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« ...Que le navire soit un temple ou

un « enfer flottant », la cabine du

capitaine est sans contredit I'endroit
auguste dans tous les vaisseaux'.

Le talent avec lequel Joseph Conrad restitue uh gerson expérience au
travers de ses récits nous laisse entrevoir dasoiers « maritimes » qui restent
inégalement connus par lhistorien. Il s’agit de V@e a bord, et tout
particulierement du réle des capitaines et des appque ces derniers
entretiennent avec leur équipage. Des liens quignéd’organisation sociale
stricte d'un navire, ne sont pas exempts des d4@wss humaines. Si ces
« passions » sont particulierement exacerbées gianrgvers clos et le mystere
des navigations, la « raison marchande » accompaggiement ces hommes. Le
commerce n’est jamais perdu de vue et on compts salo la force de caractere et
de persuasion du capitaine pour que I'équipage raésm terme des navigations
bien souvent difficiles. Or, parfois le capitaineup lui aussi franchir « la ligne
d’ombre » et s’interroger sur le sens de son caaita

Nous proposons ici d’analyser cette dimension c&gc$ en nous basant sur
des ego-documents extraits des archives privéés faenille Moreu-Lubrano. La
correspondance des capitaines liés a I'armateurangb di Scampamorte de
Marseille entre la fin duix ® siecle et le début dxx® siécle laisse entrevoir toutes
les facettes de la vie a bord dans une perspedoaale, juridique et
géographique inédite. Les écrits de ces marinsrdeida affrontant le commerce
atlantigue témoignent en effet des difficultés dige I'éloignement et de leurs
limites face a I'adversité quelle soit commercialeclimatique, et ce au-dela des
aspects contractuels de leur engagement. Entreireidamts intérieurs et
contraintes marchandes, I'exemple des capitainé&adeateur Lubrano permet

! Conrad, Joseplhe miroir de la merParis, Gallimard, 2008, p. 39.



d’envisager le commerce maritime dans ce qu’il esséntiel . une entreprise
humaine face aux incertitudes de la mer.

Appréhender la figure du capitaine

Nous l'avons déja dit, la figure du capitaine @shisouvent mal connue alors
gu'il constitue la pierre angulaire de I'entreprig@ritime. Or, donner toute sa
dimension a un personnage ayant a la fois un gilaamique, social et technique
de premier plan apparait de prime abord mal aisgl Qait saillant privilégier
dans notre analyse ? Comment articuler et mémenidéfne grille de lecture
appréhendant de maniére concomitante les domainesoit commercial, de la
sociologie et de I'économie ? On peut naturellenééret amené a privilégier 'une
des thématiques fortes de [l'activité des capitaingsn rble navigant, sa
représentation juridique ou bien encore le contsdleial qu’il doit exercer. Ces
choix sont dictés par le type d’analyse mené mgadeénent, et tout simplement,
par les sources a notre disposition. Il y a dongvent une tension autour de
I'élaboration de grilles d’analyse et de concegdéfant les multiples activités
des capitaines. C’est évidemment une contraintéraértie au travail d’historien :
la matiére archivistique disponible nous invite fp@r a restreindre notre
ambition. Pourtant, il est possible de concilies paramétres, du moins tenter de
le faire, a partir de fonds documentaires potdetieént en capacité de répondre
aux impenseés du role du capitaine. Ce dernier peti@nt toute notre attention et
si nous paraphrasons le titre du roman de Josepiradp il s'agit d’une
démarche analytique précise. Mais a quoi peut sendr cette notion de « ligne
d’'ombre » ?

Si Joseph Conrad I'évogue comme un passage, cealuijeLine officier de la
marine marchande entrant dans une maturité d’hofaguanée par les épreuves
maritimes auxquelles il doit faire face, il s’aggalement d’'une notion ayant trait
aux sentiments contradictoires qui peuvent hahiteicapitaine d’embarcation :
face a la solitude de sa fonction, aux « situationges » qui découlent des
navigations, qu’elles aient pour origine la gestass affretements ou celle du
déchainement des forces de la nature. Autant d&&mpouvant amener le
capitaine a un point de rupture avec son équipagd’abandon de son poste. Ce
cadre analytique est selon nous essentiel. Maisnten de Conrad reste un écrit
entre fiction et vécu personnel. Comment alorsratte les capitaines dans leur
dimension humaine, et a partir de la établir ledefars a méme de déstabiliser
I'organisation économique et sociale de I'entreprisaritime ?

2 Conrad, Josepfhe Shadow-Line: a Confessi@@ambridge, Cambridge University Press, 2013.



Pour analyser I'envers des navigations, il serdat@ question du type de
source qu'il est possible de mettre en jeu, puiprdsenter I'étude d’'un fonds et
ses données exploitables et enfin les pistes ey@esapour appréhender un objet
de recherche a la frontiere de différents champssdiences humaines et sociales.

Il est possible d’envisager une telle étude a pai ce qu’il est convenu
d’appeler les « égo-documents ». Il s’agit des l@iotgraphies, des journaux, des
livres de raison, des mémoires et des correspordatis permettent d’enrichir
I'analyse méthodique des informations sur la vieénelle, les rencontres, les
transactions ou les échanges, et les observationspparence triviales ou
fragmentaires nichées dans ces textes, completardrinaissance des stratégies
mises en ceuvre par les individus et les groupes.dBnotres termes, ces
documents sont des supports a I'étude dans l'esgtadans le temps des liens
tissés entre les personnes, les idées et les bbjets

Concernant la figure du capitaine ces documentsraoes et souvent difficiles
a exploiter ; délicat également d’en dresser upelogie. Ainsi, les journaux de
bord sont souvent d’'une grande « sécheresse » vaauwniqualitatif : ils sont
souvent rédigés de maniére impersonnelle et leaémprésentes, si elles sont
précieuses, laissent dans I'ombre une grande patébulement des navigations.
Certes, des documents autobiographiques existeist ileane peuvent pas non
plus étre considérés comme totalement neutres. Gamtaine serait enclin a
avouer ses faiblesses, ses doutes et les débares avigatioh? Si Joseph
Conrad « confesse », c’est le sous-titre de soramgies problemes d’autorité ou
le mal-étre du capitanat, leurs véritables raismm souvent méconnues, cachées
voire taboues.

A ce titre, les archives privées de la famille Motaibrano semblent en
capacité de répondre & ces interrogafiotiy a d’abord une histoire, celle d’'une
famille qui a quitté Procida pour Marseille aw°®siécle, plus exactement en
1854, et sur l'initiative de Michele Arcangelo Labio di Scampamorte, alors agé
de 37 ans et pére de 4 enfants. Loin d’exerceinaligment le métier de marin,
Michele Arcangelo Lubrano semble avoir été cordenmi Procida. Fuyant la
misére, il a embarqué sur des navires, comme Isofit pere qui a également
beaucoup navigué. Par ailleurs, il semble qu'uadire parallele des Lubrano di
Scampamorte avait déja investi le secteur de I'arerd & la méme époque. On en

% Concernant ce type de source : Beaurepaire, Pias et Taurisson, Dominique dit.es Ego-
documents a I'heure de I'électronique. Nouvellepraphes des espaces et réseaux relationnels
Montpellier, Publications de Montpellier IIl, 2003.

* La sociologie nous aide & mieux appréhender fesdrs qui habitent tout individu et les
différentes formes d’équilibre qui en résultenttflca, BernardlL.’homme pluriel : les ressorts de
I'action, Paris, Pluriel, 2011).

® Je remercie tout particuliérement la famille Motetbrano pour son accueil et la confiance
gu'ils m'ont témoignée en me laissant consulterdiEsiments personnels inestimables.



retrouve latrace dans les archivenapolitaine& En outre desLubrano de
Scampamortesont présen depuis lexvii®siécle dans I'entreprise maritin
notamment dans le chargement de bois sur les odiesine’. Si les liens entr
ces difféerentes branches de la famille restentrdirooer, Procida et la mi, c’est
une histoire ancienfie
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Carte 1. La baie de Naples (1865)
Source Bibliothéque nationale de France (E°, département Cartes et pla
GE D-9682 :
Italie méridionale par A. Petermann ; dressé par G. Habenicht (;

Durant tout lexvii ® siécle les capitaines et marins de Procida sonliqués
dans les trafics méditerranéeet n’hésitent pas, dés lex°®siécle, a fréquente
'océan Atlantique.La tradition maritime de I'll, largementcontraintepar la
pauvreté du terroirincite le royaume de Naplegqui entend développer s

® Entre autres, le capitaine Antonio Lubrano di Scamgprte fait escale & nte en provenance
Bagnara chargé de céréales pMessine sur le Brick Scoonélnione dei santi e la pie” en

juin 1849 (Archivio di Stato di Napoli, affari esitebusta 5269Corrispondanza tuta dai consoli
del Levante (Corfu etahte) al ministro degli affari esteri (1848-1853)).

" C'est le cas du capitaine Pasquale Lubrano di Saampge venu dans les années 1780 ch
du bois sur les plages du nord de I'Etat pontifiArchivio di Stato di NapoliProcessi antic-

Tribunale dell'’Ammiragliai e consolato (17¢1808), busta 51 (diverselNota delle barche cf
sono andate a legna e canbp

8 Concernant les marins de Proc: Zazzera, SergioProcida marinara Naples, Edizioni

napolitane de Il Sebeto9%7; Di Taranto, GiuseppeRrocida nei secolkvil e XIX, economia e
popolazioneGereve, Librairie Droz, 19¢.

° Les extraits des cartes @¢splans provenant de la Bibliothéque nationale dené&aont éte
importées a partir du site de numérisation detitimson gallica (gallica.bnf.fr).



commerce maritime, a implanter en 1807 une écolmalégation & Procidd
Concernant I'émigration de Michele Arcangelo, siiste assurément une part
d’ombre sur ses motivations, ce contexte économajaertainement participé a
ce choix. En revanche, ce qui est certain, c’est qu'il déde louer deux grands
hangars dans la rue de la Guirlande a Marseilles pee I'hétel de ville, pour
ouvrir un espace de restauratiorLa communauté napolitaine se retrouvait en ce
lieu qui fit la fortune de Michele Arcangelo. A giadu capital amassé, il se lanca
par la suite dans I'armement naval et s’établitduechantier, & Marseille, sur le
guai de Rive neuve, pres de la place aux huiles.

Carte 2. Marseille en 1891 : rue de la Guirlandeietdu chantier
Source : Bibliothéque nationale de France (Bnf)DGB61
Marseille, plan de la ville et des environs de Muue et A. Matheron (1891)

Les liens de I'armateur Lubrano avec l'lle de Pdadiestent cependant étroits.
Pratiguement tous ses capitaines et les équipagessinavires seront recrutés a
Procida et dans les communautés voisines (Ischiaei®o...). De plus, la plupart
des embarcations sont immatriculées a Naples oasdellamare di Stabia et
battent donc pavillon italien. Cette implantatiopattielle » n’est pas nouvelle

10 Sirago, Maria,Le cittd e il mare :economia, politica portuale, identitd culturale degntri
costieri del Mezzogiorno modernsaples, Edizioni scientifiche italiane, 2004, p-148

Y Corti, Paola et Sanfilippo, Matteo diMigrazioni, Turin, G. Einaudi, 2009.

12| *épopée de Michele Arcangelo nous est connueegaéctravail de compilation des documents
familiaux effectué par Roseline Moreu-Lubrano da®pamorte et son pére.



sur le port de Marseille. Nous pouvons faire leappdle avec les travaux d’Eliane
Richard et de Roland Caty concernant la réusshetdine Vidal, catalan émigré
a Marseille et prenant lui aussi part au négocetimar puis a I'activité bancaire
entre 1806 et 1888 Toutefois I'activité des Lubrano est moins divfigs.

La famille Lubrano acquiert entre 1874 et 1903 pleésseize navires a voile
pour naviguer en Méditerranée, dans I'océan Attaj mais également dans
'océan Indien. Regroupée dans des classeurs et gmabarcation, la
documentation relative a I'entreprise des Lubravocempose de documents
nautiqgues et « économiques » en liaison avec lesxeraents, les frets, les
nolisements et diverses dépenses et bénéfices. dolleprend surtout la
correspondance entre I'armateur et ses capitaingdogn d’étre impersonnelle,
révele I'envers du role du capitaine et I'univelgscdes longues navigations. De
ces précieuses sources c’est d'abord le rble comahelu capitaine qui émerge et
retient notre attention.

Le capitaine, pivot commercial de I'entreprise mariime

Le réle marchand du capitaine ne constitue passumprise. Il existe une
grande continuité entre la période moderne et §épocontemporaine quant au
réle prépondérant que joue ce dernier dans le dem@mmercidf. L'armateur
Lubrano, s’il se déméne pour trouver des contr&ffrdtement, s’appuie bien
souvent et presque totalement sur ses capitaines Ipe déchargements, les
problemes qu’ils occasionnent et les économies éngéfices éventuels qu'ils
doivent étre capables de réaliser. Si c’est autaiapi qu’il revient de gérer la
caisse de bord, le passage entre pratique corgfigctet portuaire est souvent
difficile comme en témoigne la correspondance ditame Salvatore Albano.

Celui-ci commande leSaint Joseph ancien voilier norvégien construit a
Amsterdam, en 1888, portant 1017,52 tonneaux bwut prés de 60 metres de
long™ et immatriculé & Naples & la suite de son achef’@anateur Lubrano.
Apres plusieurs longues navigations, dont 104 jodersner entre Marseille et Cap
Town en 1904, le capitaine se plaint, a son amawéort d’lquique au Chili, le

3 Richard, Eliane etCaty, Roland, « La réussite d’'un catalan émigré arseille »,Rives
méditerranéenneg5, 2013, p. 9-17.

4 parmi les nombreux exemples méditerranéens : Eelmcour, Christopher, « | Gaetani di
Ripa Grande-Tra le citta e lo Stato, essere sugdittifici sul mare nel Settecento @uaderni
Storici, 138, 2011, p. 729-764 et Lo Basso, Luca, « Il Sed @enovesi. Traffici marittimi e
pratiche mercantili tra I'ltalia meridionale, Gersoe Marsiglia nel Settecento », dans Biagio,
Salvemini dir,Lo spazio tirrenico nella grande trasformazioneer®l, uomini e istituzioni nel
Settecento e nel primo OttocenBari, Edipuglia, 201(p. 239-262.

31 tonneau = 2,8 m3 depuis 1872.



23 avril 1905, du contrat de 'armatéUrEn effet, une clause I'oblige & débarquer
au minimum 80 tonnes de charbon par jour, ce quiirapossible avec la
quinzaine personnes qui composent I'équipag&aiat-JosephDans sa lettre il
prend I'exemple du navire génoisMarie Théresea Iquique avec le méme type
de chargement, et dont I'équipage, fort de 22 perss, débarque avec beaucoup
de peine, pareille quantité. Au reste, le capitditmno prévient 'armateur qu’il

a omis de préciser gu’'une certaine quantité debcmadevait rester a bord. Le
réceptionnaire du charbon est donc en droit de fa@ébarquer I'ensemble de la
cargaison, ce qui serait dommageable pour la $éalwinavire qui se retrouverait
sans lest. Ces craintes étaient justifieées carnallmbut consigner les 1540 tonnes
prévues et informer par télégramme de la situationrdemandant la marche a
suivre, d’autant qu’'une greve des barques dalléegemplique la situation.
D’autres exemples puisés dans la correspondancedifigsents capitaines
employés par I'armateur réveleraient la confianee cg dernier doit placer en ses
« hommes de pont » sur le plan commercial et l@ss® d’'un dialogue soutenu
malgré la distance.

Outre ces problemes récurrents de gestion des mEchants et des
engagements passés, le capitaine doit égalemdst ges efforts sur la recherche
de nouveaux contrats d’affrétement dans les part#$ ge rend. Il participe donc
directement aux cotés de son armateur a assum@nfabilité des navigations.
Ainsi, le 31 mars 1896 le capitaine Domenico Ronméarme par télégramme de
son arrivée a Point-a-Pitre mais également, noa sanlagement, qu’il a trouvé
un fret de retodf. Il commande alors un trois-mats barque de 52Bgaunx
construit en 1878 & Lussinpiccolo (Mali Losinj ero&tie) et donc anciennement
autrichien. Il s'agit de.a Pietaacheté en 1890 et dans un premier temps confié a
un capitaine nommeé Assante. La correspondance de&mdique qu’il cherche
également a vendre son chargement au plus offyaitte a faire des enchéres ou
a négocier en propre avec les marchands locaux.ré@snses de Giuseppe
Lubrano, fils de Michele Arcangelo qui décederani@me année, sont riches
d’enseignement. Apres les félicitations d’'usagerpeucontrat il lui demande,
dans une lettre datée du 4 avril 1896, s’il petgrirenir aupres du courtier local
pour obtenir un fret de retour pour un autre de rs@gres, a savoir l&an
Michele,sur le point d’arriver, en essayant de fixer léshaux mémes conditions.
Pour obtenir une remise sur le courtage, les Lubsappuient clairement sur le
« savoir-faire » du capitaine Romeo, autrementsdit ses capacités a négocier
dans un milieu qu’il connait et maitrise.

L’armateur, globalement satisfait de son capitaineen demande donc plus.
Au vrai, toute la correspondance concernant let\v@denomique des navigations

'8 Archives privées Moreu-Lubrano (par la suite AM#pssierSaint-Joseplf1903-1910).
" AML, dossierLa Pieta(1890-1912).



témoigne des attentes énormes qui pésent sur ésedpdes capitaines. Dans le
cadre d’'une entreprise économique, ces réponseseriient normales car il s’agit
d’assurer la profitabilité de I'outillage nautiqgusgnt parfois interprétées par les
capitaines comme un manque de reconnaissance k&t gaurces de tension entre
les acteurs. Les capitaines invoquent a ces octades autres parametres a
prendre en compte, au-dela des aspects marchandgii @ent une influence
cruciale sur leur r6le commercial. Ainsi, alorsifjast a la Barbade, le capitaine
Florentino, commandant I8an Michelecité précédemment (trois-mats barque
construit & Aberdeen, anciennem@udiam Siedgewiclet jaugeant 459 tonneaux),
recoit en décembre 1901 une lettre pleine de répode son armateur lui faisant
remarquer assez sévérement le montant exagérésdiépensed Le capitaine
Florentino répond que celles-ci ont été surtoutasmmnées par ses hommes
d’équipage, ayant di en enrdler de nouveaux aita du débarquement de quatre
de ses marins. Il évoque d’ailleurs en termes pagietix ces derniers, indiquant
qu'il devait constamment étre aux aguets et « domwec le revolver sous
I'oreiller ». Les taches de bord tout comme lesresdétaient mal exécutés et la
navigation entre Rio et la Barbade fut épuisante.

Quel crédit accorder aux propos de Florentino ?d@Seours, récurrent lui
aussi, est important car il permet de lier le mdl@rchand du capitaine a son réle
de commandant de navire. Il s’agit d’'une gestiomaime qui va au-dela de la
simple intermédiation économique qui, nous l'aveuasest elle-méme déja apre
et difficile. Le capitaine doit étre plus qu’un il transporteur ou qu’un agent
commercial : il doit assurer une gouvernance nmaeiten prenant en compte ces
deux fonctions. C’est cet aspect particulier quitpsonstituer une clé de lecture
du réle et des limites du capitaine. A ce titres, &chives de la famille Moreu-
Lubrano mettent en lumiére les aspects humains dpigent prendre en
considération ce dernier.

Etre un capitaine : surveiller et punir*®
Disons-le d’emblée : pratiguement aucune des tsg@esrne s’est déroulée sans

ennui avec I'équipage. En général, celui-ci estutécpar un agent a Procida qui
peut étendre ses recherches a toute la baie deedNdpt capitaine participe

8 AML, dossierSan Michelg1883-1906).

9 La référence aux travaux de Michel Foucault est Wétre anodine. L'embarcation et les
navigations peuvent s’apparenter a une « instiutimale ». L’'anthropologie et la sociologie
peuvent donc offrir quelques pistes interprétatises le réle du capitaine qui officie dans une
forme d'institution totalitaire, eu égard I'absend&ine catégorie de sexes dans une société
d'individu, I'équipage, dans laquelle chacun seomeait et dont les aspects identitaires sont
renforcés et obéissant a des regles strictes (Etiubéichel, Surveiller et punirParis, Gallimard,
1975)



parfois a ces opérations. C’est le cas du capitdaleatore Fevola, commandant
la goéletteVierge de la Gardele 188 tonneaux, anciennem&ubert Peehvant
son achat en 1874 Au mois de novembre 1876, le capitaine Fevol®estffet &
Ischia puis a Procida ou il signe la conventionnddement qui lui fournit un
nouvel équipage. Cette convention fixe les drodgs dngagés, mais les soumet
également a plusieurs obligations précises réd¢antlaire et les navigations. I
s'agit par exemple de partir d’lschia ou se troal@s le navire et de suivre les
ordres de navigation du commandant au cours desrddivoyages qu'il
entreprendra le long des cbtes de la Méditerradéda mer Noire, de la mer
d’Azov et de « I'océan Nord ». Concernant la salde équipages, celle-ci est de
80 lires pour le second ; 72, 25 pour chaque nmerppour les mousses 68 lires et
parfois moins. Le moussenfzz® Lubrano Tommaso aura par exemple seulement
droit a la gratuité de la nourriture, tandis querpe reste de I'’équipage elle reste
a leur charge, moins 'eau. Les soldes sont régidasfin de I'engagement mais
le capitaine accorde au départ une avance a séssnpaur les provisions et peut
en octroyer en cours de voyage ; aussi il tientaameptabilité précise pour que le
paiement final se fasse en fonction des dépensasates de chacun. Dans cette
convention, il est précisé que le capitaine askugouvernance de ses hommes
pour dix mois, pouvant en licencier quand il lesaite tout en étant tenu de les
rapatrier jusqu'a Procida. Il est surtout spécdige I'équipage a obligation de
travailler en tout temps et tout lieu si nécessalemment se traduisent ces
conventions dans la réalité des navigations ?1& dlonnent un large pouvoir au
« chef » d’embarcation, ce dernier n’en reste pasains un individu ayant une
autorité qui dépend de sa personnalité et de sacitépa faire face aux
événements. La gouvernance maritime est égaler@ntal I'équipage dont la
motivation peut étre fluctuante face aux diffical&t & la dureté des navigations,
voire des aspirations personnelles. La corresparadaes capitaines témoigne
d’'un jugement particulierement sévére et unaningEca@os de leurs équipages.
Avant de quitter Cardiff pour I’Atlantique en octebl1896, le capitaine Salvatore
Albano évoque I'état de ses hommes sans s’appesamtleur soft'. Il déclare
avoir trois hommes malades, ayant les « poumonsripoy et surtout qu'il est
difficile de naviguer avec « cette maudite racectieen ». Les traversées sont
éprouvantes, avec des maladies aussi nombreusdsugsiesimulations et de trés
fréquentes désertions. Au mois de juillet 189%dpitaine Domenico Romeo, qui
part Marseille pour Rio aveka Pietg met 14 jours pour atteindre Gibraltar a
cause de vents défavoralffesviais surtout le voyage est & peine commencé qu'il

2 ALM, dossierl® Vierge de la Gard¢1874-1881).

2L ALM, dossierLeonara(1891-1910). Ld_eonaraest un voilier construit a Belfast en 1869 de
1367 tonneaux et naviguant anciennement sous gawihglais avant son achat par I'armateur
Lubrano en 1891.

22 AML, dossierLa Pieta(1890-1912).



a déja un homme malade, donc indisponible, et tne aoriginaire d’Ischia, qui a
menti sur son expérience maritime et qui s’avere iutile & bord. Un matelot
qui a perdu un ceil au cours de la traversé estyénaol’hopital a Rio, le 6
octobre, apres 72 jours de mer. L’équipage arris® mnais le capitaine ne les
plaint pas. Il regrette d’avoir recruté de pietraarins, desschifosi (affreux,
dégodltants) paysans de I'lle de Procida, et évegusslitude dans la gouvernance
de I'embarcation. Aussi demande-t-il a I'armateuiog lui transfére un timonier
du navireVierge de la Gardafin qu’il puisse avoir au moins quatre hommes de
barre a bord.

Pour les capitaines, les malades sont égalementcesoude frais
supplémentaires a cause des séjours hospitaliegréuent leur comptabilité. Le
9 juin 1905 le nouveau capitaine deonorg Annibale Mancino, quitte Galveston
(Texas) pour Malaga qu’il rejoint le 28 aolt aveis hommes atteints de scorbut
et un quatriéme d'une maladie de péaMais ce qui ennuie surtout Mancino
dans sa correspondance avec lI'armateur, c’'est gsegpblemes de santé ont
« plombé » son compte de caisse en fin de campagne.

De méme, en septembre 1895, arrivant a Philadelighieapitaine Romeo
signale a son armateur que son maitre d'équipdgé ane grave chute, et que
I'népital se paie un dollar par jour ; si le mavient & mourir pendant la période a
quai, il fera le maximum d’économie pour I'enteriem mais un départ avant son
déces l'obligerait a déposer l'argent nécessaire paiement des journées
d’hospitalisatioA®. C'est ce qui arrive et le capitaine, étant oblig quitter
Philadelphie, doit payer au consulat italien h@taines d’avance en frais de
traitement tandis que I'équipage est complété pacausin du capitaine Romeo
qui se trouvait a Philadelphie.

L’empathie est un sentiment qui trouve difficilerhesa place dans l'univers
des acteurs maritimes. Loin d’étre éludées paédgspages, la maladie et la mort
sont le lot de navigations qui éloignent les indiss de leurs foyers et de leurs
intimes. L'interprétation du fait maritime oublieagfois la dureté de la vie a
bord?. Partir et prendre la mer ne vont pas de soi commgmoignent certains
recrutementS. C'est le cas pour le capitaine Annibale Mancind e rend dans
le sud de I'ltalie au mois d'avril 1906 pour le reiement de son équipageLe

23 AML, dossierLeonara(1891-1910).

24 AML, dossierLa Pieta(1890-1912).

% Sur les conditions de vie a bord et la « vocatianaritime voir : Buti, Gilbert et Cabantous,
Alain, Etre marin en Europe occidentale (1550-18F&nnes, PUR, 2016.

% par exemple la conception « religieuse » et poiitide la mer et des rivages, dans I'ensemble
assez négative, a fait peu a peu place a une \psagressiste, thérapeutique et historique. Ilis’ag
selon nous de constructions culturelles qui biemvent éludent la réalité pratique de I'univers
maritime (Corbin, AlainLe territoire du vide : L'Occident et le désir divage, Paris, Aubier,
1988)

2" AML, dossierLeonara(1891-1910).
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navire est alors affrété pour le Brésil (Rio) m@éssonne ne veut partir pour cette
destination car le pays est jugé malsain. Une pefté campagne brésilienne
avait décimé les équipages a cause de la fievreejale capitaine Mancino a

beau se rendre a Procida, Ischia et Torre del Gikessuie les mémes refus.
Notons que les habitants de Procida, patrie deasoateur et de ses héritiers, ne
veulent rien entendre et que le capitaine évogaitEux comme des gens dont il
convient de se méfier. Il peut finalement compléian role d’équipage, mais les
difficultés ont été grandes pour trouver des hommésne du cbété des Pouilles et
de la Sicile.

Une fois réglés ces problémes de recrutement, \érenajuitte Marseille
seulement le 14 juillet chargé de 1990 tonnes destet de carreaux. Trés vite
apres le départ, le 31 juillet, le capitaine égrson armateur que I'équipage refuse
de continuer car I'embarcation a une voie d’easethble qu’il ait pu raisonner
ses hommes car leeonara rejoint Rio aprés 103 jours de navigation. En
revanche, des le mois de novembre 1906, il sigiederixes entre marins a bord,
puis la désertion de huit d’entre eux, avec deswlsgs eénormes a quai. Le
capitaine fait appel au consul italien sur placerpmoréter les déserteurs, mais un
seul est effectivement repris et les autres disgmeat. Les rapports entre le
capitaine et son armateur se détériorent a la deitees évenements et Mancino,
qui se dit malade, insiste pour se faire remplacer.

Il est difficile de dire dans quelle mesure la s#gédes jugements des
capitaines est justifiée. Comme en témoigne leideaxemple, le rythme soutenu
des navigations et certaines escales effectuées dies espaces « malsains »
provoguent de vives tensions que le capitaine giiér au mieux. La durée des
navigations est-elle un facteur déterminant deteesions ? En creux se pose la
guestion de la durabilité de I'entreprise maritides derniers grands voiliers. Les
navigations sont rythmeées par une vie a bord kiglée et si 'usure matérielle et
humaine est certaine, peut-elle remettre en questmute |'organisation
socioéconomique de l'entreprise ? Ainsi, entre lmeto1880 et avril 1882 le
capitaine Gerolamo Assante effectue prés de 18 deisavigation, avec son lot
de péripéties, entre Marseille, Buenos-Aires, Levrela Cardiff, Santos et la
Nouvelle-Orléan®. L'Atlantique est sillonné cing fois et malgré deistions au
sein de I'équipage Assante parvient a réaliser wrs affretements. Si I'on
considére I'ensemble de la correspondance desagast ce n’est pas la longue
durée des navigations qui rendent compte des tnsitans les équipages.
Quelques épisodes sont certes a la limite de lumpnais les capitaines savent
en général prendre les mesures qui s'imposent |fguiter. En octobre 1894, le
capitaine Domenico Romeo fait face a une mutinlerie de son escale a Santos

8 AML, dossierGiulio e Clemenz41879-1901). L’embarcation est un brigantin carisen 1860
a Sunderland et d’'une portée de 357 tonneaux.
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car I'équipage qui s’estime mal payé veut quitéebdtimerft. Selon Romeo cette
rébellion aurait été compréhensible aprées treizquaiorze mois de voyage, mais
non apres le récent départ, ce qui I'oblige a s&nrd’autres termes, le capitaine
accepte I'épuisement de son équipage et les patitest si elles sont justifiées
par de longues navigations. Finalement le chefadgédition et un autre membre
de I'équipage sont envoyés en prison, un matelotd@sarqué tandis que deux
autres désertent. Les hommes sont remplacés s gd@c notamment un marin
anglais. Le renouvellement des équipages et laggoance maritime font partie
du quotidien des navigations et ne déstabilisestfmadamentalement la fonction
économique du capitaine. Les marins, lorsqu’ils tvgusqu’'au bout d’une
campagne, sont payés et disparaissent souvent, domime les tensions
« maritimes » qui ne s’inscrivent pas dans la du@®sont les dures conditions
de travail a bord, le poids des fatigues et lesteffiu confinement qui expliquent
les tensions. Mais lors de phénomenes préecis,seelllse prolongent et ménent a
la rupture. Or, ce dont témoignent les papiers’el@reprise d’armement de la
famille Lubrano di Scampamorte, c’est que cettdungpn’est ni provoquée par
I'équipage, ni par lintermédiation marchande. Edfle situe au niveau de la
définition de la responsabilité du capitaine ert e maitre de son navire dans
les procédures juridiques.

La possibilité d’appréhender de maniere concongtaglt sur une longue
période les divers aspects des campagnes des imepitpermet de mieux
comprendre les conflits juridiques, leurs enjeubeats motivations.

Le capitaine face aux aléas maritimes, un homme cone les autres ?

Le 9 octobre 1904 le capitaine Nicola Muro quittetFle-France pour Nantes.
Apres étre resté prés de cing mois a quai il daiefface a une fortune de mer au
cours de sa navigatidh Le 22 novembre une tempéte provoque d'importants
dommages sur son navire qui réussit tout de ménz} hovembre, a rejoindre le
port de Fayal aux Acores. Débute alors un intenagle a distance entre le
capitaine et son armateur notamment au sujet dénfiation des réparations a
effectuer. Rapidement les difficultés s’amoncellérdrmateur proteste des colts
énormes que lui communique son capitaine tandideguassureurs conditionnent
le début de la procédure de reglement de I'avaridaéheminement des
marchandises a Nantes. Cette procédure qui peemegllement des sommes dues
a chacun est essentiéfleC’est seulement le 2 mars 1905, soit plus de tmodis

29 AML, dossierLa Pieta(1890-1912).
Oidem
31|l s’agissait du calcul de la contribution communkavarie. Il était fait en fonction du capita d
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plus tard, que Nicola Muro peut quitter Fayal pblantes. Toutefois, il affronte a
nouveau une mauvaise mer qui cause une autre vea dface aux vents
contraires et aux périls le capitaine décide décredr a Falmouth le 18 mars 1905
et c’est le 8 avril seulement qu'il peut rejoin@aint-Nazaire puis Nantes. Nicola
Muro y est attendu de pieds fermes par le représede I'armateur spécialement
dépéché a Nantes pour régler I'affaire.

Deés l'accostage s’engage la procédure. On dreséstdaexacte des dépenses
faites a Fayal pour les présenter au liquidatewsjsnie rapport de mer du
capitaine est loin d’épargner I'armateur de la oes@abilité d’'une grande partie
des avaries. On conteste également la note d'etipédie Fayal, jugée trop
élevée, et on met en doute la probité de NicolaoViDepuis la fortune de mer les
rapports ente le capitaine et son armateur somntéreement tendus et se
dégradent, mélant incompréhensions et rancunesi Aase a tous ces reproches,
le capitaine déclare que le navire ne partira gablanhtes avant que ses comptes
soient liquidés et démissionne de son capitanats’dgit la d’'une rupture
définitive. Dans sa correspondance Nicola Muro éeodintervention du
représentant de I'armateur qui lui aurait fait pertbute crédibilité et autorité
auprés de son équipage. Il passe a l'action et we@enafficiellement son
remplacement et son rapatriement, en prévenanerégat le consul d’ltalie en
poste a Nantes.

Cependant, I'armateur est loin de se laisser ingpyaser. |l fait intervenir, par
l'intermédiaire de son représentant, un certainl&mavy, huissier & Nantes, qui
met en demeure Nicola Muro de réembarquer surdgendont il est responsable
pour rejoindre MarseilleFaute de quoi le capitaine n’obtiendra pas le raghd
de ses comptes et devra régler les frais de sorplaeement et de son
rapatriement. Nicola Muro cede méme si entre tebégsiipage se révolte a son
tour. En effet, les marins demandent eux aussifgpatriement immédiat aprés
une campagne qui n'a que trop duré. L’agent coirsutle Nantes intervient alors
a la suite des réclamations de I'équipage. Siitlert3 de la convention
d’enrblement oblige les marins a rapatrier le rgviles derniers estiment que la
procédure de liquidation pourrait encore prendrelgues mois. Contre l'avis de
I'armateur, qui s’appuie sur la convention, le adntalien de Nantes juge qu'il
n'est pas possible de retenir plus longtemps legnsaar le navire n’est pas prés
de partir. L’équipage est débarqué au mois de maifaudra I'intervention du
ministére de la Marine italien pour trouver les xiders de marins italiens
obligatoires pour naviguer sous le pavillon deéaiRsule.

chacune des parties impliquées, du capitaine astindéaires, et en procédant a I'estimation des
dommages subis par I'embarcation et les marchasdette procédure ancienne remonte au droit
romain (Vialard, AntoineDroit maritime, Paris, PUF, 1997).
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Le 15 Juillet 1905 le capitaine Muro arrive enfinMarseille puis se rend
directement a Procida. Une nouvelle procédure jaitéc est alors engagée. Elle
concerne le réglement du salaire du capitaine etti@ la rupture avec son
armateur. A la suite d’'un procés I'armateur Giuseppbrano di Scampamorte est
condamné a régler les comptes du capitaine le @2nalére par le tribunal civil et
pénal de Naples qui siege au Castel Capuano. bésuks de la procédure tout
comme les appels, notamment devant la Cour d’ARrtribueront a un paiement
tardif des sommes dues, le 30 aolt 1909. Or, aedigffaire est loin d'étre isolé.
C’est en général aupres du tribunal napolitainlguapture est consommée entre
'armateur et ses capitaines.

A l'instar de Nicola Muro, le capitaine Gennaro kabo fait également appel &
la justice « napolitaine » pour régler le confiifi tioppose & son employetir Ce
qu’il faut retenir ici, c’est que les événementartymené a cette situation sont
similaires au cas précédant. Pour résumer, leaapitGennaro Lubrano doit faire
face a plusieurs fortunes de mer successives d@08 et 1904, avec de
nombreux dommages, qui occasionnent d’'importardss fde réparations, et
I'extréme fatigue de I'’équipage. Il parvient cepanidtoujours a éviter l'avarie
définitive. Néanmoins, Gennaro Lubrano se voitiaalfreprocher sa comptabilité
et les frais engagés. Le 11 aolt 1904 il quittenfPaiPitre pour Bordeaux avec
508 tonnes de tafias. Quand il accoste a Borddaweprésentant de I'armateur
'y attend pour juger de I'état du navire, car aprplusieurs campagnes
successives, celui-ci n'a pas touché Marseille degués de deux ans. Si
I'équipage souhaite quitter le bord, le capitaimendnde qu’on lui accorde une
période de repos avant de reprendre éventuellelmemér. Seulement I'armateur,
qui conteste le compte de caisse et une partidodedes dépenses, refuse de lui
payer son salaire. Le capitaine quitte alors défernent le navire et proteste
depuis Procida avant de s’adresser au tribunal elvipénal de Naples. Un
jugement du 17 aoldt 1906 condamne larmateur Gpesepubrano di
Scampamorte a régler a son capitaine une partisatesnes demandées. Dans
son discours, le capitaine Gennaro Lubrano ne ocemgpipas pourquoi il est
I'objet de tant de réclamations alors qu'il a saplgsieurs fois le navire et mené
de longues campagnes pour son armateur. |l denceutes difficile de déméler
les fils des justifications de chacun des partignetile de chercher a savoir si
I'exemplarité est du c6té des capitaines ou denkdeur de maniere univoque. Il
n'y a pas de coupables a proprement parlé. Ercéagiont surtout deux logiques
commerciales qui s’opposent ici et se justifiedirinement investit et définit les
risques comme des accidents ponctuels et les gavsson des aspects financiers
a court terme. C’est une entreprise globale dordanassurer la sauvegarde. La
logique des navigateurs integrent le risque a dguatidien, I'envisage selon leur

%2 AML, dossierSan Michelg1883-1906).
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capacité a s’en prémunir et a I'éviter sur le le@gne. Pour les capitaines, cette
interprétation prévaut sur toute autre considénatar elle se forme dans le cadre
de «situations-limites » qui impregnent leur memiéd’appréhender leur
environnemerit.

Si les archives consultées regorgent de ces disiigdimites », signalons
gu'il existe un ou deux cas suspicieux de baratane le capitaine semble ne pas
avoir fait tout ce qui était en son pouvoir pouitévla fortune de mer. Mais dans
ces cas précis, il s'agit aussi de processus ctifnalale capitaine invoque des
difficultés technigues mettant en danger sa nawigatAinsi, le capitaine
Annibale Mancino, malade et manifestement aux émitle ses capacités de
commandant apres d’éprouvantes navigations, emtreogflit ouvert avec son
armateur depuis Rio en novembre 1808 refuse d’abord de reprendre la mer,
malgré les ordres de son armateur, et au débtameeke suivante, le 14 janvier, il
annonce que le reste de I'équipage fait de mémie.r&grend finalement la
navigation il prévient que I'armateur sera respbtesaes conséquences car il se
dit toujours malade. Il quitte Rio le 31 janvierOIPet atteint Cap Haiti le 20 mars.
Aprés avoir terminé son chargement de bois de ccamepée 6 juin, Mancino
signale gue le navire fait de I'eau et que I'éqgia’est révolté. Puis, le 8 juin le
Leonarafait naufrage, sans blessé, a la sortie du pétaid’ par grosse mer. Le
capitaine Mancino ne se fait pas prier pour quiteeiport, apres avoir remis son
rapport, et rejoindre Procida. On embarque le @rasnt sur un voilier norvégien
pour le compte de l'armateur. L’affaire se pourauie fois de plus devant le
tribunal napolitain, le capitaine attaquant sonateur au sujet de la solde de ses
diverses campagnes. Apres de nombreuses procéilestsiécidé de nommer un
expert a Naples chargé de trancher le cas. Len@ibulevant la complexité de
I'affaire, nomme alors un arbitre le 7 janvier 1980 la personne d’'un éminent
représentant du droit commercial et maritime, urnage professeur Serafini. Le
proces menace d’étre interminable car l'arbitretna@che pas. Finalement, les
deux parties décident d’un accord a I'amiable etdgitaine renonce a une partie
des sommes demandées le 22 septembre 1911. { adgs 1000 livres sur les
7777 qu’il espérait...

33 Avec cette expression proposée par Karl Jasperss touchons au champ de la psychologie
pour mieux appréhender la partie « intime » dep@ience traumatisante que peut revétir la mer.
Ces éléments apparaissent essentiels pour compresdiessorts de I'action du capitaine (Hersch,
JeanneKarl Jaspers Lausanne, '’Age d’homme, 2002, p. 32) et pourpoimt de vue pratique
Bataillon, Gilles et Merklen, Denis dit.;expérience des situations-limiteRaris, Karthala, 2009)

% AML, dossierLeonara(1891-1910).
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Les documents de la famille Moreu-Lubrano, donb’dst ici donné qu’un
modeste apercu, permettent de reconstituer leéreiffes facettes ou « cycles »
du capitanat avec ses composantes économiquelesetjaridique. Il s’agit bien
entendu d’une étude de cas qui doit étre étendaudres entreprises d’armement,
dans le temps et dans I'espace. En évoquant leetdarcycle, cette présentation
entend pointer les régularités de comportements chgstaines lorsqu’ils
atteignent cette « ligne d’'ombre » que matériatisienix éléments précis.

Il s'agit des fortunes de mer et de leur négoamfinanciere avec I'armateur.
En d’autres termes, quel est le prix du risque 24tala rupture au niveau de la
définition de la responsabilité juridique et detérprétation des aléas maritimes.
Mais cette rupture ne revét pas non plus un caeptinctuel ou soudain. Elle est
fonction de processus d'accumulation de défiance, mssentiment et
d’épuisement qui s’expriment par voie juridique.

Cette analyse remet également en question la séppamorance des
capitaines italiens souvent cantonnés a un rolératesporteur. Paolo Frascani
dans son ouvrag# mare cite les protestations d’'un capitaine italien €94
contre linjustice des tribunaux italiens et saowte » d'appartenir a cette
natior’™. L'auteur souhaite ainsi illustrer la percepti@sdnstitutions par les gens
de mer qui subiraient les nouvelles institutiond’alie post-unitaire. Pourtant,
'exemple de l'activité¢ des armateurs Lubrano diai@pamorte témoigne de
I'utilisation des tribunaux napolitains par les itames et leurs équipages pour
s'extirper des conflits avec leur employ&urLe postulat d’'une passivité du
capitanat italien mérite d’étre révisé car les tzapes semblent savoir exploiter
toutes les ressources dont ils disposent, des asvagtlantiques aux
méditerranéens. Tribunaux de commerce, instancesutares et autorités
douanieres sont en effet loin de s'imposer a eumdeiere univoque et quand ils
estiment nécessaire d’en user pour faire valoir Ewit, droit qui puise sa
justification dans les aléas maritimes qu'’ils afitent, ils n’hésitent pas a franchir
le pas.

% Frascani, Paold| mare, Bologne, Il Mulino, 2008, p. 65.
% Archives privées de la famille Moreu-Lubrano.
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Gravure de Gustave Doré illustrdrgt chanson du vieux marge Samuel Taylor
Coleridgé’.

37« ...Ses lévres étaient rouges, ses regards hatlisgvait les cheveux jaunes comme de l'or, et

la peau blanche comme celle d'un Iépreux. C'émitauchemar qui géle et ralentit le sang de
I'hnomme, Vie-dans-la-mort. Le navire squelette pgs®s de notre bord, et nous vimes le couple
jouant aux dés. "Le jeu est fini, j'ai gagné, gagné !" dit Vie-dans-la-mort ; et nous I'entend8me
siffler trois fois... » (Samuel Taylor Coleridgea chanson du vieux marifaris, Hachette, 1877,
p. 8, traduction Auguste Barbier).
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