
1
 et l’arrêté du 21 Ventôse An VI

2
 confèrent à Lorient l’autorité 

sur le 3
e
 arrondissement maritime. Celui-ci administre les quartiers maritimes créés entre 

l’embouchure de la Laïta et l’estuaire de la Loire, soit Lorient, Auray, Vannes, Belle-Ile et Le 

Croisic. Redon dépend du quartier
3
 du Croisic de 1817 à 1882, avant d’être attaché au quartier 

maritime de Vannes. Le décret impérial du 16 décembre 1812 étend le ressort de Lorient à 

Concarneau et Moëlan, ex-syndicats
4
 du quartier maritime de Quimper

5
. Concarneau devient 

un sous-quartier de Lorient, avant de retourner dans le 2
e
 arrondissement maritime en 1855. 

Nous avons choisi de nous intéresser à la flotte de cabotage
6
 de l’Arrondissement maritime 

de Lorient au cours de la période 1815-1914 car il nous apparaît que, hormis les études très 

précises des flottilles du Quartier maritime de Vannes
7
 menées par A.-F. Le Gouguec et X. 

Brient, ou l’excellent éclairage apporté par P. Boisson sur l’armement lorientais Marcesche
8
, 

la plupart des publications mettent l’accent sur des aspects plus généraux de cette activité
9
. 

Au demeurant, l’armement au cabotage sur le littoral du Sud-Bretagne durant ce siècle et 

demi nous semble trop passé sous silence au bénéfice des pêcheries, il est vrai indéniable 

source de prospérité pour Lorient, Étel, Groix ou Port-Louis au cours du XIX
ème

 et du XX
ème

 

siècles. Plusieurs ports de l’arrondissement maritime de Lorient ont armé au cabotage. 

                                                 
1
 25 octobre 1795 

2
 12 mars 1798 

3
 En tant que sous-quartier dit aussi préposat ou station, sous la responsabilité d’un préposé, commis de  

l’Inscription maritime. 
4
 Le syndicat représente la circonscription de base de l'Inscription maritime groupant en général plusieurs 

communes. 
5
 Ce quartier dépend de Brest, chef-lieu du 2

e
 arrondissement maritime (Geneviève Beauchesne et Jean-Bernard 

Lacroix, Répertoire numérique des sous-séries 2P à 9P. Classes, inscription maritime, navires de commerce, 

Quartiers de Lorient, Belle-Île, Vannes, Redon, Auray, Concarneau, Groix, Paris, Imprimerie Maritime, 1978, 

collections du Service Historique de la Défense-Département Marine-Antenne de Lorient) 
6
 Cette activité maritime se distingue en grand cabotage, dit aussi international, et petit cabotage, limité aux eaux 

territoriales. 
7
 Anne-Françoise Le Gouguec, Les mutations du cabotage au XIXe siècle d’après les rôles de bord des maîtres 

au cabotage des quartiers de Vannes et d’Auray, Université de Bretagne Sud, Lorient, 2001 ; Xavier Brient, Les 

maîtres au cabotage de Sarzeau et Saint-Gildas, 1820-1840, Université de Bretagne Sud, Lorient, 2002. 
8
 Pascal Boisson, Émile Marcesche (1868-1939) : une trajectoire entrepreunariale, Thèse de Doctorat en 

Histoire, Université de Bretagne-Sud, Lorient, 2010 
9
 Il convient toutefois de souligner que G. Le Bouédec et J. Amghar mettent en exergue dans leurs études 

respectives l’importance du cabotage en Sud-Bretagne jusqu’aux années 1850 (G.érard Le Bouédec, « Le 

cabotage sur la façade atlantique française (XVe-XVIIIe siècle) », Revue d'Histoire Maritime, 8 (2008) 9-37 ; 

« Les petits ports bretons du XVIe au XIXe siècle », Rives méditerranéennes, 35 (2010) 61-78 ; Julien Amghar, 

Les petits ports et les usages du littoral, en Bretagne, au XIXe siècle, thèse de Doctorat en Histoire, Lorient, 

2006) 
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L’activité de leur flottille respective devrait ressortir des archives de l’Inscription Maritime
10

, 

de la Douane
11

 et des Tribunaux de Paix
12

.  

Toutefois, maints documents ont disparu, incendiés lors des bombardements de Lorient en 

1943 ou des combats de libération d’Hennebont en 1944. La plupart des archives du quartier 

maritime de Lorient ont brûlé en février 1943. Celles du bureau d’Hennebont ont subi le 

même sort en août 1944. Seuls subsistent pour l’ensemble du Quartier de Lorient les registres 

de matricules des navires de commerce et de pêche tenus de 1905 à 1947
13

 et les répertoires 

de désarmement pour les années 1879 à 1910
14

 ; d’autres pièces d’un intérêt plutôt limité ont 

survécu : le relevé des passages de caboteurs à Port-Louis entre 1806 et 1851
15

, le répertoire 

des navires attachés au syndicat de Riantec entre 1822 et 1845
16

, les rôles d’armement et 

désarmement de Port-Louis entre 1897 et 1934, qui concernent à peu près exclusivement la 

pêche
17

.  

Plusieurs autres ont souffert d’incurie et de négligence : ainsi, nombre de registres du 

Quartier maritime d’Auray et d’actes du greffe du Tribunal de paix de Port-Louis restèrent 

entreposés dans des caves humides, voire inondées, et maints actes notariés antérieurs à 1900 

n’ont pas été remis aux Archives départementales du Morbihan. La collection des registres de 

matricules dans le quartier maritime d’Auray couvre la période 1878-1939 ; les rôles 

d’armement proprement dits des ports d’Auray, La Trinité et Quiberon peuvent être exploités 

uniquement après 1860 alors que ceux d’Étel sont consultables à partir de 1832 et jusqu’en 

1940. La collection des registres de Groix s’avère incomplète : elle s’ouvre en 1864 et se clôt 

en 1939
18

. Concarneau appartient au 3
e
 Arrondissement de 1812 à 1855 : les registres de 

matricules de navires relatifs à cette période montrent que les négociants locaux ont armé 

quarante-deux caboteurs entre 1814 et 1853
19

 ; toutefois, les rôles d’armement et 

désarmement de ces navires ont disparu
20

. Les recueils des rôles du quartier de Belle-Ile 

concernent l’ensemble du XIX
ème

 siècle et le premier tiers du XX
ème21

, avant le rattachement 

de l’île au Quartier d’Auray
22

.  

En ce qui concerne Le Croisic, il convient de souligner que seules les archives du préposat 

de Redon – certains registres de matricules de navires font défaut – ainsi que des rôles du 

                                                 
10

 Ses bureaux tiennent les registres de matricules des navires et en établissent les rôles d’armement. Ces feuillets 

sont complétés au moment du désarmement : ils signalent les ports touchés et les frets transportés. 
11

 Elle tient les registres de francisation et délivre les manifestes de départ et d’arrivée. 
12

 Les greffes des Tribunaux de Paix dressent l’acte de propriété et de navigation sous pavillon français des 

unités qui leur sont déclarées par les propriétaires ou leur représentant légal. 
13

 Cotes 9P2 (11) à (19), SHD-DM-ALt 
14

 Cotes 9P2 (1) à (5), SHD-DM-ALt 
15

 Registres des entrées au Port-Louis, années 1806 à 1850, cote 2P 106, SHD-DM-ALt. 
16

 Cote 2P 105, SHD-DM-ALt 
17

 Cotes 9P4 (11) à (73), SHD-DM-ALt. Tout au plus peut-on relever sur ces registres l’armement au cabotage 

ou au bornage de quelques dundées durant la Première guerre mondiale et en 1922. 
18

 Il existe en fait un registre qui recense les chaloupes non pontées de Groix armées à la pêche sardinière entre 

1814 et 1835, coté 2P 105 au SHD-DM-ALt. L’île de Groix dépend du Quartier de Lorient jusqu’en 1882, année 

où elle devient le siège d’un quartier maritime. En avril 1927, elle est rétrogradée au rang de préposat de Lorient, 

puis redevient un quartier en février 1946, rang qu’elle perd définitivement le 1er février 1960. 
19

 Registres de matricules des navires de commerce et de pêche du Quartier maritime de Concarneau, 1811-

1867, cotes 7P2 (1) à (5), SHD-DM-ALt. 
20

 Le SHD détient uniquement des rôles postérieurs à 1919, qui lui ont été remis seulement en 2007 et sont 

consultables depuis 2012. 
21

 Les registres d’armement et désarmement de Belle-Ile, pour les années 1805 à 1929 – cotes 3P2 (2) à (186) – 

sont consultables au SHD-DM-ALt. 
22

 La collection des volumes ultérieurs à 1929 reste détenue par le bureau des Affaires maritimes d’Auray, qui ne 

l’a toujours pas remise au SHD de Lorient. 



Michel Perrin 

 

143 

Croisic, mêlés à ceux de Redon
23

, sont consultables à Lorient
24

. Les registres de matricules du 

port ligérien et les rôles des caboteurs proprement croisicais sont par contre détenus – en 

partie – par les Archives de Loire-Atlantique
25

. 

La collection complète des registres de matricules de navires du Quartier de Vannes
26

 et la 

presque totalité de celle des rôles d’armement
27

 de ce quartier maritime sont consultables à 

Lorient. Ces archives concernent les années 1818 à 1920. 

La comparaison des activités de cabotage dans les ports du 3
e
 Arrondissement doit tenir 

compte de ces diverses lacunes. Une étude longitudinale ne peut être envisagée. Nous avons 

donc décidé de procéder à l’étude de courtes périodes significatives, où subsiste un nombre 

suffisant de documents exploitables. 

Ainsi, la renaissance en 1816 des flottilles de cabotage dans chaque quartier maritime du 3
e
 

Arrondissement après les traités de paix de 1815 nous est confirmée par les registres de 

matricules de navires, les registres de francisation tenus par la Douane et les actes des 

Tribunaux de Paix ou de l’Enregistrement. En dépit de manques patents en ce qui concerne 

les quartiers d’Auray et de Lorient, les données disponibles nous permettent d’évaluer la 

progression de chaque flottille en type et en nombre, le mode de financement des navires, la 

participation des capitaines à ce dernier, et l’aire d’exercice des caboteurs. 

L’année 1850 consacre les prémices d’une évolution certaine du type de voiliers et la nette 

extension de leur champ d’action à l’international. L’échantillonnage dans chaque quartier 

reste significatif. Toutefois, le nombre de caboteurs armés dans plusieurs ports du quartier 

maritime de Vannes diminue sensiblement et les petits havres disparaissent des registres. 

En 1882, le quartier Maritime de Vannes annexe Redon. L’augmentation du nombre de 

vapeurs en service dans plusieurs ports du Morbihan se dessine. Les diverses archives 

l’attestent. Elles confirment aussi le déclin du cabotage, particulièrement sensible dans le 

quartier maritime de Vannes. 

Au début du XX
ème

 siècle, l’activité de cabotage est délaissée dans les ports morbihannais 

au profit de la pêche hauturière. Pour ce faire, Lorient se constitue une flottille de chalutiers à 

vapeur. La ville et le port sont entrés dans l’ère industrielle : l’Arsenal de la Marine, qui s’est 

fortement développé depuis 1825
28

, s’est doté de machines outils dans les années 1850, 

l’usine à gaz a ouvert en 1850. À Hennebont, les Forges
29

 montent en puissance : elles 

assurent la fabrication de fer laminé et, partant, la fourniture des boîtes de fer blanc destinées 

aux conserveries installées entre Concarneau et Les Sables-d’Olonne. Durant le dernier tiers 

du XIXème siècle et jusqu’en 1939, Lorient et Hennebont consomment d’énormes quantités 

                                                 
23

 Ces rôles concernent le désarmement de caboteurs immatriculés au Croisic et attachés à Redon, ou armés dans 

ce port sous le commandement de capitaines résidant dans des ports proches de la Basse-Vilaine, tant sur la rive 

vannetaise que croisicaise, jusqu’en 1882.  
24

 Les registres de matricules de navires, cotés 5P3 (1) à (19), couvrent la période 1853-1903. Les registres de 

rôles de désarmement, cotés 5P5 (1) à (42) concernent les années 1817 à 1903.  
25

 Ces registres du Croisic  couvrent la période 1853-1912 et figurent dans la série 7R3 des Archives de Loire-

Atlantique, à Nantes. 
26

 Cotes 4P6 (1) à (12), SHD-DM-ALt. 
27

 Cotes 4P8 (1) à (151), SHD-DM-ALt. Une petite dizaine de recueils des années 1840 et 1860 est inconsultable 

en raison de son état de délabrement. 
28

 Gérard Le Bouëdec, « Le port et l’Arsenal de Lorient », De la Compagnie des Indes à la 

Marine Cuirassée, une reconversion réussie (XVIIIe-XIXe siècles, Librairie de l’Inde, Paris, 

1994 
29

 Cette entreprise industrielle, installée à Lochrist, à proximité immédiate d’Hennebont, a été créée par les frères 

Trottier en 1861. Elle n’avait plus aucune commune mesure avec la petite fonderie installée en 1824 dans les 

dépendances de l’ancienne abbaye de la Joie (Michel Denis et Claude Geslin, La Bretagne des Blancs et des 

Bleus, Éditions Ouest-France, Rennes, 2003).  
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de houille et de coke. Ils  restent ainsi les seuls à maintenir des échanges soutenus avec les 

ports charbonniers gallois, où leurs caboteurs débarquent les poteaux de soutènement des 

mines du Glamorgan.  

Le déclin du cabotage s’affirme après 1919. Seul Lorient conserve quelques vapeurs, dont 

l’activité majeure consiste à importer du charbon, et accessoirement des hydrocarbures 

raffinés à Donges ou à Pessac et du vin d’Afrique du Nord.  

 

L'armement au cabotage dans le 3
e
 Arrondissement maritime en 1816 

 

L’année 1816 marque le regain de la flotte de caboteurs du 3
ème

 Arrondissement maritime, 

regroupement des Quartiers de Lorient, Auray, Vannes, Belle-Ile et Le Croisic. Cent huit 

caboteurs y sont armés
30

.  

 

                                                 
30

 Armer un navire consiste à composer son équipage et à fournir tout ce qui sera nécessaire à la vie à bord et à 

l'expédition maritime. 

1 - Le 3ème Arrondissement maritime en 1815 2 - Le quartier maritime de Lorient entre 1812 et 1855 

  
Documents Archives du Finistère  

3 - Limites du quartier maritime d'Auray (pointillé rouge) 4 - Le quartier maritime de Vannes (limite tracée en rouge) 

 

 

  
5 - Le quartier maritime de Belle-Île  6 - Le quartier maritime du Croisic jusqu'en 1882 

 

 
Illustrations 2 à 6 extraites du  : Nouveau Larousse illustré - Dictionnaire Universel Encyclopédique 

publié sous la direction de Claude Augé, Paris, Larousse 1898-1901 
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Le quartier maritime de Vannes, où sont attachés
31

 cinquante-deux d’entre eux, impose sa 

flottille à toutes ses concurrentes, grâce au foisonnement des ports d’armement qu’il 

administre, sis entre le littoral est du Golfe du Morbihan et l’embouchure de la Vilaine. 

Vannes s’avère le seul port où soit affrété
32

 et armé un caboteur attaché à l’extérieur du 

Quartier – en l’occurrence à Nantes –. Fort de ses vingt-trois expéditions
33

, il précède 

aisément les havres qu’administre son bureau de l’Inscription maritime : les syndicats 

riverains de la Vilaine – Billiers, Penerff et Ambon – arment ensemble quatorze caboteurs, 

ceux de la presqu’île de Rhuys – Sarzeau, Port-Navalo, et Arzon –, en expédient treize, tandis 

que l’île aux Moines se limite à deux et Séné à un. 

A Redon, il s’en dénombre treize, immatriculés au Croisic, dont le port des bords de 

Vilaine est alors un simple syndicat.  

Le bureau d’Inscription maritime du Palais, dont le ressort se limite à Belle-Ile, Houat et 

Hoëdic, enregistre huit armements, tous immatriculés au siège du Quartier, port principal de 

l’île. 

La disparition de la plupart des archives du quartier de Lorient nous contraint de passer 

sous silence les caboteurs attachés à Lorient
34

. Les registres de francisation des Douanes tenus 

à Hennebont et à Port-Louis
35

 et le rôle des matricules des navires du préposat de Concarneau 

nous permettent toutefois de soutenir que seize caboteurs du cru ont armé à Hennebont, neuf à 

Port-Louis et sept dans le port finistérien
36

.  

Le bilan du Quartier d’Auray souffre des mêmes carences, pour des causes toutefois 

différentes
37

 : seuls apparaissent en 1816 un caboteur attaché à Saint-Goustan et un navire de 

Baden. 

 

L’aire d’exercice des ports du 3
e
 Arrondissement en 1816 

 

Il convient de hiérarchiser les ports qui dépendent de la Préfecture maritime de Lorient. 

Une minorité, cœur d’un système local
38

, lieu d’embarquement et de débarquement de 

marchandises, héberge commerçants, négociants et constructeurs de navires, tous très 

généralement intéressés à l’armement au titre de quirataires
39

. La grande majorité, des havres 

de mouillage parfois très modestes, ports d’attache de caboteurs et lieux de résidence de leurs 

capitaines, dispose parfois d’une activité de pêche ou de saliculture qui procure quelque fret à 

de – généralement – petites unités de navigation côtière.  

La fonction commerciale des premiers reste le plus souvent circonscrite à leur 

environnement plus ou moins proche. Seul Redon, depuis la canalisation de la Vilaine au 

                                                 
31

 Attacher un navire consiste à élire dans un Quartier maritime un port où lui est attribué un matricule, port où le 

bureau de la Douane, au vu de l’attestation de propriété délivrée par le greffe du Tribunal de Paix, procède à la 

francisation, certifiée par un brevet enregistré par l’Administration centrale. 
32

 Affréter un navire consiste à le prendre en location pour transporter des marchandises ou des voyageurs. 
33

 Ce terme de droit maritime signifie qu’un navire a rempli ses formalités d’armement dans le port d’où il part.  
34

 La première mention du port chef-lieu de l’Arrondissement maritime apparaît en 1817, avec l’armement de 

trois caboteurs. 
35

 Registre de francisation du bureau de la Douane d’Hennebont, 6 Messidor An IX au 5/12/1820, cote P 273, 

idem Port-Louis, 1
er

 août 1815-6 août 1816, cote P 453, ADM Vannes. 
36

 En ce qui concerne ces deux derniers ports, cette vue paraît soutenable. En effet, la comparaison avec les 

chiffres relevés à Vannes, Redon et Belle-Ile, ports dont le trafic était réputé comme supérieur à ceux de Port-

Louis et Concarneau, la conforte. 
37

 L’entassement dans un local humide a contribué à dégrader de manière irréversible les registres. 
38

 Gérard Le Bouédec : « Les petits ports de la façade atlantique (Du XVIe au XIXe siècle) », A Revista da 

Faculdade de Letras–Historia, III Série, volume 9, Université de Porto, 2008 
39

 Pour acquérir un navire, plusieurs souscripteurs – dix-neuf en moyenne – créaient une société quirataire et 

partageaient entre les parts sociales ou quirats. 
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XVIe siècle
40

, entretient d’étroites relations avec Rennes, Vitré et le Mayennais
41

, ainsi 

qu’avec Saint-Malo, via le canal d’Ille et Rance
42

. Il en tire une prospérité certaine jusqu’aux 

années 1860. D’autres ports au trafic similaire, tels Vannes, Lorient, Port-Louis, Auray ou 

Concarneau, doivent se contenter de relations, certes étroites – voire fructueuses –, avec leur 

arrière-pays ; Le Croisic, au débouché du bassin salicole de Guérande, sert de plaque 

tournante à l’exportation de la production locale
43

. Hennebont
44

, grâce à sa situation au 

confluent des routes venant de Quimperlé
45

, Plouay, Ploërmel, Vannes, Auray, et Port-Louis, 

pourrait prétendre au rôle d’interface maritime à une portion plus ou moins étendue de la 

Bretagne intérieure
46

 ; son influence paraît toutefois limitée à une zone délimitée par Baud, 

Plouay et Arzano.  

Les populations des terroirs limitrophes de ces ports morbihannais et finistérien y 

apportent une production souvent abondante et variée, fréquemment embarquée pour Nantes 

et Bordeaux – en particulier les céréales – et s’y approvisionnent en marchandises diverses 

importées du Bordelais, des îles charentaises, de Vendée, de Nantes, et de quelques ports de la 

Manche. Le Palais en Belle-Ile, outre l’importation de produits manufacturés destinés aux 

îliens, assure l’exportation de sardines pressées, de peaux et de carcasses de bovidés, de bois 

de chauffage, et la distribution vers les ports du continent les plus proches de marchandises 

débarquées de caboteurs français et étrangers. Tous les ports précédemment cités possèdent 

au moins un chantier de construction navale, au rayonnement parfois important. 

Les caboteurs attachés dans ces pôles locaux se projettent majoritairement vers le littoral 

atlantique, avec deux cent vingt-sept départs vers des ports sis entre la pointe du Conquet et la 

Bidassoa. Moins favorisés, les ports de la Manche, tant bretons – surtout – que normands en 

enregistrent cinquante-six.  

Dans l’aire atlantique, Nantes, Redon, Bordeaux et Vannes, où s’opèrent plus de vingt 

expéditions, ressortent nettement. Ces ports renouent leurs liens partiellement rompus durant 

les guerres de la Révolution et de l’Empire, tandis que Le Palais, plutôt tenu à l’écart au 

XVIIIe siècle
47

, impose sa présence. D’autres, tels Lorient, Bayonne ou La Rochelle, 

participent peu. 

Vin et eau-de-vie – chargés à Bordeaux, dans les îles charentaises et à Nantes –, sel – 

embarqué à Mesquer, au Croisic, à Noirmoutier et en Charente-Maritime – , froment, bois de 

chauffage – en provenance de Quimperlé, Lorient et Redon – et les inévitables « diverses 

marchandises
48

 » représentent le plus clair des frets en 1816. 

Les ports des côtes de la Manche et de la Basse-Seine nouent des relations plus marquées 

                                                 
40

 Claude Nières, « La Vilaine : axe civil et militaire », Mémoires de la société d'histoire et d'archéologie de 

Bretagne, vol. LXIII, 1986, p. 104-112 
41

Il est envisagé dès la fin du XVIIIème siècle de relier par un canal la Mayenne à la Vilaine (Procès-verbal de 

vérifications des communications indiquées entre les rivières de Villaine et de Mayenne. Par M. Coulomb et M. 

Robinet, Commissaires. (1784) 
42

 Ce dont témoignent les armements au long cours et au grand cabotage des bricks Clément, L’Entreprenant, Le 

Spéculateur et de la goélette L’Union, propriétés des négociants rennais Julien Couasnier aîné et François 

Hovasse, enregistrés à Redon et à Saint-Malo entre 1816 et 1823. En outre, Le Spéculateur est construit à Redon. 
43

 Catherine Allanic, « La vie maritime de Vannes au XIXe siècle », Vannes, une ville, un port, Musée de la 

Cohue.,Vannes, 1998.— Julien Amghar, Les petits ports et les usages du littoral en Bretagne, au XIX
e
 siècle, 

Thèse d'Histoire, Université de Bretagne Sud, 2006 
44

 Julien Amghar, opus cité 
45

 L’ensablement de la Laïta et la barre apparue au début du XIXème siècle empêchent les caboteurs de remonter 

jusqu’à Quimperlé, comme ils le pouvaient jusqu’à la fin du XVIIIème siècle. 
46

 Jusqu’à l’achèvement du canal de Nantes à Brest, en 1842, la remontée du Blavet au-delà d’Hennebont reste 

difficile (Joseph Letaconnoux, Les voies de communication en France en XVIIIème siècle, Kolbhammer, 

Stuttgart, 1909). 
47

 Congés délivrés par l'Amirauté de Lorient, années 1783 à 1787, cote 2M1 110/R4ADM Vannes 
48

 Ce terme d’une totale imprécision apparaît sur plus du tiers des quelque quinze mille rôles de navires de 

commerce conservés à Lorient.  

http://fr.wikipedia.org/wiki/1784
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qu’au XVIIIe siècle avec ceux du littoral atlantique. Rouen devient la destination privilégiée 

de caboteurs armés dans le 3
ème

 Arrondissement maritime, qui y débarquent les vins et l’eau-

de-vie expédiés de Bordeaux – surtout –, de Blaye et de La Flotte-en-Ré, ainsi que le sel 

chargé à Ré, Marennes et La Tremblade. Les autres ports suscitent moins d’attrait. Relevons 

Granville et Saint-Malo, qui stockent pour les besoins de leurs armements morutiers du sel 

venu du Croisic, de La Tremblade et de Marennes, et se fournissent aussi à Bayonne en résine 

et en brai, destinés à leurs chantiers de construction navale. La production des marais salants 

du Pays de Guérande et de Saintonge débarque aussi à Saint-Valery-sur-Somme – qui 

approvisionne la Picardie, l'Artois, la Champagne et la Bourgogne –, à Caen et à Cherbourg – 

qui prennent en charge le Cotentin et la Basse-Normandie –.  

 

Le trafic entre le littoral atlantique, la Manche et la Mer du Nord s’avère des plus 

restreints. Il concerne uniquement Dunkerque : le chasse-marée Ville de Redon
49

 débarque du 

vin et de l’eau-de-vie chargés à Bordeaux et le chasse-marée Le Trident
50

, de Billiers, apporte 

du sel, embarqué au Croisic. Ces deux caboteurs repartent sur lest
51

. 

Relevons un unique échange entre le littoral atlantique et la Méditerranée : le 16 décembre 

1816, le brick L’Industrie, de Redon, charge à Douarnenez des sardines pressées à destination 

de Sète
52

. 

 

L’étude des havres de service
53

 doit se limiter aux ports qui se répartissent entre le Golfe 

du Morbihan et l’estuaire de la Vilaine, faute de matériel exploitable. La presqu’île de Rhuys, 

avec Arzon, Port-Navalo et en Sarzeau, abrite le plus grand nombre de caboteurs, 

généralement côtiers. Plusieurs autres gîtent à Billiers et dans les petits ports voisins, Penerff 

et Damgan, proches d’Ambon.  

 

La presqu’île de Rhuys, Billiers et Séné bénéficient d’une activité salicole toujours active, 

qui fournit aux petits caboteurs locaux un fret non négligeable, destiné aux ports sardiniers de 

la côte. Ces unités reviennent le plus souvent sur lest, car l’environnement rural de leurs ports 

d’attache confère à ces derniers l’autosuffisance alimentaire
54

.  
 

La flotte de cabotage du 3
ème

 Arrondissement maritime en 1816. 
 

L’immense majorité des caboteurs en service consiste en chasse-marée, apparus dès les 

années 1740 en Morbihan
55

. Les autres types de navires font pâle figure à leur regard. 

Goélettes et bricks, eux aussi présents au siècle précédent, ne se contentent plus d’une simple 

navigation côtière, dont les chattes font leur affaire. Quelques lougres apparaissent. Relevons 

la présence d’un dogre, navire typique de la Mer du Nord dont le gréement est adapté sur un 

chasse-marée de Sarzeau.  

 

 

                                                 
49

 Rôle n° 8, Registre des rôles de désarmement du quartier maritime du Croisic, bureau de Redon, années 1814 

à 1821, cote 5P5 (1), SHD-DM-ALt). 
50

 Rôle n° 123, Registre des rôles de désarmement du quartier maritime de Vannes, années 1814 à 1819, cote 

4P8 (1), SHD-DM-ALt). 
51

 Le Sud-Bretagne n’est pas encore entré dans l’ère industrielle ; il faudra attendre la décennie suivante pour que 

ses caboteurs viennent charger à Dunkerque la houille transportée sur des chalands depuis le bassin minier de 

Charleroi (Roger Berwart, Le bassin minier de Charleroi et de la Basse-Sambre, 2010) 
52

 Il en revient chargé de vin en 1817 (rôle n° 7, Registre des rôles de désarmement du quartier maritime du 

Croisic, bureau de Redon, années 1814 à 1821, cote 5P5 (1), SHD-DM-ALt). 
53

 Ils remplissent uniquement la fonction de port d’attache et/ou de port d’armement. 
54

 Ce qui leur permettra même de fournir en blé ou en avoine Belle-Ile, voire Nantes, au cours des années 1830. 
55

 Jean-Baptiste Willaumez, Dictionnaire de Marine, Éditions Mame, Tours, 1998. 
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1-Chasse-marée - Lougre 2-Goélette 3-Brick 

   

Cliché Association "Le Corentin" 
Cliché  Service Historique de la 

Défense 
 

 

 
4-Chatte

56
 5-Chaloupe pontée (« double 

chaloupe ») 

6-Chaloupe non pontée 

 
  

 Document Musée des Thoniers 

Étel 

Document Musée des Thoniers 

Étel 

   

7-Dogre 8-Sloop ou cotre à hunier (à 1 mât) 9-Trois-mâts  

   
 

Illustrations 3, 4.7 et 8 : d’'après Nouveau Larousse illustré 

Dictionnaire Universel Encyclopédique publié sous la direction de Claude Augé, Paris, 
Larousse 1898-1901 

Cliché Patrick Le Formal 

 

Ce qui donne à penser que ces diverses unités n’assurent pas le même genre de trafic. Les 

chasse-marée les moins volumineux – moins de 20 tonneaux – accomplissent ainsi les mêmes 

tâches que les chaloupes pontées et les petits lougres, d’un volume très voisin et dotés d’un 

gréement identique
57

. Les chasse-marée au volume le plus important – plus de 70 tonneaux – 

fréquentent les mêmes eaux que les goélettes et les bricks ou bricks-goélettes, bien moins 

nombreux. Ces derniers, d’une jauge parfois très supérieure à cent tonneaux, assurent un trafic 

                                                 
56

 Ce chasse-marée à fond plat, au très faible tirant d’eau, était doté d’un appareil de gouverne à chacune de ses 

extrémités, ce qui lui évitait d’effectuer des virements de bord ; l’amiral Willaumez précise : « Cette sorte de 

bâtiment est particulière à Rhuys, au Croisic, à Noirmoutier et aux environs. » (opus cité).   
57

 Ce qui incite à prendre en considération l’idée qu’une certaine confusion règne selon les ports où arme le 

navire, qui peut, en fonction de son volume, se voir appelé « double chaloupe », chasse-marée ou lougre 

(Bernard Cadoret Histoire des Lougres, Bulletin de l'association du Lougre de l’Odet, n°1, 1992. 
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suivi entre ports français de l’Atlantique. Quant aux plus gros des lougres, qui affichent une 

jauge similaire à celle des chasse-marées de la gamme moyenne, ils viennent compléter le 

maillage tissé par leurs homologues. 
 

Types de navires en service en 1816 

 

Quartier  

maritime 

Type du navire 

 

 
Port d’attache  

C
h
asse 

-m
arée 

G
o

élette 

B
rick

 

L
o
u

g
re 

C
h
atte 

C
h
alo

u
p

e  

p
o
n

tée  
(«

 d
o
u
b
le »

) 

C
h
alo

u
p

e  

n
o
n

 p
o

n
tée 

D
o

g
re 

S
lo

o
p
 

T
ro

is-m
âts 

Nbre 

Auray Auray   1             1   
 Baden  1             1   

Belle-Ile Le Palais  6        2     8   

Lorient Hennebont  15    1         16   

 Port-Louis  2   5  2        9   
 Concarneau  2     4  1      7   

Le Croisic Redon  7   2 1   2    1  13   

Vannes Vannes  17   1 3      1   22   

 Billiers  4      5       9   
 Sarzeau  7         1    8   

 Arzon  4             4   

 Penerff  3             3   
 Ambon  1    1         2   

 Ile aux Moines  1   1          2   

 Nantes 1           
 Port-Navalo  1             1   

 Séné  1             1   

 Totaux :   74  9 6 6 5 3 2 1 1 1  108   

 

Les caboteurs sont très généralement lancés dans leur port d’attache, s’il possède un 

chantier – comme l’île aux Moines ou Billiers – ou dans le port important le plus proche, en 

l’occurrence Redon, Vannes ou Auray. Ces trois centres concurrents, des plus sollicités, 

concentrent les commandes de navires neufs de leur environnement. On constate que ces 

derniers montrent souvent une jauge élevée, car leurs constructeurs détiennent seuls la 

technicité nécessaire pour maîtriser la mise en forme de forts navires. Il convient de souligner 

qu’en 1816, tout spécialement dans le quartier maritime de Vannes, plusieurs caboteurs 

naviguent depuis dix ans et l’un d’eux, un chasse-marée, a été construit à Vannes en 1785. 

Doit-on y voir le signe d’une absence de moyens d’armateurs se contentant d’acquérir des 

navires d’occasion ou l’expression d’un retard dans la construction de voiliers neufs après des 

guerres ressenties comme interminables par le monde maritime
58

 ? Les deux propositions sont 

recevables : d’une part, le Blocus continental a fortement entravé la circulation des navires 

français, contribuant à l’appauvrissement des armateurs et des capitaines, d’autre part, il est 

établi qu’en 1816 sept chantiers – ceux des familles Le Fol et Dupuy – se côtoient sur le quai 

est du port de Vannes et attendent les commandes
59

.  

Contrairement au quartier maritime de Vannes, la plupart des caboteurs ou des borneurs de 

Belle-Ile ont été construits relativement récemment ; leurs armateurs accordent une courte 

préférence aux chantiers d’Auray.  

Les commanditaires de navires redonnais accordent manifestement la préférence aux 

chantiers de leur port, dont il semble que la réputation soit excellente et qu’ils aient la 

capacité de construire des unités de fort volume, tels le trois-mâts L’Actif, de 180 tonneaux 

26/94, ou la goélette Frère Honoré, de 89 tonneaux
60

.  

                                                 
58

 Deux chasse-marée, l’un d’Hennebont, l’autre de Redon, sont nommés La Paix Désirée ; un troisième, 

d’Auray, s’appelle Le Contentement de la Paix ; une goélette construite à Étel, se nomme L'Olivier de Paix. 
59

 Cécile Allanic, « Les chantiers de Vannes, un siècle et demi de construction navale (1815-1875) », Le Chasse-

Marée, numéro 118, 1998, pp. 15-31. L’auteur s’appuie sur les archives de la ville, qui font état de la 

construction de 12 navires en 1814, d’aucun en 1815, et de 17 en 1816.  
60

 Registres de matricules des navires de Redon, cote 5P5 (1), folios 99 et 9, SHD-DM-ALt 
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Les armateurs de Concarneau et Port-Louis montrent un éclectisme certain dans le passage 

de leurs commandes de construction, contrairement à ceux d’Hennebont, qui font presque 

toujours toute confiance à leurs propres chantiers, dotés apparemment de bonnes capacités 

tant techniques que productives. Port-Louis dédaigne son unique constructeur, Joseph 

Paubert, installé à Locmalo en Port-Louis, aux moyens semble-t-il limités
61

 ; en effet, les 

commandes des plus grosses unités sont confiées aux chantiers d’Hennebont et de Lorient
62

. 

En 1816, deux cent cinq propriétaires ou quirataires de caboteurs sont désignés 

nommément sur les registres des Douanes et les actes des Tribunaux de Paix cantonaux. Ils 

détiennent ensemble deux cent vingt-deux titres de possession d’un ou plusieurs navires ou 

quirats et totalisent cent vingt-trois affirmations de propriété
63

.  

 
Répartition des propriétaires et quirataires par quartier maritime ou port 

 

 

Port Nombre Port Nombre 

Vannes 136 Redon 13 

Belle-Ile 37 Concarneau 4 

Port-Louis 14 Hennebont 1 

 

Le quartier maritime de Vannes concentre manifestement le plus de possédants de tout ou 

partie d’un caboteur, voire de plusieurs.  

Cent soixante des deux cent cinq possédants et quatre binômes détiennent un unique quirat, 

vingt-trois – tous négociants – sont propriétaires uniques de leur caboteur, huit
64

 – également 

négociants – ont acquis la totalité de deux à trois navires, cinq sont quirataires dans deux à 

cinq sociétés du port où ils résident et Jean-Luc Montauzé, ex-chirurgien de l’hôpital 

maritime du Palais devenu négociant, possède un quirat de la société de quatre caboteurs 

immatriculés à Belle-Ile
65

 et d’un cinquième attaché à Vannes.  

Les maîtres au cabotage, au nombre de cinquante et un, sont majoritaires parmi les 

quirataires. Ces professionnels de la mer sont pour la plupart en activité, quelques uns sont 

retraités. Un fait ressort clairement : leur solidarité. Maintes sociétés de navire s’appuient sur 

un noyau dur constitué de « capitaines marins ». Ces associés reçoivent fréquemment le 

renfort des négociants et des marchands – un groupe riche de quarante représentants –, parfois 

celui des constructeurs. Plusieurs états ou professions, tels veuves
66

, marchands, 

                                                 
61

 Caroline, construite en l’An XII (1803-1804), jauge ainsi 21 tx 83/94. Un chantier concurrent, Henry de la 

Blanchetais, sis au Kêrnevel en Plœmeur, lance de même un petit chasse-marée, L’Infatigable, de 27 tonneaux 

7/94, commandé par le maître au cabotage François Saget, de Saint-Cado en Belz, qui l’immatricule à Port-Louis 

(Registre de francisation, Douanes de Port-Louis, cote P 453, ADM Vannes). 
62

 Une goélette de 120 tonneaux 6/94 est lancée dans un chantier d’Hennebont, une autre de 141 tonneaux 64/94 

est construite à Lorient (Registre de francisation du bureau de la Douane, cote P 453, ADM Vannes) 
63

 Cette différence s’explique par l’obligation de citer l’ensemble des quirataires à l’occasion d’une vente de 

parts d’une société de navire, déclarée obligatoirement aux Douanes et au Tribunal de Paix, qui enregistre la ou 

les affirmations de propriété. Les quirataires inchangés apparaissent autant de fois qu’il se produit de mutations.  
64

 Les frères Alexandre et Frédéric Soymié possédaient en propre trois caboteurs, Mme veuve Le Floch et son 

fils Michel détenaient en commun deux navires. 
65

 Il se déclarait possesseur d’un quirat à six reprises en raison de la revente de la part d’un de ses coactionnaires 

dans la société du chasse-marée La Providence (Registre de francisation du bureau des Douanes de Palais, cote P 

301, ADM Vannes). 
66

 Elles se substituent à leur défunt époux dans tous leurs droits. On lira avec intérêt, entre autres 

communications : André Lespagnol, « Femmes négociantes sous Louis XIV : les conditions complexes d'une 

promotion provisoire », Populations et cultures, études réunies en l'honneur de François Lebrun, Amis de 

François Lebrun, Rennes, 1989, p. 463-470 ; Nicole Dufournaud & Bernard Michon, Les femmes et le commerce 

maritime à Nantes (1660-1740), 2006, volume 1 n° 23,  p. 311-330. 
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propriétaires
67

, constructeurs de navires et marins pêcheurs armateurs de petits caboteurs, 

constituent des groupes plus restreints, formés de quinze à quatre représentants. La présence 

de quatre jardiniers, deux résidents de l’île aux Moines et deux habitants de Vannes, apparaît 

bien plus inhabituelle. Il ne semble pas qu’ils aient appartenu à la parentèle de maîtres au 

cabotage ou de négociants. Rien n’interdit de supposer qu’ils étaient horticulteurs ou 

agriculteurs, et auraient disposé de ce fait d’une certaine aisance, ce qui expliquerait leur 

appoint.  

D’autres professions apparaissent bien plus rarement. Trois d’entre elles ont un rapport 

direct avec le monde maritime : trois forgerons – de marine – , trois poulieurs
68

 et deux 

maîtres voiliers. Deux tailleurs et deux couvreurs se signalent aussi. Les liens familiaux sont 

respectés : trois épouses font l’acquisition de quirats ; trois « laboureurs » participent à l’achat 

d’un navire par un capitaine de leurs parents ou alliés.  

On recense enfin des représentants isolés de différentes professions : un percepteur de 

Vannes, un armateur, un cordier, un fournisseur de marine
69

, un maître routier
70

 –, un notaire 

royal
71

 et six professionnels indépendants – un aubergiste, un bottier, un cordonnier, un 

perruquier, un postillon et un tisserand –.  

Le plus grand nombre de ces possédants réside dans le quartier maritime où sont 

immatriculés leurs caboteurs, assez peu sont domiciliés à plus de cinquante kilomètres des 

ports d’attache. Le chef-lieu des quartiers de Vannes et de Belle-Ile héberge le plus grand 

nombre de propriétaires ou membres de sociétés de navires, avec respectivement cinquante-

trois et trente-quatre possédants. Par contre, onze de ces armateurs ou quirataires résident à 

Redon et deux à Rennes, contre un seul au Croisic. Relevons le nombre de résidents de l’île 

aux Moines – dix-huit –, de Sarzeau – seize – et de Billiers – neuf – .  

Il apparaît aussi que des quirataires soient domiciliés dans un quartier maritime différent de 

celui où est attaché le navire dont ils financent la société : ainsi, quatre habitants d’Auray ont 

investi dans des caboteurs de Vannes ou quatre Redonnais ont acquis des parts sociales de 

navires bellilois. La présence de trois résidents de Houat peut étonner : ils se sont portés 

ensembles acquéreurs en 1816 du lougre Sainte Anne, de Port-Louis
72

. Par contre, la présence 

de quirataires résidant à Nantes, Donge, Rennes, Bordeaux ou Brest ressort de la plus parfaite 

normalité, car elle résulte de relations commerciales.  

L’aisance des négociants leur permet de financer sur leurs fonds propres l’acquisition de 

navires ; du moins peut-on le penser, car en 1816 le système bancaire n’a aucune réalité en 

Basse-Bretagne et les archives notariales consultables ne signalent pas de recours au crédit 

hypothécaire, autre source éventuelle de liquidités
73

. Pour leur part, les capitaines recourent 

uniquement à la création de sociétés quirataires afin de financer leur(s) acquisition(s). 

Si les maîtres au cabotage possédants prennent le plus souvent la barre de leur navire, ils 

peuvent aussi recourir aux services d’un capitaine salarié. 

Les registres de matricules de navires et les rôles d’armement
74

 citent trente et un noms.  

Sept capitaines salariés résident au Palais en Belle-Ile, soit la totalité des maîtres au 

                                                 
67

 En tant que censitaires, ils bénéficiaient du droit d’être électeur ou éligible. 
68

 Menuisier spécialisé dans la confection des poulies 
69

 Équivalent du shipchandler actuel 
70

 Pilote et cartographe, ce professionnel déterminait l’itinéraire des navires et sans doute aussi l’intérêt 

commercial de leur(s) destination(s). 
71

 Il s’agit de Me Hervieux, qui siège à Vannes. Le notaire royal tient ses provisions du roi, à la différence des 

notaires subalternes, qui tiennent leur commission du seigneur de la justice où ils sont reçus. Le notaire royal 

peut instrumenter sur toute la province, et traite des affaires plus nombreuses et plus importantes.  
72

 Registre de francisation du bureau de la Douane de Port-Louis, ouvert du 9 août 1816 au 20 février 1817, 

cote P 454, ADM Vannes 
73

 Patrick Verley, Entreprises et entrepreneurs du XVIIIe siècle au début du XXe siècle, Editions Hachette, 1997. 
74

 Quand ces documents subsistent … 
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cabotage enrôlés. Dans le syndicat de Redon, quatre des capitaines résident sur place – deux 

d’entre eux possèdent le brevet de capitaine au long cours –, trois autres – dont un capitaine 

au long cours – sont domiciliés au Croisic, deux sont inscrits dans le quartier maritime de 

Vannes – l’un réside à Billiers, l’autre vient de l’île d’Arz –, un est inscrit à Caen
75

, un à 

Dunkerque
76

. Le quartier d’inscription des deux derniers n’est pas précisé. 

En ce qui concerne le quartier maritime de Vannes, trois des capitaines résident en 

presqu’île de Rhuys, deux à Vannes, un à Billiers, un à Kervoyal en Damgan, un sur l’île 

d’Arz, et un sur l’île aux Moines.  

Le négociant Bonnecarrère recrute quant à lui deux maîtres au cabotage dont le registre de 

matricules de navires du syndicat de Concarneau ne mentionne pas le quartier d’origine. 

 

 

 
Rôle du chasse-marée de Redon Les Deux Amis 

Cliché Service Historique de la Défense 

 

                                                 
75

 Cf rôle du chasse-marée Les Deux Amis 
76

 Rôles de désarmement de Redon, cote 5P5 (1), SHD-DM-ALt 
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La totalité, ou de très peu s’en faut, des équipages embarqués sur les caboteurs armés dans 

les ports du 3
e
 Arrondissement maritime est enrôlée localement. Contrairement au XVIIIème 

siècle, où les équipages des caboteurs étaient fréquemment surdimensionnés
77

, il apparaît que 

les armateurs des siècles suivants se sont montrés plus sages – ou moins prodigues ? – que 

leurs prédécesseurs. En effet, à de rares exceptions près, le nombre moyen d’hommes 

d’équipage (capitaine compris) s’établit entre trois et sept, en fonction du volume du caboteur. 

 

L'armement au cabotage dans le 3e Arrondissement maritime en 1850 

 

La géographie de l’Arrondissement de Lorient n’a pas varié. Les registres d’Étel et du 

Croisic s’ajoutent à ceux de Belle-Ile, Concarneau, Redon et Vannes. On peut donc s’étonner 

du nombre limité de caboteurs armés en cette année 1850 : soixante-treize, total inférieur d’un 

tiers à celui observé auparavant. L’apport des affrètements et le passage de navires étrangers à 

la Bretagne dans les ports du 3
ème

 Arrondissement apparaissent limités. Le commissaire du 

Palais et le commis préposé de l’Inscription maritime d’Étel enregistrent chacun l’armement 

de quinze caboteurs locaux, soit à peine moins que le quartier de Vannes, où s’en consignent 

vingt-et-un. Toutefois, l’Inscription maritime de Belle-Ile signale l’affrètement de onze 

caboteurs « étrangers » : trois attachés à Bayonne, trois Bordelais, deux Libournais, deux 

Quimpérois, un Dunkerquois, un Nantais. Les quinze caboteurs d’Étel appartiennent à des 

négociants du cru, dont l’un affrète un lougre attaché à Bayonne. Le bureau de Vannes 

enregistre le passage, puis le désarmement quelques mois plus tard, de trois caboteurs nantais 

et de deux Quimpérois. Le quartier du Croisic fait un peu plus pâle figure, avec neuf apostilles 

et il convient de rappeler que les quartiers maritimes d’Auray – hors Étel – et Lorient sont 

pénalisés par l’absence d’archives exploitables
78

. 

 

L’aire d’exercice des ports du 3
e
 Arrondissement en 1850 

 

La fonction commerciale des « cœurs de système » apparaît toujours circonscrite au plan 

local. Toutefois, avec l’élargissement du rayon d’action du cabotage à l’ensemble de 

l’Europe, la desserte qu’assurent leurs navires se diversifie, leurs importations changent, au 

gré des besoins qu’engendre la révolution industrielle, parvenue en Sud-Bretagne au cours des 

deux décennies précédentes. Désormais, les navires rayonnent de la Baltique à la 

Méditerranée. 

L’aire atlantique reste de loin la plus fréquentée, le trafic s’y est encore accru et trois cent 

quatre mouvements sont enregistrés. Les montées vers la Manche suivent la même tendance, 

avec quatre-vingt-onze déplacements. Les passages en Méditerranée se limitent à dix allers et 

retours, tandis que les escales à Dunkerque retombent à un faible niveau
79

. Par contre, sont 

enregistrés cinquante-trois départs vers le Royaume Uni, treize vers les ports étrangers de la 

Mer du Nord – Anvers, Brême – et de la Baltique – Elseneur, Stockholm, Cronstadt –. Ces 

destinations prennent une importance croissante, d’autant qu’il s’y ajoute quelques voyages 

de la Baltique ou de la Méditerranée vers le Royaume Uni – respectivement quatre et un –. La 

Péninsule ibérique, plutôt bien desservie durant les décennies précédentes, s’avère presque 

totalement délaissée. 

                                                 
77

 Gérard Le Bouédec. Les activités maritimes et les sociétés littorales de l’Europe atlantique (1690-1790), 

Collection U, Armand Colin/Masson, Paris, 1997 
78

 Quoique quelques-uns des rôles de désarmement subsistent dans les registres de Belle-Ile, Redon et Vannes 

pour l’année 1850. 
79

 Il s’en relève cinq. Entre 1824 et 1827, une moyenne annuelle de douze caboteurs morbihannais venaient y 

charger du charbon descendu par voie fluviale du bassin houiller belge. Avec la concurrence des ports 

charbonniers britanniques, particulièrement ceux du Northumberland, dès les premières années 1830, l’attrait de 

Dunkerque décroissait fortement en raison – vraisemblablement – du coût plus élevé de la houille belge. 
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Dans l’aire atlantique, le plus grand nombre de départs de caboteurs chargés s’effectue au 

Palais et à Brest. Frets et destinations différent peu, car il s’agit le plus souvent de fûts vides 

destinés aux ports du Bordelais – Bordeaux, Blaye, Cubzac, Libourne, Plagne – et des 

Charentes – île d’Oléron, île de Ré –, où la Marine de l’État et les négociants bellilois se 

réapprovisionnent en vin et en eau-de-vie. Grâce aux marais salants sis à leurs alentours, Le 

Pouliguen, Le Croisic et Mesquer connaissent un trafic certain ; les petits caboteurs viennent 

y charger le sel indispensable aux chaloupes sardinières.  

Les ports du Palais et d’Étel enregistrent plus fréquemment que leurs semblables 

l’appareillage de caboteurs sur lest, ce que l’on peut en partie attribuer à un défaut de 

productions marchandes locales génératrices de bénéfices. D’autre part, les rôles 

d’armement
80

 donnent à entendre que durant l’année 1850 le cabotage côtier a connu un 

ralentissement certain, corollaire d’un déficit de fret, cause d’une navigation à vide.  

Rouen et Bordeaux occupent une place prépondérante dans le trafic entre Atlantique et 

Manche. Les échanges entre les deux ports, depuis les années 1820, se base sur le transport de 

vin et d’eau-de-vie – deux fois sur trois, le vin voyage seul – vers le port normand qui, en 

retour, expédie du plâtre
81

 vers le vignoble girondin. D’autres caboteurs embarquent à Rouen 

des planches de chêne – débitées en forêt de Brotonne – destinées à la construction navale 

dans les arsenaux de Cherbourg et de Brest. D’autres encore chargent au Havre du tabac 

destiné à la manufacture de Morlaix.  

Château-d’Oléron, Le Croisic et Bayonne fournissent en sel les ports morutiers de la 

Manche. Les caboteurs du Sud-Bretagne en repartent généralement sur lest, de plus en plus 

souvent vers les ports charbonniers du Northumberland et du Pays de Galles. 

Exceptionnellement, quelques uns remontent vers Dunkerque. Ainsi, le chasse-marée d’Étel 

La Pointe de Queyries part de Calais chargé de « diverses marchandises » pour Dunkerque, 

où il embarque « diverses marchandises, avec un sac cacheté contenant les effets du matelot 

Calvé », à destination de Caen. Seul le brick Adolphe, de Belle-Ile, est expédié d’emblée pour 

Dunkerque : il part de Landerneau chargé d’avoine, fait escale à Dieppe où il embarque des 

tourteaux de graines de lin pour Dunkerque, dont il repart sur lest pour Brest. 

Le trafic vers les ports britanniques se base largement sur les échanges denrées à destinée 

alimentaire contre houille. Les caboteurs du 3
ème

 Arrondissement maritime, presque tous 

chargés de farine ou de froment, parfois de maïs ou de jarosse
82

, rallient des ports 

britanniques tels Londres, Southampton, Plymouth, Bristol, Gloucester, Liverpool, Glasgow 

ou Cork
83

. Après avoir débarqué leur fret, ces navires rejoignent des havres charbonniers, où 

ils rechargent. Quatre de ces derniers – Sunderland, Hartlepool, Middlesbrough, Newcastle – 

sont situés dans le Northumberland, comté du nord-est de l’Angleterre, trois – Cardiff, Port 

Talbot, Swansea – au Pays de Galles, et Liverpool exporte le charbon du Lancashire. 

Le trafic vers les ports ibériques en 1850 s’avère par contre très restreint : seul le lougre Le 

Jeune Théodore, attaché au Croisic, transporte des planches de Bayonne à Saint-Sébastien, 

dont il repart pour Bordeaux, chargé de douves à tonneaux, de réglisse et de pierres
84

.  

Les échanges avec les ports méditerranéens ne sont guère plus nombreux. Tout au plus 

note-t-on que dix caboteurs d’Auray, Belle-Ile et Redon embarquent du vin à Bandol et à 

                                                 
80

 Du moins ceux encore consultables. 
81

 L’ajout de plâtre à la vendange permettait d’augmenter l’acidité du vin afin de concourir à son équilibre. 
82

 Ce mot dialectal de l'ouest de la France, dérivé du gaulois, désigne la gesse cultivée, plante vivrière appelée 

aussi pois gras, pois breton ou pois cornu. 
83

 Les ports de destination anglais ou écossais importent surtout des fournitures agricoles (froment, avoine, …) et 

de la farine en raison de l’exode rural qui a accompagné la Révolution industrielle. En Irlande, ces produits 

s’avèrent de première nécessité en raison de la Grande Famine qui, de 1846 à 1851, causa la mort d’au moins 

1 million de personnes et précipita le départ de plus de 1 million d’autres, vers la Grande-Bretagne et surtout 

l’Amérique du Nord. 
84

 Rôle n° 11 de désarmement, Bureau de Redon, cote 5P5 (11), SHD-DM-ALt 
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Sète, du sel à Hyères, « diverses marchandises » à Rouen et à Nantes, destinées à Marseille, 

du son et « diverses marchandises » à Alger. A Bandol, du vin et du bois sont expédiés pour 

Rouen. Le caboteur de Redon venu décharger à Mers el Kêbir, près d’Oran, de la houille 

embarquée à Newcastle repart pour Sète sur lest.  

Bordeaux fait figure de tête de pont d’un trafic à destination de l’Europe du Nord-Ouest. Il 

s’agit en l’occurrence des ports d’Anvers – avec extension éventuelle vers Bruxelles via 

l’Escaut et le canal de Willebroek
85 – et de Brême. Rouen et Le Havre s’avèrent plus discrets. 

Toutefois, il convient de relever que la goélette Jeanne d’Arc, d’Étel, va charger à Rouen pour 

Saint-Pétersbourg des caisses de champagne destinées à la cour de Russie
86

 et que le chasse-

marée
87

 Saint Mathurin, de Vannes appareille du Havre sur lest pour ramener à Redon du fer 

suédois et des planches de bois de pin. Le brick-goélette Narcisse
88

 et la goélette Les Deux 

Célina, de Dunkerque, affrétée au Palais
89

, appareillent de Bremerhaven sur lest afin de 

retourner charger de la houille à Hartlepool et Sunderland. 

Dans les havres d’hébergement, tous sis dans le quartier maritime de Vannes, la situation 

des capitaines paraît s’être dégradée. Cette impression ressort de l’importante diminution des 

achats de navires dans les ports d’Arzon, Port-Navalo, l’île d’Arz, l’île aux Moines, Penerff, 

Billiers et Sarzeau. Tout incite à penser que le défaut de fret, embarqué par des navires aux 

plus fortes capacités d’emport que les leurs, encourage la majorité des capitaines au cabotage 

de ces divers lieux à délaisser un trafic côtier de moins en moins rentable. Pour compenser la 

dégradation de leurs revenus, d’autres – les moins nombreux – arment au grand cabotage. 

Pour ce faire, ils s’associent à des investisseurs  – négociants, constructeurs … – ayant pignon 

sur rue à Vannes ou à Redon.  
 

La flotte de cabotage du 3
ème

 Arrondissement maritime en 1850. 
 

Types de navires en service au cabotage ou au bornage en 1850 
 

Quartier maritime Attaché à 
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Auray Étel 12 1 1       1     15 

" Auray     1 3   2       6 

 Carnac 1   1             2 

Belle-Ile Le Palais 1 2 3   4     1   11 

Le Croisic Redon 1 2   1   1     1 6 

" Le Croisic 2 1               3 

Lorient Lorient 3 1     1   1     6 

" Concarneau 1                 1 

Vannes Vannes 8 1         1     10 

" Arzon 1   1             2 

" Ile d'Arz 1         1       2 

" Pénerff   1   1           2 

" Billiers 2                 2 

" Ile aux Moines       1           1 

" Port-Navalo     1             1 

" Sarzeau     1             1 

 Totaux : 33 9 9 6 5 4 3 1 1 71 
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 Ce dernier relie Bruxelles au Rupel, affluent de l’Escaut. 
86

 Rôle de désarmement d’Étel n° 220, année 1851, cote 6P4 (9), SHD-DM-ALt. 
87

 Rôle de désarmement de Vannes n° 255, cote 4P8 (29), SHD-DM-ALt. Rappelons la confusion fréquente au 

cours des années 1840-1850 entre chasse-marée, lougre et bisquine.  
88

 Rôle de désarmement n° 130, Bureau de Palais, cote 3P2 (41), SHD-DM-ALt 
89

 Cette goélette, commandée par le capitaine Eugène Pitache, du Palais, repart de Brême le 25 mai pour 

Hartlepool puis le 9 octobre pour Sunderland (Rôles de désarmement n° 83 et  n° 108, Bureau de Palais, cote 

3P2 (41), SHD-DM-ALt) 
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La typologie de la flotte de caboteurs du 3
ème

 Arrondissement n’a guère évolué entre 1816 

et 1850. Tout au plus peut-on noter la mise en service de six bricks-goélettes et d’une 

bisquine.  

 
Bisquine Brick-goélette 

 

Cliché Association «La Cancalaise » 

 
 

D'après Nouveau Larousse illustré 

Dictionnaire Universel Encyclopédique publié sous la direction de 

Claude Augé, Paris, Larousse 1898-1901 

 

Sur le plan quantitatif, il convient de souligner la diminution sensible du nombre de 

chasse-marée : alors qu’ils constituaient plus des deux tiers de la flotte en 1816, ils en 

représentent moins de la moitié en 1850. La chaloupe non pontée et la chatte ont disparu des 

rôles, le trois-mâts connaît une éclipse. Les écarts de jauges restent appréciables entre chasse-

marée : plus de soixante-cinq tonneaux séparent les 13,93 tonneaux du petit L’Utile, armé à 

Concarneau
90

, des 79,71 de son volumineux congénère Le Fortuné, d’Étel
91

. La différence 

entre lougres apparaît moins sensible : quarante-huit tonneaux entre l’Auguste, du Palais, et le 

Saint Nicolas, armé à Redon
92

. Elle se réduit à vingt-trois tonneaux entre les sloops 

Emmanuel, de Lorient
93

, et Louis, de Vannes
94

. Entre bricks-goélettes, l’écart des volumes 

utiles s’établit à plus de quarante-six tonneaux et près de cinquante-quatre tonneaux séparent 

les goélettes de jauges extrêmes. 

Vingt-et-un ports, tous identifiés, ont construit des caboteurs commandés ou acquis 

d’occasion par les armateurs du 3
ème

 Arrondissement maritime. Les sites bretons sont souvent 

proches, contrairement à ceux extérieurs à la Bretagne, dispersés sur le littoral du Ponant. 

Quatorze chantiers sis en Bretagne-Sud et un établissement de Libourne sont également cités 

nommément, parfois à plusieurs reprises.  

Dans les quartiers maritimes d’Auray, du Croisic, de Lorient et de Vannes, la fidélité des 

armateurs locaux à leurs chantiers de construction navale apparaît exemplaire. Il faut 

cependant savoir que les Alréens Louis Hétet et son gendre Auguste Le Doré
95

, constructeurs 

au port de Saint-Goustan, possèdent toujours un quirat – rarement minime – dans la société 

des navires qu’ils lancent. Il en va de même pour Antoine Guerry, constructeur de l’île aux 

                                                 
90

 Registre de matricules des navires de commerce et de pêche de Concarneau, folio 483, matricule 1447, cote 

7P2 (4), SHD-DM-ALt.  
91

 Rôles de désarmement d’Étel, folio 371, cote 6P5 (27), SHD-DM-ALt.  
92

 Le premier jauge 29,01 tonneaux (Registre de francisation, bureau des Douanes du Palais, cote P 305, ADM 

Vannes), le second 77,35 (Registre de matricules des navires de commerce et de pêche de Redon, cote 5P5 (8) ), 

SHD-DM-ALt.   
93

 Rôles de désarmement du Quartier de Belle-Ile, folio 255, n° 763, 3P2 (39), SHD-DM-ALt. 
94

 Registre de matricules des navires de commerce et de pêche de Vannes, folio 240, matricule 716, cote 4P6 (3)

 , SHD-DM-ALt.  
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 Jacques Guillet, Saint-Goustan, Port d'Auray, 1880-1980. Chronique de la vie quotidienne, association 

Ram'Dam, 1997.  
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Moines, la famille Le Fol et Louis Ridel, installés à Vannes. Les Étellois Alexandre Soymié 

et Jean-Louis Le Gloahec, non contents d’être presseurs et négociants, sont armateurs et 

constructeurs des chaloupes sardinières et des caboteurs mis à l’eau dans leur chantier 

respectif
96

. Le savoir-faire de ces entreprises apparaît indiscutable. Ainsi, les charpentiers de 

Soymié construisent les chasse-marée Santi Petri – 44 tonneaux
97

 – et Léonie – 32 tonneaux
96

 

– et ceux de Le Gloahec lancent le chasse-marée La Jeune Marie, de 41,94 tonneaux
98

.  

La répartition géographique des ports de construction des caboteurs de Belle-Ile s’effectue 

quant à elle entre le Sud Bretagne – Concarneau, Carnac, Le Palais, Nantes – et divers lieux 

plus ou moins éloignées – Bordeaux, Libourne, Fécamp, Dunkerque – . On peut y voir 

l’expression des relations suivies que les armateurs et les capitaines de l’île entretiennent avec 

leurs homologues de Guyenne et du Nord-Pas-de-Calais. 

Les actes des Tribunaux de paix de Belz, Concarneau, Port-Louis et Le Palais, d’une part, 

les registres de francisation ou les dossiers de navires des bureaux des Douanes d’Auray, 

Redon et Vannes, d’autre part, donnent l’identité des constructeurs de vingt-sept caboteurs du 

3
ème

 Arrondissement maritime. Outre ceux déjà cités, Claude Cueil, de Libourne, paraît jouir 

lui aussi en 1850 d’une excellente réputation.  

Toutefois, un constat s’impose : quelque soit le quartier maritime et les ports, les navires 

sont souvent loin d’être récents. Près des trois quarts d’entre eux servent à la mer depuis plus 

de dix ans.  

 

La propriété de navires armés en 1850 au cabotage dans le 3
ème

 Arrondissement.  

 

Elle apparaît fortement morcelée. Trente-deux propriétaires de la totalité d’un ou plusieurs 

caboteurs et trois cent trois quirataires apparaissent sur les registres de l’Inscription maritime 

ou des Douanes et les actes des Tribunaux de Paix cantonaux. Ces possédants totalisent trois 

cent trente « affirmations de propriété »
99

. Ces dernières se distinguent en deux cent soixante-

treize déclarations au titre de quirataires de la société de dix-sept caboteurs et vingt en tant 

que représentants de dix-neuf associations de « consorts ». Le brick-goélette La Jeune 

Hermine, de Redon, partagée en cent vingt-huit parts sociales, représente un cas particulier : 

le brevet de francisation délivré par le bureau des Douanes de Redon
100

 précise l’identité de 

dix sociétaires, qui se sont répartis cinquante et un cent vingt-huitièmes, mais laisse dans 

l’anonymat les détenteurs des derniers soixante-dix-sept cent vingt-huitièmes. Pour leur part, 

les trente-deux propriétaires en totalité d’un à cinq navires déclarent cette qualité à trente-sept 

reprises. Seize d’entre eux sont des capitaines au cabotage : treize sont en activité, trois sont 

en retraite. Négociants et marchands – respectivement au nombre de sept et de cinq – jouent 

un rôle non négligeable au sein du groupe des possédants uniques. 

En dépit de la relative défection des « petits » ports, l’investissement des capitaines dans 
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 Claude Piot, Naissance d’une commune: Étel (1848-1851),1990 et Julien Amghar, Les petits ports et les 

usages du littoral, en Bretagne, au XIXe siècle, thèse de Doctorat en Histoire, Lorient, 2006 
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 Rôles de désarmement n° 115 et n° 257, bureau d’Étel, cote 6P4 (2), SHD-DM-ALt  
98

 folio 391, Registre de matricules des navires de commerce et de pêche, bureau d’Étel, cote 6P5 (27), SHD-

DM-ALt 
99

 La loi du 27 Vendémiaire An II (18 octobre 1793) fait obligation à tout possesseur d’un navire ou d’un quirat 

d’une société de navire de se déclarer propriétaire devant le juge de paix du canton où se situe son lieu de 

résidence, formalité soumise à l’enregistrement. Si le navire est neuf, le propriétaire ou son représentant produit 

une attestation du constructeur et un certificat de jauge. Le greffier du tribunal délivre à son tour une attestation ; 

elle permet à l’armateur de soumissionner auprès du bureau des Douanes, dont l’administration centrale délivre 

le brevet de francisation du navire. La vente d’un quirat à un nouveau sociétaire ou entre membres de la société 

existante entraîne les mêmes formalités, ce qui explique la différence entre le nombre de parts navires en service 

et le nombre de déclarations. 
100

 Dossier n° 161 du bureau des Douanes de Redon, cote 5P 96, Archives Départementales d’Ille &Vilaine, 

Rennes. 
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l’armement au cabotage ne faiblit pas : soixante-sept maîtres au cabotage et un capitaine au 

long cours détiennent au moins un quirat. Il apparaît que les négociants – au nombre de 

quarante-cinq –, les marchands – trente-quatre
101

 – et l’ensemble des professionnels du monde 

maritime – vingt-neuf
102

 – les épaulent fréquemment. La composition des sociétés quirataires 

démontre que l’on fait feu de tout bois
103

 : quatorze rentiers ou rentières, dix propriétaires, dix 

veuves, trois épouses, trois notaires, deux prêtres et un jurisconsulte figurent dans cet 

inventaire, dont l’aspect disparate n’est qu’apparent. Relevons cependant que seuls un 

médecin et un pharmacien représentent les professions libérales. 

Plusieurs gros quirataires s’impliquent fortement dans le financement des caboteurs du 3
ème

 

Arrondissement maritime. Ainsi, le capitaine au cabotage Jean-Marie Le Veux et le cordier 

Julien Nadan, quirataires respectifs de deux et trois caboteurs armés à Vannes, possèdent 

39/128 et 8/128 du brick Saint Michel, d’Auray ; Rio, constructeur naval à Carnac, détient 1/4 

du chasse-marée Marie-Josèphe, d’Auray, et 1/10 du lougre La Jeune Adolphine, armé au 

Palais ; Courteau, négociant de Bordeaux, possède 2/128 du brick Saint Michel, 1/64 du 

lougre Le Commerce, de Lorient, et 1/30 du sloop Louis, de Vannes ; Vincent Bedex, ex-

capitaine au cabotage du Palais, détenteur en 1850 de 7/60 du brick-goélette bellilois 

L’Heureuse
104

, s’établit négociant à Étel la même année et participe au financement de la 

goélette ételloise Jeanne d’Arc
105

. 

La très grande majorité des propriétaires est domiciliée dans le 3
ème

 Arrondissement 

Maritime, très peu résident à l’extérieur. On pourrait y voir le signe d’une bonne prospérité 

locale dans le négoce. Rien n’interdit de penser que le développement du trafic international, 

qui coïncide avec l’industrialisation des côtes du Sud-Bretagne, ouvre une ère de modernité. 

Néanmoins, les capitaines au cabotage recourent le plus souvent à la création d’une société 

quirataire, dont les membres résident relativement souvent hors de Bretagne. Ainsi douze 

sociétaires de caboteurs d’Auray – des négociants et des marchands – résident à Bordeaux. 

Dans le quartier de Belle-Ile, on relève le Marseillais Chaillers, courtier maritime
106

, le 

Libournais Cueil constructeur de navires
107

 et le sieur Houzard, marchand boucher à La 

Bouille près Rouen
108

. 

 

Le recrutement des capitaines et des équipages dans le 3
ème

 Arrondissement en 1850. 

 

La meilleure tenue des rôles d’armement au milieu du XIX
ème

 siècle permet de collationner 

cent cinquante-huit noms de capitaines rémunérés à la part et au « chapeau »
109

. La plupart du 

temps, en ce qui concerne les quartiers maritimes de Belle-Ile et de Vannes, ou le port de 
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 Auxquels s’ajoutent un boucher, un boulanger, un épicier et un menuisier  
102

 Au nombre desquels dix constructeurs, six cordiers, quatre courtiers maritimes, trois arrimeurs, trois voiliers, 

deux poulieurs et un forgeron de marine. 
103

 On doit déplorer l’absence de toute indication relative à l’état de soixante-seize des « actionnaires » 
104

 Registre de francisation du Palais, folio 106, cote P 301, ADM Vannes 
105

 Rôles de désarmement d’Étel, cote 6P4 (9), SHD-DM-ALt 
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 Il est quirataire pour 2/60 du brick-goélette L’Heureuse (Acte n° 1 du Tribunal de paix du Palais, 8 janvier 

1836, cote 2U 3059, ADM Vannes). 
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 Il a lancé la bisquine La Victoire du Palais (Acte n° 47 du Tribunal de paix du Palais, 19 juin 1848, cote 2U 

3060, ADM Vannes). 
108

 Son rapport à la mer paraît pour le moins indirect ; rien n’interdit cependant de penser qu’il fut l’un des 

avitailleurs du brick-goélette L’Heureuse ou qu’il ait fait partie, en tant que commerçant aisé, du tour de table 

destiné à permettre l’acquisition de ce navire par le capitaine Louis Bedex, du Palais, au même titre que le 

courtier maritime Brouet, le boulanger  Baucage, les marchands Huttemat et L'Huillier, tous résidents de 

Rouen. Les deux idées restent défendables, car telles étaient les coutumes, y compris dans le milieu de la pêche 

en mer où elles ont eu cours jusqu’aux années 1970, plus rarement au-delà. 
109

 Ce terme de commerce maritime recouvre la gratification accordée par convention au capitaine d'un bâtiment 

de commerce, qui remet à bon port les marchandises chargées à fret (Dictionnaire Littré). 
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Redon, l’armateur recrute un capitaine immatriculé dans le port ou le quartier d’attache de son 

caboteur. Il n’est cependant pas rare qu’il recrute un capitaine immatriculé dans un quartier ou 

un port différent : ainsi, Pierre-Louis Laléous, inscrit du Palais, prend la barre du chasse-

marée Eugénie
110

, attaché à Lorient. 

En ce qui concerne les équipages, la totalité, ou de très peu s’en faut, des équipages 

embarqués sur les caboteurs armés dans les ports du 3
e
 Arrondissement maritime est enrôlée 

localement. 

 

 
Rôle de désarmement du chasse-marée  

Eugénie, de Lorient 
 

 
 

Cliché Service Historique de la Défense 
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 Rôle de désarmement de Belle-Ile n°105, cote 3P2 (39), SHD-DM-ALt.  
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L'armement au cabotage dans le 3
e
 arrondissement maritime en 1882 

 

Le développement du machinisme marque les trois décennies qui précèdent 1882. La 

floraison des conserveries sur le littoral breton favorise l’implantation et la croissance 

d’entreprises de métallurgie sur la Basse-Loire et le Blavet. Le transport de charbon, de 

minerais, de produits métalliques finis, de bois de construction navale – pins de Scandinavie, 

en particulier, afin de confectionner mâts et ponts de navires – stimule fortement le grand 

cabotage. Le petit cabotage, déjà déclinant en 1850, subit dès les premières années 1860 la 

concurrence de plus en plus agressive du transport ferroviaire, qui accapare progressivement 

le transport des pondéreux, des produits agricoles et des alcools. Pourtant, les projets 

d’agrandissement et de modernisation des petits ports de la côte morbihannaise se multiplient, 

suscitant à maintes reprises le scepticisme des ingénieurs départementaux des Travaux 

Publics
111

. Une certaine tendance à la modernisation du monde maritime et de son 

environnement paraît néanmoins se confirmer. C’est alors que survient la première grande 

crise de la pêche sardinière ; elle débute en 1881 et se prolonge en 1882, au long de deux 

années noires pour la conserverie.  

L’administration maritime a réorganisé durant les années 1850 la répartition des 

compétences entre Brest et Lorient, si bien que Concarneau est repassé en 1855 dans le 2
ème

 

Arrondissement maritime
112

. En 1882, Redon est rattaché au quartier de Vannes et l’île de 

Groix accède au rang de quartier maritime. Ces changements conduisent les bureaux de 

l’Inscription maritime du 3
ème

 Arrondissement à enregistrer l’armement de cent trente-cinq 

caboteurs, tous attachés localement
113

.  

Le quartier maritime de Vannes reste le plus actif, quoiqu’il tire un avantage minime du 

rattachement du secteur de la Basse Vilaine ; la presqu’île de Rhuys retrouve son énergie 

d’antan, au point de surpasser son chef-lieu. Les îles du Golfe, bien qu’elles fassent preuve 

d’un certain allant, sont distancées par les grandes îles morbihannaises, dont les flottilles de 

cabotage intègrent des vapeurs, surtout destinés au transport des touristes venus découvrir 

Belle-Ile, le golfe du Morbihan et ses alentours, ou, à un moindre degré, Groix. 
 

L’aire d’exercice des ports du 3
e
 Arrondissement en 1882 

 

La fonction commerciale des ports « cœur de système » se circonscrit de plus en plus au 

plan local. Le cabotage national devient une activité de desserte des petits ports d’intérêt 

local, négligés par le chemin de fer. L’international, avec une nette inclination pour le 

Royaume Uni, permet aux armateurs qui le peuvent encore de maintenir en activité leurs 

navires, dont quelques uns – très rares – partent au long cours
114

. Et dans ces deux domaines, 

les steamers armés hors de Bretagne ou à l’étranger deviennent aussi un obstacle à la 

prospérité des voiliers armés dans le 3
ème

 Arrondissement.  

Le trafic de ces derniers sur le littoral atlantique subit une chute brutale : soixante-quinze 

passages y sont enregistrés, nombre largement inférieur aux trois cent quatre consignés en 

1850. Peu de navires partent chargés. Les ports où le fret était généralement disponible 

autrefois ont manifestement perdu cette capacité. Quarante-six départs sur lest, 

                                                 
111

 Julien Amghar, « Les petits ports et les usages du littoral, en Bretagne, au XIXe siècle », thèse de doctorat en 

Histoire, Université de Bretagne Sud, Lorient, 2006. 
112

 Brest en est le chef-lieu. 
113

Ainsi, les registres du Quartier d’Auray sont en meilleur état de conservation et presque tous disponibles à 

partir de l’année 1863, ce qui permet d’étoffer le matériel exploitable. 
114

 On voit ainsi le trois-mâts Joséphine-Marie partir de Nice le 23 avril 1882 pour Saint-Pierre-et-Miquelon 

[Registre de matricules des navires de commerce et de pêche de Vannes, folio 283, cote 4P6 (8)]. Le navire 

transporte à coup sûr du sel destiné au traitement des filets de morue, dont les ports méditerranéens, tels Gênes et 

Nice, ont fait un plat traditionnel, dit stocafisso en Ligurie et estocafic à Nice.  
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particulièrement depuis Nantes, Vannes et Lorient, en fournissent la preuve. Les rôles 

évoquent presque uniquement l’acheminement de houille embarquée en Basse-Loire, de 

quelques produits agricoles, de ferraille ou de bois de construction, mais pratiquement plus de 

cargaisons de vin. 

Les passages entre Atlantique et Manche ne font pas davantage florès, en dépit d’un intérêt 

certain pour Boulogne, motivé par l’embarquement de ciment et de phosphates, introduits 

récemment dans les pratiques des entrepreneurs du bâtiment et des agriculteurs bretons. 

La désaffection vis-à-vis des ports français de la Mer du Nord apparaît presque absolue. 

Les ports étrangers des mêmes rivages n’apparaissent guère mieux lotis : Anvers reçoit un 

unique chargement de minerai de zinc embarqué à Saint-Tropez par le brick L’Amitié et 

Rotterdam voit débarquer du sarrasin, chargé par la goélette Rose à Redon
115

. Les voyages en 

Mer Baltique se raréfient : les ports suédois de Stockholm et de Sundsvall, le finlandais Akbö 

voient le chargement de « pins du Nord », fret de plus en plus rarement rapporté du golfe de 

Botnie ainsi que de Norvège par les caboteurs du Sud-Bretagne depuis 1880 ; la goélette 

Minerve, de Vannes, quitte Bayonne pour Copenhague et Stettin chargée de 160 tonnes de 

colophane et repart du port allemand chargé de 160 tonnes de bois de pin, destinées à Nantes. 

La péninsule ibérique suscite un intérêt assez limité. Les ports de Galice reçoivent des 

lougres ou des goélettes à viviers dépêchées par les mareyeurs de Saint-Pierre-Quiberon : ils 

viennent y charger des crustacés
116

. Les havres galiciens voient aussi entrer en octobre et 

novembre huit chaloupes pontées 
117

 – elles étaient quarante et une en 1881 – affrétées par les 

conserveurs de Groix, dont la production est encore victime de la pénurie de sardine. 

Signalons cependant que trois caboteurs attachés dans les ports du Morbihan renouent avec 

les pratiques passées : le brick-goélette Le Petit Joseph, attaché à Vannes, part le 23 mai de 

Bilbao pour Port Talbot, chargé de minerai de fer
118

 ; un second brick-goélette, Maria, 

d’Auray, appareille de Benicarlo
119

 chargé de vin à destination d’Amsterdam et le brick Le 

Bon Père & La Bonne Mère, lui aussi alréen, part de Torrevieja
120

 pour Riga, chargé de sel
121

. 

Les ports britanniques, et tout spécialement ceux du Pays de Galles, captent tout l’intérêt 

des armateurs au cabotage du Morbihan. Leurs navires y arrivent généralement chargés de 

poteaux de mine et rentrent en Bretagne remplis de houille. De manière occasionnelle, 

quelques caboteurs quittent le Royaume Uni ou y arrivent avec d’autres frets : la goélette Père 

Poullain, d’Auray, appareille de Charlestown (Cornouaille britannique) chargée de kaolin 

destiné à Saint-Sébastien
122

 et le lougre Le Soudoyeur, de Sarzeau, ramène de Cowes à 

Bordeaux du ciment Portland
123

 ; le brick-goélette Maria, d’Auray, transporte d’Amsterdam à 

Newcastle un chargement de ferraille
124

, tandis que le brick-goélette Petit Joseph, de Vannes, 

achemine à Stockholm des briques réfractaires chargées à Briton Ferry
125

.  

La Méditerranée suscite peu d’attrait en 1882. Seul y escale le brick L’Amitié, attaché à 

Auray. Parti chargé de houille du port gallois de Newport le 17 janvier 1882, il débarque sa 

cargaison à Cannes, qu’il quitte sur lest le 11 mars, pour Saint-Tropez. 

Pour les havres d’hébergement, la navigation côtière devient l’unique moyen de pallier 
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 Rôle de désarmement du quartier maritime de Vannes n° 460, année 1883, cote 4P8 (130), SHD-DM-ALt.  
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 Rôles de désarmement du bureau de l’Inscription maritime de Quiberon, cote 6P4 (106), SHD-DM-ALt. 
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 Rôles de désarmement du quartier maritime d’Auray, n° 350, cote 6P4 (98)   , SHD-DM-ALt. 
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 Sis dans la province de Valence. 
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 Egalement sis dans la province de Valence. 
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 Rôles de désarmement du quartier maritime d’Auray, année 1883,  n° 626 et n° 749, cote 6P4 (98), SHD-

DM-ALt. 
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 Rôle de désarmement du quartier maritime d’Auray, n° 750, année 1883, cote 6P4 (103), SHD-DM-ALt.  
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 Rôle de désarmement du quartier maritime d’Auray, n° 350, année 1883, cote 6P4 (102), SHD-DM-ALt. 
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l’absence de desserte ferroviaire, même s’il se présente encore de rares armements au grand 

cabotage à Étel et au Palais, où son déclin se précise. La plupart des négociants susceptibles 

de perpétuer cette activité ont en effet quitté les lieux et certains ont disparu. 

 

La flotte de cabotage du 3
ème

 Arrondissement maritime en 1882. 

 

Par la volonté d’entrepreneurs nantais qui y implantent des compagnies de transport local, 

les navires à vapeur apparaissent durant les années 1870 dans les ports du Morbihan. Ils 

restent peu nombreux, victime de la défiance persistante que cultivent la plupart des armateurs 

français – et surtout les Bretons, tant du Sud que du Nord – à l’égard d’engins mécaniques 

sujets aux pannes et d’entretien coûteux. Et cette résistance au progrès technique explique la 

présence – marginale – dans les flottilles de cabotage des ports du 3
ème

 Arrondissement 

maritime de trois types de voiliers dont la coque est construite autour de la machinerie, tandis 

que le navire à vapeur pur, dit steamer à l’imitation des Anglo-Saxons, reste largement 

minoritaire. En 1882, outre ce qu’il faut voir comme l’intrusion de quelques steamers et 

voiliers mixtes, on remarque la mise en service de deux nouveaux types de voiliers purs : le 

sloop à tapecul et la galiote
126

 ; ils rejoignent d’autres genres de caboteurs présents durant les 

deux premiers tiers du XIX
ème

 siècle. 

 
Types de navires en service au cabotage ou au bornage en 1882 
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 La galiote fait une apparition absolument fortuite, tandis que le sloop à tapecul, sous le nom de dundée, 

deviendra dès 1883 le voilier majeur de la pêche thonière ; au début des années 1890, le dundée s’imposera aussi 

dans le cabotage langoustier, puis dans la pêche de la langouste entre les deux guerres, armé à Audierne, à 

Camaret et à Douarnenez. 
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Auray Étel 1   6 1    1  1        10 

Idem Carnac 3 2  4 1           9 

Idem Quiberon 3 2  1  1          7 

Idem Baden  2   1 1          1 5 

Idem Auray 1   1  2          4 

Idem. Locmariaquer  1              1 

Belle-Ile Le Palais   3 1      1 2 2 1       10  

Groix Port-Tudy 3   10      1 1         15  

Le Croisic Le Croisic 1                    1   

Lorient Lorient 2 1        1  1 1 1   1   8 

Vannes Vannes 3 2 1 1 5 1 1 1     1    16   

Idem Séné 1 5   2         1     9   

Idem Port-Navalo 4 1   2 1            8   

Idem Sarzeau 1 2   1 4            8   

Idem Ile aux Moines 1 4     1            6   

Idem Saint-Gildas-de-Rhuys 2 2   2              6   

Idem Arzon   1 1 1 1            4   

Idem Redon 1       2           4   

Idem Ile d'Arz 2 1                  3   

                  

Idem. Damgan           1           1   

 Totaux :  31 27 19 17 16 6 6 4 3 2 1 1 1 1 1  135  
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La goélette devient le type de navire le mieux représenté, de peu devant le lougre. 

L’absence de goélette au Palais, à Locmariaquer, Sarzeau et Arzon ne peut vraiment étonner, 

de même que celle de lougre à Groix
127

. Par contre, l’absence de navire de ce dernier type 

dans les ports d’Auray, Baden, Étel, Le Croisic et Redon, alors que ce voilier est réputé bon à 

tout faire, pourrait participer du déclin du cabotage côtier en Sud-Bretagne. La chaloupe 

pontée, autre navire polyvalent, utilisée le plus souvent à la pêche et armée occasionnellement 

au cabotage à Groix ou au bornage à Étel, retrouve son utilité passée au service de la 

navigation de proximité. Bisquines et sloops assistent chaloupes et lougres. Le total de bricks 

et de bricks-goélettes progresse fortement, ce qui confirme l’orientation prise par l’armement 

au cabotage, de plus en plus axé vers les échanges avec les ports charbonniers britanniques, 
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 Les plus fortes chaloupes pontées de l’île dépendent souvent de négociants, conserveurs de surcroît, qui en 

sont les quirataires majoritaires. Très naturellement, ils affrètent ces voiliers pour l’acheminement de leur 

production ou, lors de la crise sardinière, pour s’approvisionner en matière première. L’armement au cabotage 

est pour eux totalement accessoire, car ils sont associés avec des marins pêcheurs. Au cours des décennies 1850-

1860, les Groisillons semblent largement utiliser les chaloupes pontées pour armer au cabotage sardinier (Pierre 

Tromeleue, L'île de Groix de la presse à la conserverie, de la sardine au thon (1840-1900), mémoire de DEA de 

Sciences Historiques et Politiques, Université de Rennes II, 1992). Il apparaît qu’au cours de la décennie 1860, 

plusieurs auraient opté pour une pratique de pêche polyvalente, consistant à traquer le thon germon entre juin et 

novembre et à chaluter entre novembre et juin (Michel Perrin, « La pêche thonière en Bretagne-Sud (1850-

1943) », Revue d’Histoire Maritime, n° 15, Presses Universitaires de Paris Sorbonne, juin 2012).  
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où débarquent les poteaux de mine amenés du Morbihan. Le sloop à tapecul gréé dundée 

bénéficie de sa souplesse d’emploi : sa vélocité, son équipage généralement peu étoffé, grâce 

à la simplicité de manœuvre de la voilure, et sa capacité à s’échouer aisément dans les ports à 

marée l’avantagent ; quatre entrent en service : trois à voiles et un équipé de voiles et d’une 

machine à vapeur. Les steamers de transport de passagers assurent les liaisons entre le 

continent et les îles du Morbihan ainsi qu’entre ports du Golfe, épaulés par des voiliers 

mixtes : deux goélettes présentes depuis les années 1870, et un brick-goélette acquis en 1882. 

Le chasse-marée, représenté par un unique exemplaire basé à Séné, est manifestement 

obsolète. 

Il apparaît que la jauge des bricks, des bricks-goélettes, des goélettes et des lougres s’est 

nettement accrue, à un point tel que l’on constate que le lougre Souvenir, attaché à Sarzeau, 

possède un volume
128

 qui rivalise avec celui de bricks
129

. Les autres types de navires jaugent 

très rarement plus de cinquante tonneaux. Ce qui incite à penser que les passagers qui 

embarquent sur les premiers vapeurs desservant les îles du Morbihan et les ports du Golfe 

acceptent de voyager dans des conditions spartiates. 

 

Les cent trente-quatre caboteurs en service en Bretagne-Sud en 1882 ont été construits 

dans quarante-cinq ports différents.  

 
Sites de construction et nombre d’unités construites 

 
Lieu de construction Nombre Lieu de construction Nombre Lieu de construction Nombre 

Abbeville 1 Groningen (Neder.)  1   Norkiouse en Rezé   3   

Auray 3 Honfleur  1   Poole (UK)  1   

Bayonne 4 Inverkeithing (Scotland)(UK)  1   Port-d'Envaux  1   

Bordeaux 3 La Rochelle  1   Redon  7   

Boulogne-sur-Mer 1 Le Croisic  1   Royan  2   

Caen 1 Le Palais (Belle-Ile)  6   Saint-Denis-du-Pile  1   

Carnac (Le Pô) 7 L'Éguille  2   Saint-Malo  2   

Chantenay 2 Les Sables-d'Olonne  13   Saint-Nicolas-de-Redon  1   

Concarneau 1 Libourne  3   Saint-Servan  1   

Courseulles 2 London (UK)  1   Saint-Vaast-la Hougue  3   

Dunkerque 5 Lorient (La Perrière)  5   Southampton (UK)  1   

Étel 1 Martigues  1   Stralsund (Sver.)  1   

Fécamp 5 Méans  3   Sunderland (UK)  1   

Granville 1 Nantes  12 Vannes  19   

Gravelines 1   Vlaardingen (Neder.)  1   

 

Il convient de signaler que les vapeurs Le Belle Ilois, Ville du Palais, attachés au Palais, 

Hirondelle, qui dessert Groix, Le Vannetais, qui assure la desserte des ports du Golfe ou des 

promenades en mer au départ de Conleau, et la goélette à propulsion mixte L’Alréen ont été 

construits à Nantes, alors que trois voiliers à machine à vapeur, la goélette L’Armoricain, le 

brick-goélette Camille et le sloop à tapecul Melya
130

, attachés à Lorient, proviennent du 

Royaume Uni. 
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 Il jauge 184,69 tonneaux (Registre de matricule des navires de commerce et de pêche de Vannes, folio 786, 

cote 4P6 (6) , SHD-DM-ALt) 
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 Ceux-ci jaugent de 75,27 à 217,84 tonneaux. Les bricks-goélettes jaugent de 71,05 à 152,58 tonneaux et les 

goélettes de 56,97 à 178,52 tonneaux, à l’exception des groisillonnes. Ces dernières, achetées pour pratiquer la 

pêche thonière et le chalutage, ont été armées en 1882 pour ramener le plus rapidement possible aux conserveries 

de l’île les sardines qui leur faisaient défaut pour la seconde année consécutive (Statistiques des Pêches 

maritimes en France métropolitaine et en Algérie, Paris, Imprimerie Nationale, 1865-1956, cote LO P 

0169/18/7U,  SHD-DM-ALt 
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 Lancé à Inverkeithing en 1878, selon le registre de francisation de la Douane de Lorient (cote P 1760, ADM 

Vannes), ce navire avait été construit en fer. 
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La plupart des trente-cinq caboteurs armés en 1882 dans le quartier maritime d’Auray – 

tous des voiliers – ont été lancés entre 1843 et 1872. Seul le sloop à tapecul Le Coq du 

Village, propriété de capitaine Kerhino, d’Erdeven, navigue depuis moins de dix ans
131

. Ce 

qui donne à entendre que la plupart des capitaines-armateurs ne peuvent assumer les frais de 

construction d’un navire neuf. Parmi les constructeurs, les locaux ont été assez 

fréquemment sollicités : ainsi les Rio, installés au Po
132

, ont livré entre 1857 et 1869 plus de 

la moitié des caboteurs armés à Carnac et ont reçu des commandes d’Auray, d’Étel et de 

Quiberon. Ce chantier s’avérait capable de construire des unités de plus de cent tonneaux, 

dont le brick L’Amitié, d’Auray
133

, et le brick-goélette Marie-Rose, de Carnac
134

, qui 

jaugeaient respectivement 141,35 et 141,33 tonneaux. En dépit de la reconversion partielle de 

son chantier de construction navale en scierie mécanique dotée d’une machine à vapeur en 

1863
135

, Augustin Le Doré, établi à Saint-Goustan
136

, a pu encore lancer l’année suivante le 

lougre La Jeune Louise, de 97,67 tonneaux, toujours en service en 1882. 

Le chantier Dubigeon, de Chantenay, reste clairement une valeur sûre aux yeux 

d’armateurs du quartier maritime d’Auray – en l’occurrence Célestin Le Gloahec et ses fils, 

négociants à Saint-Pierre-Quiberon – puisqu’ils n’hésitent pas se porter acquéreurs en 1882 de 

la goélette Marie, lancée en 1870
137

. 

Le Quartier de Belle-Ile arme onze caboteurs, guère plus récents que ceux d’Auray, à 

l’exception du vapeur Ville du Palais, livré en 1882. Toutefois, les armateurs de Belle-Ile ont 

franchi depuis 1872 le pas de la modernité en mettant en service des navires à machine à 

vapeur. 

En mer depuis six à vingt-huit années en 1882, les caboteurs attachés au Croisic et à 

Lorient proviennent pratiquement tous du marché de l’occasion. Nous y relevons un navire 

équipé d’une machine à vapeur, le brick-goélette Camille, construit à Londres
138

. 

Le quartier maritime de Vannes ne se démarque pas de ses voisins. Le nombre de 

caboteurs attachés en Basse-Vilaine et dans les îles du Golfe est limité, surtout à Redon. 

L’arrivée du chemin de fer dans la ville, en 1862, aurait-elle compromis l’investissement dans 

l’armement au cabotage ? La faillite en 1866
139

 du chantier de François Coyac, jusque là le 

plus sollicité des constructeurs redonnais, tendrait à accréditer cette idée. Seule l’île aux 

Moines maintient un noyau d’armateurs relativement entreprenants. Ils n’hésitent pas à 

acquérir des navires de plus de cent tonneaux, dont on soulignera l’ancienneté générale
140

. 

La seule presqu’île de Rhuys arme vingt-six navires qui, à l’exception d’une chaloupe 

pontée attachée à Arzon, pratiquent fréquemment le cabotage international entre Morbihan et 

Pays de Galles. La plupart servent à la mer depuis plus de onze années et sont de seconde 

main. Aucun voilier mixte ne figure au nombre de ces caboteurs. 
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 Ce petit caboteur de 22,88 tonneaux est francisé à Étel le 28 mai 1877 (Registre de matricules de navires de 

commerce et de pêche de Concarneau, folio 25, cote 7P2 (19), SHD-DM-ALt). 
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 Anse limitrophe de Carnac, abritant un petit port et des exploitations ostréicoles 
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 Matricules des navires de commerce et de pêche du quartier maritime d’Auray, folio 139, cote 6P5 (27)

 ,SHD-DM-ALt.  
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 Matricules des navires de commerce et de pêche du quartier maritime d’Auray, folio 170, cote 6P5 (27)

 ,SHD-DM-ALt. 
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 « Rapport du Juge de Paix du canton d’Auray adressé à M. le sous-préfet de Lorient, le 22 août 1863 », 

Statistiques sur la situation des industries qui s’exercent dans les cantons de Lorient, cote 1Z 174, ADM 
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 Jacques Guillet, Saint-Goustan, Port d'Auray, 1880-1980. Chronique de la vie quotidienne, association 

Ram'Dam, 1997. 
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 Elle jauge 125,85 tonneaux (Matricules des navires de commerce et de pêche du quartier maritime d’Auray, 

folio 254, cote 6P5 (30) ,SHD-DM-ALt). 
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 Registre de francisation de la Douane, Lorient années 1876-1889, folio 63, P 1760, ASM Vannes. 
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 Dossier de navire N° 237 du bureau de la Douane de Redon, cote 5P 101, AD I&V Rennes. 
140

 Ces caboteurs servent en mer depuis quinze à vingt-quatre années. 
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Séné et Vannes font ensemble naviguer vingt-cinq caboteurs âgés de vingt-quatre à trois 

ans, dont deux sur trois sont attachés à Vannes. Les lougres sont les mieux représentés, devant 

bricks et goélettes, ce qui paraît traduire en termes d’armement un bon équilibre entre 

cabotages international et national. En termes de fret transporté, le déséquilibre apparaît 

flagrant, car les unités les moins volumineuses effectuent des « sauts de puce » entre Saint-

Nazaire et Vannes ou Redon et Vannes, afin d’acheminer quelques tonnes de houille ou 

d’ardoises à la demande de petits entrepreneurs que les tarifs de transport du Chemin de Fer 

d’Orléans dissuadent de recourir au rail. Séné aligne surtout des lougres, ce qui correspond à 

une nette tendance à armer au petit cabotage, alors que Vannes arme surtout des bricks, et 

trahit ainsi son attrait pour le grand cabotage. Le port possède aussi un petit vapeur, Le 

Vannetais, qui effectue des trajets de petit cabotage au départ de Conleau
141

. 

Le nombre de chantiers nommément cités dans les divers documents d’archives s’est 

accru. Néanmoins, le fait que nombre de caboteurs sont revendus en secondes mains, voire 

davantage, nuit à l’identification des constructeurs. En effet, bien que les nouveaux 

possédants satisfassent à l’obligation de déclaration de propriété au greffe des tribunaux de 

paix, seuls ceux qui viennent de prendre livraison d’un caboteur neuf peuvent produire le 

certificat du constructeur, obligatoire lors de la première francisation. Quand le navire est 

racheté, il est exceptionnel que le vendeur transmette cette attestation à l’acquéreur. 

 
Affirmation de propriété du lougre Intrépide Affirmation de propriété de la chaloupe Néréide 

  

Documents Archives Départementales du Morbihan - Clichés de l'auteur 
 

Constructeurs nommément cités en 1882 
 

Lieu de construction Chantier Nombre Lieu de construction Chantier Nombre 

Southampton (UK) ANDREWS Edward 1 Nantes JOLLET & BABIN-CHEVAYE 1 

Gravelines LEGOULON 1 Idem Le ROY 1 

Honfleur CARDON 1 Les Sables-d’Olonne BERGEONNEAU 1 

Concarneau LEROY Alfred  1 Idem CHAIGNEAU 1 

Lorient (La Perrière) COYAC Joseph 3 Idem CHAIGNEAU & NOULEAU 1 

Étel SOYMIÉ Alexandre  1 Idem CHAUFFETEAU 1 

Auray Le DORÉ aîné 1 Idem NOULEAU 1 

Carnac (Le Pô) RIO & fils 7 Idem NOULEAU & BERGEONNEAU 1 

Le Palais (Belle-Ile) CONAN Pierre-Gérard 1 L'Éguille BARROT-HÉGUY Constant  1 

Idem Enfants de P.-G. CONAN 4 Royan GUICHARD 2 

Vannes Le FOL Julien 6 Bordeaux RAYMOND frères & fils 1 

Idem RIDEL Louis 4 Libourne CUEIL 1 

Saint-Nicolas-de-Redon MAHÉ 1 Idem GIRARD 1 

Idem MARTIN 1 Martigues MAURROS & FIASTRE 1 

Chantenay DUBIGEON & fils 1    

                                                 
141

 Registre de matricules des navires de commerce et de pêche, quartier maritime de Vannes, folio 790, cote 4P6 

(6) , SHD-DM-ALt. 

 



Michel Perrin 

 

167 

Quatorze de ces constructeurs exerçaient leur art en Sud-Bretagne et cinq d’entre eux ont 

été sollicités à plusieurs reprises, ce qui permet de penser que leur chantier bénéficiait d’une 

bonne réputation. Signalons qu’à l’exception des chantiers Joseph Coyac, de Lorient, et 

Enfants de Pierre-Gérard Conan, du Palais, aucun constructeur morbihannais connu n’exerce 

encore son art en 1882
142

. 

L’importance de la représentation sablaise – où l’on constate que les associations se font et 

se défont assez couramment – tient uniquement à l’armement provisoire au cabotage sardinier 

de chaloupes pontées de l’île de Groix, dont les armateurs se fournissent aussi à Belle-Ile, 

auprès du chantier Enfants de Pierre-Gérard Conan
143

. 

Seul le constructeur Andrews, de Southampton, exerce son art hors de France. 

Etonnamment, il se charge de la déclaration préalable à la francisation du vapeur qu’il a 

livré
144

. 

 

La propriété de navires armés au cabotage dans le 3
ème

 Arrondissement en 1882 

 

Cent un propriétaires de la totalité de cent trois caboteurs
145

 et cinq cent vingt-quatre 

quirataires uniques ou multiples de trente-deux navires apparaissent sur les registres de 

l’Inscription maritime, des Douanes et les actes des Tribunaux de Paix cantonaux. Les 

propriétaires uniques d’un ou plusieurs caboteurs détiennent aussi parfois des quirats de 

sociétés d’autres navires : deux possèdent trois quirats, deux autres en ont deux et sept sont 

sociétaires d’un caboteur différent du leur propre. Ces possédants totalisent sept cent vingt-six 

« affirmations de propriété ». La liste des copropriétaires n’est pas toujours accessible : à 

quatre reprises, nous devons nous contenter d’un rôle délivré par l’Inscription maritime, où 

figure seul le nom du capitaine-armateur. 

Il apparaît que l’acquisition de caboteurs à Belle-Ile comme dans le quartier maritime de 

Vannes fait largement appel à la propriété partagée. Dans le quartier d’Auray, le nombre de 

propriétaires uniques d’un navire est plus important que celui des quirataires, signe du poids 

que possèdent les négociants dans l’armement local au cabotage. 

Seuls des armateurs du quartier maritime d’Auray possèdent plus d’un caboteur. Ceux de 

Lorient et Vannes complètent leur unique propriété par l’acquisition de quirats dans plusieurs 

sociétés de navire. Il ressort également que plusieurs capitaines au cabotage, l’un dans le 

quartier d’Auray et sept autres dans celui de Vannes, où ils résident en presqu’île de Rhuys et 

à Séné, jouissent d’une aisance certaine.  

 

Relevons aussi que seul le négociant Alexandre Soymié fils possède deux navires attachés 

dans deux quartiers maritimes différents. 

 

En ce qui concerne les quirataires, seuls des résidents des quartiers maritimes de Belle-Ile 

et de Vannes démontrent une réelle capacité à investir. Il convient toutefois de souligner que 

les trois Bellilois sont co-actionnaires de la Société des Vapeurs Bellilois, créée en 1872
146

, et 

que les Vannetais – dont les cousins Le Fol – exercent ou ont exercé une profession en 

rapports étroits avec l’exploitation de navires, où ils se sont souvent trouvés associés. 

 

                                                 
142

 Le dernier d’entre eux, Jean-Marie Le Fol, descendant de la plus importante dynastie de constructeurs navals 

vannetais, ferme en 1875 (Julien Amghar, op. cité) 
143

 Chantiers sablais et palantins contribueront largement au développement de la flottille de dundées thoniers 

groisillons (Michel Perrin, opus cité). 
144

 Il ne figure en effet pas au nombre des quirataires de la goélette à vapeur L’Armoricain (acte du14 

février1882, minutes du tribunal de paix du Palais, cote 2U 3069, ADM Vannes)  
145

 Plusieurs propriétaires uniques possèdent deux ou trois caboteurs. 
146

 Acte du Tribunal de Paix du Palais en date du 18 octobre 1872, cote 2U 3065, ADM Vannes. 
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Propriétaires les mieux nantis 

 

1er 

quartier 

2e 

quartier 
Propriétaire(s) Domicile 

Déclarations 
de  

propriété 

Bateaux 

détenus 

Quirats 

possédés 

Auray   LE GLOAHEC Célestin fils, négociant Saint-Pierre-Quiberon 3 3  

Idem   
BOUILLY Claude, Dominique, maître au 

cabotage 
Locmariaquer 3 2 1 

Idem   DANO Ambroise, négociant, maire d'Étel Étel 2 2  

Idem Groix SOYMIÉ Alexandre, Frédéric, négociant Étel 2 2  

Vannes   SIMON Amaury, négociant Redon 2 2  

Lorient   Le BRISE François-Marie, négociant Lorient 2 1 1 

Idem   TROUILLET Paul, négociant Lorient 2 1 1 

Vannes   Le SEVEN Gildas, maître au cabotage Saint-Gildas-de-Rhuys 4 1 3 

Idem   NOBLANC Jean-Marie, maître au cabotage  Séné 4 1 3 

Idem   FARDEL Armel, maître au cabotage Sarzeau 3 1 2 

Idem   LE ROUX Vincent, maître au cabotage Séné (Montsarrac) 3 1 2 

Idem   LAYEC Pierre-Marie, maître au cabotage 
Saint-Gildas-de-Rhuys 

(Kêrambry) 
2 1 1 

Idem   GRÉGAM Pierre-Marie, maître au cabotage Séné 2 1 1 

Idem   NOBLANC Jean-Pierre, maître au cabotage Séné 2 1 1 

 

Douze professions ou états de propriétaires en totalité d’un ou plusieurs caboteurs nous 

sont connues, ce qui concerne quatre-vingt-dix-sept personnes. Au nombre de soixante et 

onze, les marins, qu’ils soient capitaine au cabotage, au long cours ou patron pêcheur, sont les 

mieux représentés. Il n’est cependant pas inutile de rappeler qu’un marin pêcheur, dépourvu 

du brevet de capitaine au cabotage, doit louer les services d’un breveté pour armer sa 

chaloupe au cabotage.  

 

 
Quirataires les mieux nantis 

 
1er 

quartier 

2e 

quartier 
Quirataire 

Lieu de 

résidence 
Déclarations  

de copropriété 
Quirats  

possédés 

Belle-Ile  LORÉAL Alfred, propriétaire 
Belle-Ile 

(Palais) 
4 4 

Idem  MAGNIN Ernest, négociant 
Belle-Ile 

(Palais) 
4 4 

Idem  ANGLADE Achille, négociant 
Belle-Ile 

(Palais) 
4 4 

Vannes  
DANO Clément dit TALHOUARN, maître-

voilier 
Sarzeau 7 7 

Idem Auray NADAN Julien, cordier Vannes 7 7 

Idem Auray Le FOL Julien, ex-constructeur de navires Vannes 5 5 

Idem  Le FOL Paul-Julien, ex-constructeur de navires Vannes 4 4 

Idem  RIDEL Louis, ex-constructeur de navires Vannes 4 4 

 

 

À l’exception de trois négociants de Chantenay – Mme veuve Rozier et ses fils, des 

conserveurs – et d’un Nantais de profession inconnue, les propriétaires des caboteurs résident 

à proximité immédiate de leur(s) navire(s). 
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Quoique la profession ou l’état de cent vingt-trois quirataires restent inconnus, nous 

disposons d’un échantillonnage de quatre cent cinq personnes, suffisamment large.  

Au nombre de cent quatre-vingt-deux, les capitaines investissent toujours dans l’armement 

au cabotage, épaulés par les négociants – il s’en compte soixante-dix-sept – et tous les 

fournisseurs du monde maritime
147

.  

 

Nombre de veuves – trente-neuf – et de femmes sans profession – vingt-trois – concourent 

à l’acquisition d’un navire, elles ne se limitent pas à hériter d’un quirat lors du décès d’un 

proche. Leur participation renforce l’impression de « fin de règne » que procure l’analyse du 

cabotage national. Elle démontre que les capitaines-armateurs doivent frapper à bien des 

portes pour parvenir à financer l’acquisition d’un navire. La sollicitation de commerçants, de 

membres de professions indépendantes, d’un instituteur, d’un prêtre, de propriétaires, prouve 

cette nécessité. En raison de l’absence en Bretagne d’un réseau bancaire développé, le nombre 

de quirataires montre une tendance certaine à l’inflation, net signe d’un manque de 

disponibilités locales. Le morcellement de certains quirats s’avère éloquent. Quand celui des 

chaloupes pontées de Groix reste dans des limites raisonnables, avec une moyenne de quatre 

sociétaires, certains caboteurs du quartier maritime de Vannes groupent de vingt-six à 

quarante-neuf quirataires, totaux pourtant amplement dépassés par les cent vingt-trois 

sociétaires de la goélette latine à vapeur L'Armoricain, attachée au Palais. Tous sont 

actionnaires de la Société de Transports Armoricains, créée en 1881 et qui met en service ce 

vapeur entre Lorient et Le Palais
148

. 

 

En dehors d’un « propriétaire » bordelais, d’un maître voilier rouennais et de deux 

résidents de Vannes
149

, les quirataires du quartier maritime d’Auray sont domiciliés dans les 

ports d’attache de leurs copropriétés. Les quirataires du quartier de Belle-Ile, dont la plupart  

résident sur place, avec un gros contingent domicilié au Palais, voient des investisseurs venus 

de Nantes – au nombre de vingt-trois – et de Lorient – dix-sept – participer à la pérennisation 

de l’armement au cabotage local. Il convient de souligner que les Lorientais sont tous 

actionnaires de la Société de Transports Armoricains. Quant aux Nantais, certains sont 

conserveurs à Belle-Ile ou soutiennent leurs correspondants locaux : les capitaines, les 

marchands ou négociants encore présents sur l’île. Aucun des caboteurs de Groix ne compte 

de sociétaires domiciliés hors de l’île. Cela s’explique aisément : en vertu de l'article 6 du 

décret-loi du 20 Mars 1852, les patrons de chaloupes, tous inscrits à la pêche, doivent confier 

le commandement à un capitaine au cabotage salarié
150

. Curieusement, aucun des quirataires 

de caboteurs du quartier maritime de Lorient ne réside à Lorient : onze demeurent à 

Locmariaquer, trois à Bordeaux et un à Larmor-Baden. La presqu’île de Rhuys héberge la 

majorité des sociétaires de caboteurs attachés dans le Quartier de Vannes. Plusieurs des 

quirataires résident hors du quartier et il est manifeste que les relations avec Nantes, Bordeaux 

et les ports de la Basse-Seine demeurent excellentes. Quelques Finistériens – dont des 

Camarétois fournisseurs de matériel de navigation
151

 – concourent à l’activité de caboteurs 

vannetais. 

                                                 
147

 Sept constructeurs, six maîtres cordiers, quatre maîtres voiliers, trois fournisseurs de marine, trois poulieurs, 

deux forgerons, deux pilotes, un courtier maritime, un maître calfat, constituent un groupe riche de trente-deux 

personnes. 
148

 La création de la société est déclarée au greffe du tribunal de paix du Palais le 5 août 1881 (actes de l’année 

1881, cote 2U 3068, ADM Vannes) et le constructeur du vapeur, Edward Andrews, de Southampton, annonce la 

mise en service le 14 février 1882 (actes de l’année année 1882, cote 2U 3069, ADM Vannes).  
149

 L’un, Camille Peyron, est banquier ; la profession du second, Joseph Bourdé, n’est pas signalée.  
150

 Correspondance du Quartier maritime de Groix, année 1882, cote 8P4 (3), SHD-DM-ALt. 
151

 Ils sont intéressés par les capitaines de Vannes en raison des relâches que ces derniers effectuent 

fréquemment dans le port, après un « coup de tabac », pour réparer le gréement ou la mâture de leurs navires. 
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Répartition du recrutement des capitaines 

salariés 

 

Type de recrutement 
Nombre de capitaines 

salariés recrutés 

Recrutement interne 42 

Recrutement externe 12 

Quartier inconnu 23 

 

Le recrutement des capitaines rémunérés à la part et au « chapeau » s’effectue en grande 

partie dans leur quartier maritime d’origine et jamais hors du Morbihan. D’autre part, le lieu 

où résident vingt-trois d’entre eux reste inconnu. 

Le quartier de Groix s’avère sans conteste 

celui où se recrutent des capitaines en majorité 

inscrits dans d’autres quartiers maritimes, 

phénomène des plus logiques puisque les 

patrons pêcheurs n’ont pas le brevet de maître 

au cabotage. Par contre, les capitaines d’Étel, 

des îles du Golfe du Morbihan et de la 

presqu’île de Rhuys trouvent sans difficulté un 

commandement sur un caboteur local. 

Le mode de recrutement des équipages 

reste identique en 1882 : l’immense majorité 

des équipages est recrutée dans le vivier local. 

 

 

 

 

Fin de la première partie 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


