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Editorial 

 

Fidèles à notre engagement et à la volonté de votre 
Conseil d’Administration de contribuer activement 
aux débats démocratiques, nous avons sollicité 
l’ensemble des candidats aux récentes élections 
municipales pour connaître leurs projets concernant 
le Musée de la Compagnie des Indes. Leur réponse 
unanime, porteuse de riches propositions, nous a 
profondément réjouis. 

Ces échanges ont été compilés dans un numéro 
spécial de La Plume de l’Orient, salué par de 
nombreuses félicitations pour cette initiative inédite. 
Preuve s’il en est que le rayonnement de notre 
Musée dépasse les clivages et rassemble toute une 
population. 

Nous adressons nos remerciements aux candidats qui 
ont bien voulu répondre à notre sollicitation et nos 
félicitations à Monsieur Fabrice Loher pour sa 
réélection. Ainsi réélu maire de Lorient, sa réponse 
est une feuille de route pour le musée dans les 
années à venir. 

Cette dynamique n’a pas freiné notre collaboration 
avec le Musée. Nous sommes fiers d’avoir contribué, 
par une avance de trésorerie, à l’acquisition d’un 
coffre historique de la VOC auprès d’un antiquaire de 
Norfolk (Royaume-Uni). Un grand merci au service 
des douanes de Lorient, dont l’appui a été précieux 
pour surmonter les complexités des procédures 
d’importation depuis un pays désormais hors de 
l’Union européenne. 

Prochaine étape : notre Assemblée Générale 
Annuelle, qui se tiendra en fin de mois dans la salle 
de l’Arsenal de la Citadelle, mise à notre disposition 
gracieusement par le Musée national de la Marine 
que nous tenons à remercier. 

Parallèlement, nous lançons un appel à candidatures 
pour rejoindre notre Conseil d’Administration. 

Rappelons que, conformément à nos statuts, il est 
possible de coopter de nouveaux membres en cours 
d’exercice.  

Sans le dévouement de nos administrateurs, notre 
association ne pourrait accomplir sa mission avec la 
même rigueur. 

En vous souhaitant un été riche en découvertes, 

 
Le conseil d’administration 

 
--: -- 

 

Des laques en voyage, de 

Lorient à Canton, un 
patrimoine partagé 

 
Lorène Dideron 

Chargée du secteur des publics 
Musée de la 

Compagnie des Indes 
 

En novembre 2025, plusieurs œuvres du Musée de 

la Compagnie des Indes ont quitté Port-Louis pour 

un voyage exceptionnel vers Canton. Trois siècles 

après leur création, ces objets d’exportation 

retrouvent leur terre d’origine, témoignant d’un 

dialogue renouvelé entre les cultures. Retour sur 

une aventure scientifique, logistique et humaine 

hors du commun. 

Il est quatre heures du matin, ce mercredi 19 

novembre 2025. Dans la pénombre d’un entrepôt 

spécialisé dans la conservation des œuvres d’art en 

région parisienne, six caisses monumentales 

attendent leur départ. À l’intérieur : cinq ensembles 

majeurs des collections du Musée de la Compagnie 

des Indes, direction Canton. Brigitte Nicolas, 

directrice et conservatrice du musée, et Stéphane 
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Cariou, régisseur des collections, sont déjà à pied 

d’œuvre. Dans quelques instants, ils les 

accompagneront dans un long voyage, veillant à 

chaque étape sur ce patrimoine exceptionnel. 

 

Trois siècles après avoir quitté la Chine dans les cales 

des navires de la Compagnie des Indes, ces laques 

d’exportation s’apprêtent à retrouver, le temps d’une 

exposition, leur ville d’origine. Le Guangdong 

Museum les présente du 27 novembre 2025 au 17 

mai 2026 dans une exposition intitulée A Shared 

Cultural Treasure: Canton-made Export Lacquerware 

in the Qing Dynasty. 

Un titre qui dit tout : un « trésor culturel partagé ». 

 

 

 

 

 

 

 

Pour le musée, comme pour les œuvres, l’aventure 

est exceptionnelle. 

Une invitation venue de Canton 

La demande de prêt du Guangdong Museum est 

arrivée plusieurs mois plus tôt : cinq ensembles 

d’objets en laque de Chine sont sollicités pour 

illustrer la production destinée à l’exportation sous la 

dynastie Qing. Un symbole fort : ces œuvres, 

importées directement de Canton aux XVIIe et XVIIIe 

siècles, y retournent pour la première fois en près de 

trois cents ans. 

Le musée cantonais souhaitait initialement 

emprunter davantage d’objets, mais au même 

moment, le Musée de la Compagnie des Indes 

préparait l’exposition De la carpe aux merlus, 

mobilisant plusieurs nouvelles acquisitions. Des 

compromis ont dû être faits : cinq ensembles majeurs 

ont finalement été retenus. 

Cette invitation n’est pas un hasard. Depuis plusieurs 

années, le musée mène une politique d’acquisition 

ambitieuse dans le domaine des laques 

d’exportation. Cette politique est rendue possible 

grâce au dynamisme de la politique d’acquisition 

financée par la ville et soutenue par l’État, la région 

Bretagne et le département du Morbihan, sans 

oublier bien entendu, l’association des Amis du 

musée. Le musée conserve aujourd’hui vingt-trois 

pièces, constituant un ensemble cohérent et 

reconnu. Plus précisément, les collections 

comprennent 56 numéros d’inventaire comportant 

de la laque de Chine, répartis entre éventails, boîtes 

et coffrets (à thé, à perruque, à couture, à jeux, etc.), 

paravents, un automate et sa boîte, un bureau de 

pente, un fauteuil, deux plateaux (cabaret de vernis), 

une coiffeuse de table, un cadre, un cabinet à décor 

de scènes de chasse ainsi qu’un coffre en laque de 

Coromandel.  

Des chercheurs étrangers, comme Xia Ling Lu, à 

présent conservatrice au musée de l’université de 

Hong Kong — venue étudier ces collections dans le 

cadre de sa thèse avant de poursuivre une carrière 

universitaire en Asie — ont contribué à faire 

connaître ce fonds. 

Des œuvres emblématiques 

Le prêt comprend notamment le monumental 

Paravent aux Immortels, daté du règne de Kangxi 

(1662-1722). Ses dimensions impressionnantes (près 

de six mètres de long) ont imposé un chantier 
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préalable : le démontage complet de la salle du 

parcours permanent dite « des Magots ». Aujourd’hui 

vide, la salle attend une nouvelle scénographie. 

Autre pièce phare : le Cabaret de vernis, ensemble 

rare associant plateau en laque noire et dorée à un 

service complet de porcelaine armoriée. Dix-neuf 

pièces qui témoignent du rituel du thé au XVIIIe siècle. 

Le Bureau de pente, chef-d’œuvre d’ébénisterie en 

laque en relief, le Paravent aux Hollandais et une 

spectaculaire boîte à compartiments imbriqués 

complètent la sélection finale. 

Fait remarquable : parmi toutes les œuvres 

présentées dans l’exposition cantonaise, les pièces 

du Musée de la Compagnie des Indes sont les seules 

datées du XVIIIe siècle. Elles figurent parmi les pièces 

majeures du parcours et du catalogue de l’exposition. 

 

L’envers du décor : préparer le départ 

 

Prêter une œuvre, c’est 

accepter qu’elle voyage. 

Mais avant le grand 

départ, des semaines — 

parfois des mois — de 

préparation sont 

nécessaires. 

 

Dans les bureaux, les équipes s’affairent : 

négociations contractuelles, garanties d’assurance, 

échanges scientifiques rédaction de notices pour le 

catalogue. Brigitte Nicolas rédige également 

plusieurs contributions scientifiques pour cette 

publication. Il s’agissait, entre autres, d’établir un 

contrat qui garantit la sécurité et la conservation des 

œuvres dès leur prise en charge au musée et jusqu’à 

leur retour. Le musée s’est entouré de l’aide 

précieuse des collègues du château de Versailles plus 

versés dans la négociation de prêts avec un musée de 

la Chine continentale. Au final un contrat de 25 pages 

en chinois et en français signé par le maire de Lorient.   

Sur le terrain vient le temps des constats d’état. 

Chacun des cinq ensembles est examiné dans le 

moindre détail avant le départ Cela représente 92 

numéros d’inventaire et autant d’objets. Stéphane 

Cariou les contrôle un à un avant de superviser leur 

conditionnement par un transporteur spécialisé et 

leur convoyage jusqu’à Paris. 

Le matin du départ, dans un entrepôt sécurisé de 

l’aéroport de Roissy- Charles de Gaulles, les 

opérations s’enchaînent avant le transport des 

caisses sur le tarmac, sous les regards vigilants de 

Brigitte Nicolas et Stéphane Cariou : dédouanement, 

inspection de sécurité — jusqu’au passage d’un chien 

détecteur d’explosifs — pose de scellés, palettisation. 

Les caisses sont filmées, sanglées, puis chargées. Le 

pilote doit valider la stabilité de la cargaison avant 

d’autoriser l’embarquement des œuvres… et de leurs 

accompagnateurs.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

À Canton : entre rigueur et émotion 

À l’arrivée, les étapes se succèdent : contrôles 

douaniers à l’aéroport, livraison au musée, puis une 

phase d’acclimatation de 48 heures, caisses fermées. 

Viennent ensuite l’ouverture, les constats d’état et 

l’installation des œuvres. 
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Les équipes se retrouvent autour des objets, vérifient 

chaque détail, signent les constats : les respirations 

reprennent. Deux professionnels travaillent en 

binôme, côté français comme côté chinois, 

notamment la conservatrice et commissaire 

d’exposition Lili Fang Bai et ses équipes. Rien n’est 

laissé au hasard. 

 

L’accueil est exceptionnel. Le Guangdong Museum 

impressionne par ses dimensions et par les moyens 

mobilisés. L’exposition occupe une surface 

considérable, bien supérieure à celle du musée 

lorientais. 

Le vernissage rassemble près de 300 invités et 

autorités locales. Brigitte Nicolas est la seule 

représentante des prêteurs invitée à prononcer un 

discours officiel — une marque de considération 

forte. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le lendemain, elle donne une conférence consacrée 

aux laques d’exportation devant un public nombreux 

et majoritairement jeune. Le dialogue est riche. Les 

recherches menées à Lorient, notamment en 

archives, apportent un éclairage historique parfois 

méconnu en Chine même. Le regard croisé prend tout 

son sens et suscite un vif intérêt, notamment de la 

part des conservateurs du Guangdong Museum, qui 

envisagent une visite à Port-Louis pour prolonger ces 

échanges. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Une reconnaissance et des perspectives 

Cette aventure internationale confirme la pertinence 

de la politique menée par le musée. Parti de presque 

rien — le premier objet laqué étant entré dans les 

collections en 2010 (automate d’un mandarin) — le 

musée a constitué, patiemment, une collection 

spécialisée aujourd’hui reconnue. 

La singularité du Musée de la Compagnie des Indes — 

institution d’histoire des échanges plus que musée 

des beaux-arts — permet d’aborder ces objets 

autrement : comme témoins de circulations 

commerciales, culturelles et politiques. 

Les conservateurs chinois ont proposé de faire 

voyager l’exposition jusqu’à Lorient à l’horizon 2027, 

en prenant en charge transport et conditionnement. 

Si les contraintes d’espace rendent ce projet 

complexe, il ouvre néanmoins de nouvelles 

perspectives de collaboration internationale. Les 

échanges récents confirment cette dynamique, les 

Guangdong Museum 
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équipes chinoises exprimant leur souhait de 

construire ce projet en étroite coopération avec le 

musée. 

 

En mai, Gwenc’hlan Broudic, assistant de 

conservation, accompagnera le retour des œuvres de 

la Chine vers la Bretagne. Ce nouveau voyage sera, lui 

aussi, riche en aventures pour les objets comme pour 

les équipes. 

Cette épopée culturelle nous rappelle que les 

collections muséales sont bien plus que des objets en 

vitrine : ce sont les seuls témoins, indéfectibles 

malgré les effets du temps, d’histoires partagées, de 

métissages culturels, de savoirs faires précieux et 

exceptionnels. Quoi de plus à propos qu’un voyage de 

plusieurs mois entre l’Europe et la Chine pour illustrer 

l’Histoire que racontent les collections du musée ? 

 
 

--: -- 

 

1 Île et port aujourd'hui inclus dans Guangzhou (Canton). 

Nom actuel : 
Huangpu 

Plusieurs caractéristiques 

de la Compagnie française 
des Indes dans le commerce 
à Canton 

Susan E. Schopp, 

Chercheuse indépendante, docteure en histoire 
de l’université de Macau et membre d’équipage de 

la Friendship of Salem. 
 
 

Une nouvelle route  
 
À la mi-octobre 1740, les spectateurs au port de 
Wampou1 regardent avec étonnement un trois-mâts 
carré battant un pavillon français se présenter à 
l’entrée du port. La saison est trop avancée pour que 
de tels navires puissent suivre la route habituelle vers 
le nord à travers la mer de Chine méridionale 
jusqu'au delta de la rivière des Perles ; la mousson du 
sud-ouest avait pris fin, emportant avec elle les vents 
favorables qui permettent aux voiliers d'effectuer la 
traversée.  
 
Mais il s’agit bien, sans aucun doute, du Jason2, 
commandé par le capitaine Alain Dordelin (père). 
Comment a-t-il réussi cet exploit ? 
 
Au lieu de longer la côte du Vietnam, puis de passer 
l’île de Hainan et d’approcher le delta par le sud-
ouest, le Jason avait emprunté une route différente. 
Après avoir atteint Pulo Sapata, île au large de la côte 
sud-centrale du Vietnam, il avait mis le cap à l’est à 
travers la mer de Chine méridionale jusqu’aux 
Philippines, où il avait remonté la côte et puis changé 
de cap pour retraverser la mer en direction de la 
Chine.  

 

2 Vaisseau de la Cie des Indes de 700 tonneaux, construit 
par Gilles Cambry (père) à Lorient et mis à l’eau en 1739. 



 

 

7 

AMCI mai 2026 

 

La plume de l’Orient         Lettre des Amis du Musée de la Compagnie des Indes  

La suggestion de ce nouvel itinéraire est attribuée au 
subrécargue Joseph Julien Duvelaër, qui avait déjà 
effectué plusieurs voyages entre Canton et Manille 
au service de la Compagnie des Indes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La découverte par le Jason d’une route jusque-là 
inconnue des européens n’est qu’un exemple parmi 
d'autres de la manière dont les Français se sont 
distingués à l’époque du commerce de Canton (vers 
1700-1842). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Dans l’expansion mondiale du commerce qui s’est 
produite au XVIIIe siècle, la Chine joue un rôle 
essentiel en tant que source de matières premières 
et de marchandises très recherchées par des 
négociants et des consommateurs occidentaux. La 
France, qui est alors l’une des deux plus grandes 
puissances occidentales, est un acteur clé de ce 
commerce et, avec les néerlandais et les anglais, 
possède l'une des trois grandes Compagnies des 
Indes orientales. 
 
Cet article se propose d’examiner quelques éléments 
qui caractérisent la Compagnie française, notamment 
dans le cadre du commerce à Canton (vers 1700 -
1842). 
 
L’on dit souvent que le commerce à Canton, 
également appelé « le Système de Canton », remonte 
à 1757, date à laquelle Canton est officiellement 
désigné comme le seul port par lequel devait 
transiter le commerce européen avec la Chine, à 
l’exception de la Russie. Mais cet édit ne fait que 
formaliser ce qui existait déjà depuis environ un 
demi-siècle. Le commerce maritime direct entre la 
Chine et l'Europe est devenu possible au milieu des 
années 1680, en partie grâce à la levée en 1684 par 
l’empereur de la dernière d’une longue série 
d’interdictions maritimes.  
 
Vers 1700, il est devenu de plus en plus évident que 
par contraste avec d’autres ports tels que Chusan ou 
Amoy, Canton offre un certain nombre d’avantages 
tant aux autorités chinoises qu’aux négociants 
internationaux que les autres ports n’offrent pas. Sa 
situation sur un fleuve, à environ 120 km en amont 
de Macau, facilite le contrôle des mouvements des 
navires et des personnes. Il est déjà un port 
important dans le sud de la Chine et a des liaisons 
essentielles avec l’intérieur des terres. Un mouillage 
abrité, suffisamment profond pour recevoir les 
navires occidentaux, est situé à seulement 20 km en 
aval, à Wampou. Et les autorités cantonaises ont déjà 
plus d’un siècle et demi d’expérience dans les 
relations avec les Européens : les Portugais à Macau. 
 
Bien que la Compagnie des Indes ait été créée plus de 
cinquante ans après les Compagnies anglaise (1600) 

Portrait de Joseph Julien Duvelaër, Comte de Lude, 
Huile sur toile, France, 18e siècle 

Dépôt de la Ville de Vitré au musée de la Compagnie 
des Indes D VIT 2011.23.1 

Photo : G. Broudic, Musée de la Compagnie des 
Indes, Ville de Lorient 
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et néerlandaise (Verenigde Oostindische Compagnie 
ou « VOC ») (1602), les Français se lancent tôt dans le 
commerce à Canton : l’Amphitrite, navire qui marque 
le début de leur participation, arrive à Wampou en 
1698, dix mois avant l’East India Company (1699) et 
trente et un ans avant la VOC (1729). 
 
 

Contributions à l’hydrographie   

 
La connaissance européenne des routes maritimes en 
Asie s’est considérablement développée au XVIIIe 
siècle, notamment en raison des contributions de 
Jean-Baptiste d’Après de Mannevillette (1707–1780), 
hydrographe et capitaine de vaisseau de la 
Compagnie des Indes. Son expérience en mer 
commence tôt : à l’âge de douze ans, il fait ce qui sera 
le premier de multiples voyages en Asie, lorsqu’il 
accompagne son père, qui commande le vaisseau 
Solide, en Inde.  
 
Souvent considéré comme le premier Français à 
utiliser un octant, il publie Le nouveau quartier 
anglois, ou description et usage d’un nouvel 
instrument pour observer la Latitude sur Mer en 1739. 
 
 Huit ans plus tard, la première édition de son 
Neptune oriental, ou routier général des côtes des 
Indes orientales et de la Chine, paraît et devient 
rapidement le guide de référence ; une édition 
révisée et augmentée paraîtra en 1775. Entre-temps, 
son Mémoire sur la Navigation de France aux Indes 
est publié en 1765 et 1768, ce dernier avec des 
informations supplémentaires fournies par 
l’hydrographe écossais Alexander Dalrymple ; il est 
traduit en anglais l’année suivante.3 
 
 
 
 

 

3. British Library, Londres : IOR/L/MAR/C/896. Directions 
for navigating from the Channel to the East Indies, 
translated from Mons. d’Après de Mannevillette’s 
Mémoire sur la Navigation de France aux Indes, illustrated 
with a chart and plans, Londres, 1769. 

Voyages en Chine 
 
Entre 1698 et 1792, année du dernier voyage en 
Chine d’un bâtiment appartenant à la Compagnie des 
Indes, des navires français effectuent 177 voyages au 
départ de l’Europe à Canton.4 À l’époque de la 
première Compagnie, l’approvisionnement et 
l’armement des vaisseaux relèvent de la 
responsabilité des sociétés privées auxquelles la 
Compagnie a cédé son monopole du commerce avec 
la Chine.  
Toutefois cette situation change en 1719 avec le 
Système de John Law et la création de la deuxième 
Compagnie, qui exercera son monopole dans son 
intégralité. Pendant la brève période du Système et la 
décennie qui suit son effondrement, la Compagnie 
utilise des navires qu’elle achète à différents 
chantiers navals, que ce soit en France ou en 
Angleterre ou à Hambourg. En 1731, elle commence 
à construire ses propres vaisseaux à Lorient.  
 
À partir des années 1730, le tonnage dominant des 
navires à destination de la Chine augmente 
régulièrement au cours des quatre décennies 
suivantes. Le tonnage est une mesure de la capacité 
de charge ; il ne doit pas être confondu avec le 
déplacement, qui est le poids d’eau qui remplirait le 
volume déplacé par un navire flottant, et qui est 
équivalent au poids de ce dernier. Avant 1729, seuls 
cinq sur les trente-six voyages au départ de 
l’Hexagone ont été effectués par des navires de plus 
de 500 tonneaux, et le plus grand, d’une capacité de 
650 tonneaux, n’a fait qu’un seul voyage.  
 
En revanche, entre 1760 et 1769, vingt sur vingt-deux 
voyages ont été effectués par des navires de 900 
tonneaux. En 1765 le Conseil de Construction a 
adopté ce tonnage pour les vaisseaux destinés à la 
Chine.  
 

4. Pour une liste de tous les voyages documentés effectués 
par des navires français vers la Chine, que ce soit depuis 
l’Europe ou depuis l’Asie (« le commerce d’Inde en Inde »), 
à l’époque du commerce à Canton, voir Susan E. Schopp, 
Sino-French Trade at Canton, 1698–1842, Hong Kong, 
2020, Appendix 1. 
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VOYAGES FRANÇAIS AU DEPART DE L’EUROPE A LA CHINE, 1698–1842 
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Pendant la période de commerce libre de 1770 à 
1785, le nombre de voyages augmente 
considérablement, et les navires peuvent atteindre 
une capacité allant jusqu’à 1 300 tonneaux. Après la 
création de la troisième Compagnie (ou « Compagnie 
de Calonne ») en 1785, le nombre de voyages 
diminue.  
 
Cinq ans plus tard, le commerce à Canton et de l’Inde 
devient libre, ouvert à tous les Français, et on voit de 
nouveau une diversité considérable de tonnages.  
 
Plusieurs raisons expliquent cette augmentation du 
tonnage, notamment les droits portuaires à Canton 
et la nature de la cargaison. Les droits portuaires sont 
déterminés lors d’une cérémonie qui a lieu peu après 
l’arrivée d’un navire à Wampou, et sont calculés en 
fonction de deux mesures : la longueur et la largeur. 
Comme l’observe François Froger dans son récit du 
premier voyage de l'Amphitrite (1698–1700), « Les 
Chinois mesurent les vaisseaux Étrangers par 
coudées, en multipliant la Longueur du pont par sa 
largeur5 ». Et plus le tonnage est important, plus le 
pourcentage de la valeur totale de la cargaison 
représenté par les droits portuaires est faible. Par 
conséquent, les grands navires ont un avantage sur 
les petits.6 Capitaine de marine Pierre Blancard 
(1741-1826) note en parlant du commerce d’Inde en  
 
 

 

5. Froger, François, et E.A. Voretzsch, (éd.), Relation du 
premier voyage des François à la Chine fait en 1698, 1699 
et 1700 sur le vaisseau L’Amphitrite, Leipzig, 1926, p. 103. 
• 1 coudée = environ un pied et demi de longueur. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Inde - et son observation s’applique également aux 
vaisseaux en provenance d’Europe. 
- « On peut y employer des bâtiments de 250 
tonneaux jusques à 1 000. Les premiers peuvent 
commercer dans les mers de l’Inde ; mais ils ne 
doivent point aller à la Chine, où ils payeraient des 
droits aussi considérables que s’ils étaient de la plus 
grande portée. »7 
 
Il y a aussi la question des marchandises 
d’exportation. À l’exception notable de la porcelaine, 
ces marchandises sont généralement légères, mais 
occupent un espace disproportionné. En d’autres 
termes, elles sont beaucoup plus volumineuses que 
lourdes, ce qui pose un défi tant pour l’arrimage que 
pour la stabilité et la sécurité du navire. Le 
constructeur naval Antoine Groignard (1727-1799) 
en tient bien compte en expliquant la manière 
appropriée d’arrimage pour le voyage de retour 
depuis la Chine : « Pour bien arrimer ce même 
vaisseau venant de la Chine, où les marchandises 
occupent à proportion beaucoup plus de place 
qu’elles ne pèsent, on ne saurait avoir trop 
d’attention à ne point perdre de terrain ; pour cet 
effet les Chinois font des caisses de thé de différentes 
grandeurs et figures relatives à la courbure des côtés 
du vaisseau ; et après avoir mis dans le fond la 
quantité de lest de fer, de pierre, et de caisses de 
porcelaines nécessaires pour suppléer au défaut de la 
pesanteur du thé, et pour faire un grenier ou une 

6. Pour plus de détails, voir Paul A. Van Dyke, The Canton 
Trade, Hong Kong, 2005, 2007, p. 105–106. 
7 Blancard, Pierre, Manuel du commerce des Indes 

orientales et de la Chine, Paris, 1806, p. 479. 

* Entre 1786 et 1789, deux sur les six voyages organisés par la Compagnie ont été effectués par un 
vaisseau que le Conseil d’État du Roi avait transféré à la Compagnie en mai 1785. La Compagnie a 
affrété auprès d’un armateur privé les navires qui ont effectué les quatre autres voyages.  
 

** Le nombre total de voyages indiqué pour les années 1830–1842 pourrait inclure quelques 
voyages d’Inde en Inde, car seuls 20 sur les 53 ports de départ ont été identifiés. Si c’est le cas, deux 
des départs attribués à 1840 ont peut-être eu lieu en 1839. Le tonnage de la plupart des navires 
concernés reste à déterminer. 
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plate-forme assez élevée pour empêcher que l’eau ou 
l’humidité ne se communique au thé, on remplit 
exactement de plusieurs rangs de caisses de thé, de 
hauteurs et figures convenables, toute la cale du 
vaisseau, depuis la cloison des soutes à pain et à 
poudre, jusqu’à la cloison de la  cale à  eau,  que  l’on  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
diminue le plus qu’il est possible. »8 Lorsque la 
cargaison déborde de la cale, l’excédent est rangé 
ailleurs dans le navire. 
 
La plupart des marchandises sont transportées dans 
des caisses dont les dimensions varient en fonction 
de leur contenu. Charles de Constant (1762-1835), 
employé par la Compagnie des Indes à Canton de 
1789 à 1793, observe que pour les Français, les 
caisses dans lesquelles la porcelaine est emballée 
mesurent onze pouces français de haut, trente-neuf 
pouces de longueur et vingt-six pouces de large (ou 
29,77 x 105,57 x 70,38 cm). Celles qui contiennent les 
services de table sont légèrement plus hautes : elles 
doivent accueillir les grandes assiettes d’un peu plus 
de quatorze pouces (37,89 cm) de diamètre, et qui 
sont empilées à la verticale.9  
Les caisses de thé, cependant, présentent des 
dimensions beaucoup plus variées, compte tenu du 

 

8. Groignard, Antoine, « Mémoire sur l’arrimage des 
vaisseaux », Bourdé de Villehuet, Principes fondamentaux 
de l’arrimage des vaisseaux, Paris, 1814, p. 51. 
9. Constant, Charles de & Louis Dermigny, Les Mémoires de 
Charles de Constant, Paris, 1964, p. 240. Charles de 
Constant a fait trois séjours à Canton, en 1779-1782, 1783-

nombre de types différents : Bouy, hayssuen, 
hayssuen skine, camphou, etc.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Pierre Blancard note qu’une grande caisse de thé 
Bouy, par exemple, mesure trente-deux pouces trois 
lignes de long, vingt- huit pouces une ligne de large et 
vingt-deux pouces de haut, et une demi-caisse, 
trente-deux pouces trois lignes de long, quinze 
pouces une ligne de large et vingt-deux pouces de 
haut. En revanche, une caisse de thé hayssuen ne 
mesure que seize pouces neuf lignes de long et de 
large, et vingt pouces de haut.10Les caisses de thé 
constituent la majeure partie de la cargaison, comme 
le démontre le Villevault (capitaine Joseph Bouvet), 
d’une capacité de 900 tonneaux, qui quitte la Chine 
en janvier 1766. Sur les 4 561 caisses de 
marchandises arrimées à bord, 4 319 sont des caisses 
de thé. Parmi les 242 autres caisses, 161 contiennent 
de la porcelaine, et le reste, du vernis, de la rhubarbe, 
des Nankins, du borax, des étoffes de soie et du 
papier peint. Rangés non pas dans des caisses, mais 
le long du bord du navire où ils servent de garniture, 

1786, et 1789-1793, mais n’a été employé par les Français 
que lors du dernier. • 1 pouce français (Ancien Régime) = 
2,707 cm = 1,06 pouces (« inches » US et impérial). 
10. Blancard, Pierre, Manuel du commerce des Indes 
orientales et de la Chine, p. 466. 1 ligne = 2,25 mm = 0,09 
pouces (US et impérial).  

Modèle de navire revenant 
de Chine réalisé à partir des 
plans du Massiac, d’après A. 
Groignard (constructeur) ;  
Delouche Jean (modéliste) 
1976 
Photo : G. Broudic – Musée 
de la Compagnie des Indes 
– Ville de Lorient 
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se trouvent du bois de sapan, des rottins en paquets 
et des esquines.11  

 
 

Un modèle français à suivre  
 
Au XVIIIe siècle, Paris est la capitale culturelle de 
l’Europe. Cette influence s’étend à Canton, où elle se 
voit notamment par l’émulation suscitée par les 
rénovations effectuées par les Français en 1767 à le 
hang qu’ils louent au marchand haniste Tinqua (à ne 
pas confondre avec l’artiste Tingqua [Guan 
Lianchang, 1809-1870). 
 
À l’époque, Canton est encore une ville fortifiée, et 
son quartier commercial est située juste à l’extérieur 
des remparts, au sud-ouest. C’est là où les négociants 
européens vivent et travaillent dans des bâtiments 
qu’ils louent à des marchands hanistes.12 Appelés 

hong (行) en cantonais et hang en mandarin, ils 

servent à leurs propriétaires d’entrepôts et de locaux 
commerciaux. Lorsqu’ils sont loués aux négociants, ils 
fournissent également des bureaux et des logements 
pour eux-mêmes et pour les cuisiniers et 
domestiques chinois qu’ils emploient. Dans les deux 
cas, les Français les appellent hangs ou hams, et 
parfois, mais uniquement pour ceux qui sont utilisés 
par les Occidentaux, factoreries, du mot facteur, 
signifiant « agent commercial ».  
 
Le hang est une forme familière d’architecture 
vernaculaire cantonaise. Mais ce n’est pas une 
structure unique ; c’est une série de plusieurs 
bâtiments qui sont disposés sur un axe longitudinal et 
séparés les uns des autres par un espace ouvert ou 
une cour. Chaque bâtiment compte généralement 
deux étages.  
Au cours du premier demi-siècle du commerce, les 
hangs loués à des Européens sont de style et 

 

11. Archives nationales d’outre-mer (ANOM), Aix-en-
Provence : COL C.1.10, p. 150, “Chargement du V’au et où 
Chaque chose Sont [sic] Placée,” dans le journal de Joseph 
Bouvet, commandant le vaisseau de la Compagnie des 
Indes le Villevault (1765–1766). Voir aussi Cordier, Henri, 
Le voyage à la Chine au XVIIIe siècle, Paris,1913, p. 30-32. 

d’agencement chinois, et ne constituent pas encore 
la rangée de structures de plus en plus 
occidentalisées que l’on voit dans les peintures 
d’exportation des années 1760 et suivantes.  
 
En 1750, les Français commencent à louer un hang 
qui appartient au marchand haniste Tinqua. La façade 
du rez-de-chaussée du bâtiment qui donne sur le 
fleuve - que les Occidentaux considèrent comme le 
devant du hang - est ponctuée d’une porte centrale 
flanquée de chaque côté de fenêtres étroites.  
À l’étage supérieur, un porche à balustrade s’étend 
sur toute la façade. Ouvert sur la rivière mais couvert 
par un toit, il permet à l’air de circuler dans le 
bâtiment et donc assure une ventilation naturelle. En 
même temps, le toit réduit la quantité de lumière 
directe du soleil entrant dans le bâtiment et offre une 
protection contre la pluie, ce qui était important 
compte tenu du climat local. 
 
En 1767, les Français rénovent leur hang, et les 
changements sont immédiatement perceptibles. Les 
modifications apportées à l'extérieur du rez-de-
chaussée sont modestes, mais comprennent l’ajout 
d’un fronton au-dessus de la porte d’entrée. A l’étage 
supérieur, cependant, le porche auparavant simple 
acquit un aspect nettement européen : une arcade 
composée de sept ouvertures en arc flanquées de 
huit colonnes ioniques engagées et une balustrade 
ornée de balustres.13  
 
Presque immédiatement, les Français deviennent un 
modèle à imiter. Les Suédois, qui louent le hang 
voisin à l’est, effectuent des rénovations en 1768-
1769, et reprennent un vocabulaire et un 
emplacement de motifs presque identiques. 
 
Vers 1773, un troisième hang présente une façade 
similaire ; vers 1789, ce nombre passe à cinq ; et vers 
1799, a huit. Même après le déménagement des 

12. Les hangs hébergent également les capitaines et les 
membres d’équipage des navires occidentaux lorsqu’ils 
ont l’occasion d’aller de Wampou à Canton. 
13. Pour plus de détails, voir Susan Schopp, Sino-French 
Trade at Canton, 1698-1842. 
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Français en 1783 dans un hang un peu plus à l’ouest, 
on continue souvent à appeler celui qu’ils ont rénové 
en 1767 « le hang français ».  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En conclusion, bien que la Compagnie française des 
Indes ait été créée plus d’un demi-siècle après les 
Compagnies anglaise et néerlandaise, les Français ont 
été parmi les premiers à participer au commerce à 
Canton. Au cours du XVIIIe siècle, leur influence sur 
ce commerce ne s’est pas forcément mesurée en 
termes économiques, mais - comme en témoignent 
les progrès réalisés dans le domaine de 
l’hydrographie et l’émulation des rénovations qu’ils 
ont effectuées à leur hang dans le quartier 
commercial de Canton - s’est également manifestée 
par des contributions scientifiques et culturelles.  
 
 
 
 
 
 

--:-- 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Réflexions sur la jauge des 

navires anciens 
Jean-Yves Le Lan 

Historien ; 
Président du Comité d’histoire du Pays de Plœmeur 

 
 

Qu’est-ce que la jauge ? 
 
Dès l’Antiquité, les civilisations maritimes (comme les 
Grecs, les Romains ou les Phéniciens) estimaient la 
taille et la capacité des navires, surtout en tonneaux 
- gros fûts en bois - de marchandises transportés. 
Toutefois, ces mesures étaient empiriques. 

 
Dans les ports médiévaux, la jauge était utilisée pour 
calculer des droits de port ou de douane. Ces mesures 
n’étaient pas standardisées et variaient beaucoup 
d’un port à l’autre. 

Artiste chinois, Canton: The Western Factories [Canton : Les factoreries occidentaux], c. 1773. 
Martyn Gregory Gallery, Londres. Avec l’aimable autorisation de la Martyn Gregory Gallery. 
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La normalisation commence en Angleterre au XVIIe 
siècle, un pays leader dans la navigation commerciale. 
En 1625, les premières tentatives pour établir une 
jauge basée sur la capacité en tonneaux apparaissent. 
On parlait de « tonnage for customs », c’est-à-dire la 
capacité d’un navire à transporter un certain nombre 
de tonneaux de vin. 

Le mot « jauge » vient du vieux français « jauge », lui-

même issu du francique galga (tige pour mesurer). Il 

est donc lié à l’idée de mesure précise, d’où son 

importance dans un siècle de plus en plus rationnel et 

normatif comme le XVIIe. 

Pendant ce siècle, le commerce maritime est en 
pleine expansion avec les grandes explorations et le 
commerce colonial, mesurer la capacité des navires 
devient essentiel. Les impôts sur les marchandises ou 
sur les capacités de transport sont basés sur la jauge. 
On commence à chercher des standards, des normes, 
pour faciliter les échanges. 

 

En 1849, sort la loi de Moorsom (Moorsom System). 
C’est un tournant majeur. La Royal Navy et les 
autorités britanniques adoptent un système 
standardisé établi par George Moorsom, qui crée une 
méthode de calcul du tonnage brut (Gross Register 
Tonnage ou GRT) et du tonnage net (Net Register 
Tonnage ou NRT - volume utile pour le fret, hors 
machineries, quartiers d’équipage, etc.), fondée sur le 
volume interne du navire et non plus uniquement sa 
capacité de transport en tonneaux. Ce système a été 
largement adopté à l'international au cours du XIXe 

siècle. 

La réglementation moderne est mise en place en 
1969 par la convention internationale de l'OMI sur la 
jauge des navires (Convention internationale sur le 
jaugeage des navires). Elle remplace progressivement 
les anciens systèmes (dont celui de Moorsom), en 
introduisant les termes de : Gross Tonnage (GT) : 
tonnage brut et de Net Tonnage (NT) : tonnage net. 
Ces jauges sont basées sur des formules 
mathématiques prenant en compte le volume global 
du navire, et non pas son poids ni la cargaison réelle. 

 
 

Confusion entre jauge et tonnage 
 
Dans le domaine maritime, les termes jauge et 
tonnage sont souvent utilisés à tort comme s’ils 
étaient synonymes. Pourtant, ils désignent deux 
réalités bien distinctes : l’une concerne le volume, 
l’autre le poids. 

La jauge maritime ne mesure pas le poids d’un navire, 
mais le volume intérieur de celui-ci. Elle sert à évaluer 
la capacité en espace d’un navire, c’est-à-dire le 
volume disponible à bord, notamment pour le 
transport de marchandises ou de passagers. 

Le tonnage, au sens strict, est une mesure de masse 

ou de charge. Il s’agit du poids réel (ou capacité en 

poids) que peut transporter un navire, exprimé en 

tonnes (1 tonne = 1 000 kilogrammes). 

Il existe plusieurs formes de tonnage selon ce que l’on 
mesure le déplacement (displacement tonnage) ou le 
port en lourd (Deadweight tonnage - DWT). Le 
déplacement est le poids total de l’eau déplacée par 
le navire, donc égal au poids total du navire lui-même 
(coque + cargaison + carburant + équipage, etc.). 
S’exprimant en tonne, c’est une vraie mesure de 
masse. Quant au port en lourd, c’est le poids maximal 
de la cargaison, du carburant, des provisions, des 
passagers et de l’équipage qu’un navire peut 
transporter en plus de son propre poids à vide. 

En résumé, la jauge dit « combien ça peut contenir », 
le tonnage « combien ça peut porter » et le 
déplacement « combien pèse le navire ». 

 
 

La jauge dans les archives 
 

Pour l’historien ou le généalogiste qui exploite les 

archives maritimes anciennes, les navires sont 

caractérisés en taille par un chiffre exprimé en 

tonneau. Que représente ce chiffre et quelle est cette 

unité ? Dans les documents d’archives, ce chiffre est 

appelé : « port » ou « jauge ». Il est aussi parfois 

dénommé « tonnage ». Dans ce cas, les trois 

dénominations représentent un volume théorique de 

capacité de transport d’une cargaison pour un navire 
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donné. Le déplacement d’un navire n’est que très 

rarement donné dans les documents d’archives. 

 

Les navires étant employés comme des moyens de 

transport de marchandises, c’était donc une 

grandeur qui intéressait tout ce monde qui gravitait 

autour : financiers, propriétaires, armateurs et 

négociants. Cette caractéristique était obtenue par 

une formule simple différente d’un pays à l’autre et 

de plus, dans un même pays, comme en France, elle 

évolua dans le temps. Il est donc très difficile de 

réaliser des comparaisons entre navires de 

différentes nations et époques.  

 

 

Évolution des calculs de la jauge 
 

En France, avant la réorganisation de la marine 

voulue par Colbert (1681), chaque canton disposait 

de son propre système de mesure « non décimal »14 ; 

les méthodes de jaugeage, qui variaient d'un port et 

d'un jaugeur à l'autre, manquaient de rigueur 

scientifique. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

14 Sous l’ancien régime, n’existaient pas moins de 19 

unités de mesures de capacités et six unités de poids. 
15 Gille (Paul), « Jauge et tonnage des navires in Le navire 

et l’Économie Maritime du XVe au XVIIIe siècles », dans Le 

navire et l’économie maritime du XVe au XVIIIe siècles, Paris, 

Éditions S.E.V.P.E.N., 1957, p. 85 à 102. et Chanu (Pierre), 

« La tonelada espagnole aux XVIe et XVIIe siècles », dans Le 

Depuis l’ordonnance de 1681, le « port » ou 

« jauge »15 représente un volume exprimé en 

tonneau fixé à quarante-deux pieds cubes (volume de 

quatre barriques de vin de Bordeaux). Avec le pied 

valant 0,3248 mètre, nous arrivons à la valeur du pied 

cube à 0,0342647 m³ et donc pour un tonneau en 

unité métrique une valeur de 42 x 0,0342647 = de 

1,4391 m³, arrondie à 1,44 m³. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En Espagne, Pierre Chanu nous indique que la mesure 

du port s’exprimait en « tonelada ». La valeur de la 

« tonelada » a varié suivant les époques et les lieux. 

En 1552, une ordonnance l’avait définie à environ 1,4 

m³ puis, en 1590, une cédule royale lui donnait la 

valeur de 2,612 m³ conservée au XVIIe siècle.  

 

En Angleterre, à l’époque de l’ordonnance de 1681 en 

France, le « freight ton » était de 1,131 m³. 

 

Nous avons vu précédemment que le chiffre était en 

fait un volume théorique. Nous allons examiner, en 

France, suivant les époques, la formule utilisée pour 

calculer le « port » ou la « jauge »16. Le principe 

d’obtention était d’effectuer le calcul avec des 

navire et l’Économie Maritime du XVe au XVIIIe siècles, 

paris, Éditions S.E.V.P.E.N. 1957, pp. 71 à 84. 
16 Le Manach’h (Yannick), Le chargement des navires - Au 

cours de l’histoire « Une notion empirique 

accidentogène », consulté le 29 septembre 2025, sur 

˂https://www.oceanide-

bretagne.fr/IMG/pdf/le_chargement_des_navires_25032

024-2.pdf˃. 
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dimensions facilement mesurables sur le navire, 

c’est-à-dire : 

• La longueur (L) de l’arrière à l’avant sur le 
pont, 

• La largeur (B) extérieure au plus large, 
toujours sur le pont, 

• Le creux (C) représentant la distance entre le 
dessous du pont et le dessus de la quille mesurée 
intérieurement. 
 

Au XVIIIe siècle, on estime que le volume de la cale 

susceptible d’être utilisé pour le transport des 

marchandises est alors les 420 millièmes du volume 

du parallélépipède rectangle obtenu par le produit 

des 3 dimensions précédentes. Les dimensions sont 

mesurées en pied et en pouce (1 pouce = 1/12 de 

pied). Nous obtenons donc ainsi le « port » ou 

« jauge », exprimé en tonneau, égal à : 

L x B x C x 0,420 / 42 = L x B x C x 0,01 

Soit : L x B x C / 100 

 

 

Sous la République, la valeur de 420 millièmes a 

évolué et est passée à 446 millièmes, la formule est 

donc devenue :  

L x B x C x 0,446 / 42 = L x B x C x 0,010619 

Soit : L x B x C / 94,17 

 

 

En 1837, les anciennes mesures sont remplacées par 

les mesures métriques. Le chiffre réel à disposer au 

dénominateur de la formule était de 3,228, mais 

compte tenu d’une réclamation des armateurs 

français pour ne pas être défavorisés par rapport aux 

Anglais, il est fixé à 3,8. Les dimensions du navire sont 

alors prises en mètres. Ce qui nous donne pour 

formule : 

L x B x C / 3,8 

 

 

En 1849, on déduit du volume de notre 

parallélépipède rectangle le volume occupé par la 

machine à vapeur et on rajoute les volumes 

éventuels, situés au-dessus du pont, affectés au 

transport de marchandises et de passagers. 

Volume total / 3,8 

 

 

En 1872, la valeur du tonneau change. Il prend la 

valeur de l’unité anglaise, soit 1 tonneau = 100 pieds 

cubes anglais avec la valeur du pied anglais de 0,3048 

mètre. Le pied cube vaut donc 0,02831 m³, ce qui 

nous donne pour 100 pieds cubes la valeur arrondie 

de 2,83 m³. L’adoption des règles britanniques amène 

à la formule suivante (dimension en mètre et 

tonneau de 2,83 m³) : 

Volume total / 2,83 

 

 

À l’examen des formules, on se rend rapidement 

compte que les calculs ont évolué dans le temps et 

qu’il est donc parfois délicat de comparer des 

bateaux à des époques différentes avec la seule 

valeur du « port » ou de la « jauge ». Il est toujours 

intéressant de comparer aussi les dimensions. 

 

Au XVIIIe, pour les navires de la Compagnie des Indes, 

la « jauge » était consignée sur les rôles d’équipage 

et était calculée par les maîtres charpentiers des 

navires. Au siècle suivant, pour les navires destinés au 

cabotage ou à la pêche, les calculs du « port » ou de 

la « jauge » étaient réalisés par l’administration des 

douanes et les résultats étaient consignés sur un 

imprimé intitulé « Registre ou Soumission de 

francisation ». Nous allons, pour quatre bateaux et à 

des dates aussi différentes, exploiter les archives et 

ces documents pour recalculer le « port » ou la 

« jauge » donné. 

 

 

Exemples de calcul de la jauge  
 

Pour quelques navires, nous allons, avec les 

dimensions trouvées dans les archives, calculer la 

jauge avec la formule adaptée à son époque. Nous 
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avons choisi trois types de navire à différentes 

époques : une flûte de la Compagnie des Indes, un 

caboteur de Plœmeur et deux chaloupes, une de 

Port-Louis et une de Quimper. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le Massiac, navire de la Compagnie des 

Indes 
Massiac, flûte d’un port de 900 tonneaux17  

 

 

17 Service historique de la Défense à Lorient, rôle 

d’équipage du Massiac, cote 2 P 10-IV-6. 

Construite à Lorient en 1758, nous avons comme 

dimensions pour cette flute, d’après un article de 

Jean Boudriot18 : 
• Longueur absolue de l’étrave à l’étambot : 

47,77 mètres (147,07 pieds), 

• Largeur au maître-bau en dehors des 
membres : 12,35 mètres (37,93 pieds), 

• Creux de la calle sous beau : 5,20 mètres 
(16,00 pieds). 

 

La formule adaptée est : L x B x C / 100  

Ce qui nous donne 147,07 x 37,93 x 16,00 / 100 = 

892,54 tonneaux. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le Père de Famille, un caboteur  
 

Sur l’acte de francisation, nous pouvons lire que Le 

Père de Famille est un navire construit en 1812 au 

Kernével à Plœmeur, avec un port de 27,74 tonneaux. 

Ces dimensions sont : 

• Longueur : 38 pieds, 

• Largeur : 12 pieds 6 pouces, 

• Creux : 5 pieds 6 pouces. 
 

La formule adaptée est donc : 

18 Boudriot (Jean), « Les vaisseaux de la Compagnie des 

Indes », dans Le petit perroquet, numéro 12, automne-

hiver 73-74, p. 18. 

En-tête rôle d’équipage du Massiac à l’armement - Service 

historique de la Défense, cote 2 P 10-IV-6, cliché Jean-Yves Le Lan. Le tableau arrière très ouvragé du Massiac avec 

sous le fanal, Mercure, dieu du commerce et du 

voyage tenant une bourse dans la main. Sous 

Mercure la couronne royale avec trois fleurs de lys 

doré dans un écusson azur et le nom du navire en 

lettres dorées dans un cartouche azur - Musée de 

la Compagnie des Indes, Ville de Lorient. 
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L x B x C / 94,17  

Ce qui nous donne 38 x 12,5 x 5,5 / 94,17 = 27,74 

tonneaux. 
(/ par 94,17 et non 100, voir page 16) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le Polowski, une chaloupe 

Sur la soumission de francisation, nous pouvons lire 

que Le Polowski est une chaloupe construite en 1868 

à Locmalo à Port-Louis et qu’il contient 6,55 

tonneaux. Ces dimensions sont : 

• Longueur : 8,88 mètres, 

• Largeur : 2,75 mètres, 

• Creux : 1,02 mètre. 
 

La formule adaptée est donc : 

• L x B x C / 3,8  

Ce qui nous donne 8,88 x 2,75 x 1,02 / 3,8 = 6,55 

tonneaux         (/3,8 voir page 16) 

 

 

 

 

 

La Forte, une chaloupe 

 
Sur la soumission de francisation, nous pouvons lire 

que La Forte est une chaloupe construite en 1891 à 

Locmaria à Quimper, avec une jauge de 6,34 

tonneaux. Ces dimensions sont : 

• Longueur : 9,40 mètres, 

• Largeur : 3,05 mètres, 

• Creux : 1,22 mètre. 
 

Avec un volume total (non compris l’allocation pour 

l’équipage) de : 17,95 m³ 

 

La formule adaptée est donc : 

Volume total / 2,83 qui nous donne 17,95 / 2,83 = 

6,34 tonneaux 

(/2,83 voir page 16) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Conclusions  
 

Pour ces quatre navires, la terminologie utilisée pour 

désigner les capacités d’emport du navire est 

différente. En effet, on retrouve « du port de » pour 

Le Massiac et Le Père de Famille, « contient » pour 

Le Polowski et « jauge » pour La Forte.  

Pour Le Massiac, le « port » calculé avec les 

dimensions données par Jean Boudriot est proche de 

celle notée sur les rôles d’équipage : 892 tonneaux 

calculés pour 900 tonneaux annoncés. 

Registre de francisation, Le Père de Famille - Archives 

départementales du Morbihan, cote P 448. 

 

 

 

Registre de 

soumission de 

francisation, 

Le Polowski - 

Archives 

départementa

les du 

Morbihan, 

cote P 465 n° 

688 

Registre de 

soumission de 

francisation, 

La Forte - 

Archives 

départementa

les du 

Morbihan, P 

466 n° 996. 
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À l’analyse des résultats des autres navires, nous 

observons que La Forte, bien qu’étant un navire plus 

grand, en dimensions, que Le Polowski, a un « port » 

ou une « jauge » inférieure, mais il faut garder à 

l’esprit que la valeur du tonneau pris en compte a 

évolué entre ces deux navires. La Forte calculée avec 

la même formulation que pour Le Polowski aurait une 

jauge de 9,4 x 3,05 x 1,22 / 3,8 = 9,20 tonneaux, 

supérieure aux 6,34 tonneaux et supérieure alors aux 

6,55 tonneaux du Polowski. En conclusion, de cette 

remarque, nous dirons qu’elle confirme le fait qu’il 

est délicat de comparer des calculs faits à des 

époques différentes. 

Ces réflexions ont permis de se faire une opinion plus 

précise sur les calculs de capacité d’emport des 

navires anciens. La terminologie utilisée pour 

désigner ce chiffre, relevé dans les archives, est 

« port » ou « jauge » ; le terme souvent usité de 

« tonnage » peut être sujet à confusion et être pris 

comme le déplacement de notre époque. L’unité est 

bien sûr le tonneau, en faisant toutefois attention au 

changement de valeur de l’année 1872. Il existe, 

suivant Paul Gille, un coefficient 1,5 entre le 

déplacement et le « port » d’un navire19 (en bois et à 

voiles). Ce rapport appliqué au Père de Famille donne 

un déplacement de plus de 41 tonnes pour ce navire, 

pour un « port » de 27,74 tonneaux.  

Pour comparer des navires français à des époques 

différentes, il est donc judicieux de recalculer, tous 

les « ports » ou les « jauges » avec une même 

formulation. Les comparaisons deviennent encore 

plus délicates entre navires de différents pays car les 

unités de mesure ont varié suivant les pays et les 

époques.  

 

 

 
--:-- 

 

 

19 Ce coefficient est variable suivant le type de navire. 

Vie de l’Association 

Repas de début d’année 
 
Nous nous sommes réunis au K5 en présence de 
notre conservatrice Brigitte Nicolas. 
Ce fut l’occasion de découvrir les projets en cours 
pour le Musée tout en partageant un moment 
d’émotion à la récitation d’anciens poèmes indiens. 
 

 
 
 
Voyage d’études à Nantes 
 
Découverte et visite du cœur de la ville 
Découverte de la richesse et la diversité des 
collections éclectiques et surprenantes du musée 
d’Obrée couvrant 500 000 ans d'histoire sur les cinq 
continents et des quartiers d’armateurs qui ont fait la 
richesse de Nantes au temps des compagnies des 
Indes. 
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Voyage d’études à Rennes 
 
Dans les pas d’un esprit éclairé du XVIIIe siècle. 

 

Au Musée des Beaux-Arts de Rennes, le marquis 

Christophe Paul de Robien, président à mortier du 

Parlement de Bretagne de 1724 à 1756, nous a ouvert 

son cabinet de curiosités. Une première scénographie 

plonge le visiteur dans sa collection de peintures 

d’inspiration flamande. Comme le dit lui-même cet 

ami de Buffon,  son  cabinet  rassemble  « toutes  les  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

raretés » de la nature ; il nous invite aussi à un tour 

du monde ethnographique dans le temps depuis 

l’Antiquité et dans l’espace avec les objets fabriqués 

par des peuples extra-européens. Après un déjeuner 

convivial, nos pas nous mènent vers l’espace muséal 

du couvent des Capucins, puis devant les vestiges de 

l’hôtel particulier de la famille de Robien. La visite se 

termine dans les magnifiques salles restaurées du 

Parlement de Bretagne, cœur de Rennes au XVIIIe 

siècle, dans une ville ou les fortunes des élites 

venaient de la terre plus que de la Mer.  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ce document est téléchargeable à partir de notre site : www.amis-musee-cie-indes.org 

Nouveau !  
 

Règlement des cotisations 
 
Il est désormais possible de régler votre cotisation par Carte Bancaire. Pour cela nous vous invitons à  
vous connecter sur notre site : https://www.amis-musee-cie-indes.org/ à la page d’accueil. 
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