TAGTIQUE

ABORDAGES
EN MER
MOYENS DE :ES PREVENIR

. PROOMPFT
i |
Lignfananl g vaissaan i
i k"'-—.-.-

Accompagné de 2 grandes planches
renfermant 25 fgures

PARIS

ARTHUS BERTRAND, EDITEUR

LIGRAITRIE MARITIMBE ET SCIENTIFIQUE
LIDEAIRE ME LA S0CIETE DE GEOGRAPRIE
ET DE LA 30CIETE DE SAUVETAGE MARITIME
2, rus Hautefeullls 21,

| &R




AVANT-PROPOS

Tout le monde sait que la question des abordages a pris
de nos jours une trés—grande importance, depuis que les
navires 4 vapeur sillonnent les mers en tous sens. Les
statistiques annuelles accusent un nombre considérable
d’abordages, bien qu'une honne partie d'entre eux reste
ignorée, pour des raisons faciles & comprendre : ainsi,
dans eertains pays, les gouvernements négligent d’en tenir
nn compte exact; d'autrefois les avaries résultant d'une
collision sont réglées & 'amiable sans élre enregistrées
nulle part; enfin il y a des navires qui sont counlés par
ahordage, ou qui s'anéantissenl réciproquement, el dont
onn'a jamais de nouvelles,

La nation qui tient le mieux ses statistiques an sujet des
accidents de mer, est probablement la Grande-Bretagne, &
cause de I'intérét tout partieulier que ee pays porte aux
questions maritimes. Il résulte des documents publiés par
la Revue maritime et coloninle, tome XV, p. 871, que
dans le courant de I'année 1864 on a enregisteé en Angle-
terre 351 sinistres dus & des abordages, et que la moyenna
annuelle des collisions par rapport au chiffre total des
sinistres a été de 23. 98 p. 100 pendant les quatre années
1857, 1858, 1859, 1860, et de 24, 14p. 100 de 1861 &
1864. D'apris les Annales du sauvetage maritime, 354 si-
nistres ont été causés en 1865 par desabordages, surve-
nus, la nuit pour 240, et le jour pour 114. La moyenne
annuelle des abordages sur les coles de la Grande-Breta-
gue est de 317 depuis sept ans,” et, pendant cette méme

période de temps, 990 hommes ont péri dans les colli-
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sions. Des statistiques prises & une autre source et insé-
rées dans le méme recueil, accusent, pour 1866, 14,711
sinistres, dont 1,958 dus & des abordages ; elles résultent
d'un travail publié par le Lioyd anglais, el ne compren—
nent que les navires assurés.

En France, les sinistres dus aux abordages sont moins
fréquents que sur les cites de la Grande-Bretagne. D'a-
pres les Annales du sauvetage, les abordages ont été au
nombre de 23 pendant les quatre années de 1862 a 18635,
savoir : 6 en 1862, 5 en 1863, 3 en 1864 el 9 en 1865,
Si ces statisliques sont exacles, les abordages sont peu a
craindre pour les navigateurs, quand ils se trouvent prés
de nos cites; cependant j'ai lieu de supposer que le
nombre des collisions est beaucoup plus considérable.
Dans le seul port de Dunkerque, j'ai pu recueillir aux
archives du pilotage, 10 collisions imporiantes, enregis-
trées depuis moins de deux ans, savoir :

1. — 13 décembre 1865. Collision entre §.-H, et Para.

2. — 14 novembre 1866. Mirliton et Notre-Dame des
Dunes,

3. — 15 novembre 1866. Ville d’ Agde, abordée pen-
dant la nuit par un vapeur inconnu,

& — 8 décembre 1866. Godletle Aliz et un Lrois-
mifs anglais.

Be — 4« s« . . 1866, Deux corvettes pilotes,

B — .. ...« 1866. Un vupour anglais et le
Buytinghen (feu flotlant).

7. — Janvier 1867. Trois-miits anglais et une corvette
pilote. _

8. — 17 mars 1867. Goélette Virginie coulée par le va
peur Glingarry. '

9. — 2 juin 1867, Rubena et Hois-Chollet.

10. — 146 juillet 4867. Marie Stuart (vapeur) et une
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Sur ces dix coilisions, il y en @ eu quaire, les nimervs
£y B, 6 et 7, qui onl eu lien dans des eondilions indépen-
dantes de toute théorie des abordaves : les six autres ont
en lien en dehors du port enlbre navires sous voiles ou
sous vapeur, et anramient pu élre évitées si on avait ma-
neeuvré convenablement, Toutes ces collisions, & part
celle du Ruytinghen, se sont produites sur des navires
montés par des pilotes @ 1l est probable qu'il y en a eu
bien d'autres, car beaucoup de navires enlrenl sans
pilotes.

I ya liea de penser qu'aux environs du Havre, de Bor-
deaux et de Marseille o la civculation est plus aetive,
liss sinistres dus aux abordages sont plus fréquents qu'aux
approches de Dunkerque; on peut done admetire que
les statistiques francaises ci-dessus mentionnées doivent
inspirer fort peu de confiance,

Lorsqu'on entend des marins de profession discuter le
sujet en question, on est frappé du désaccord qui existe
dans leurs appréciations, et l'on se demande s'il est
facile de concerter une bonne tactique entre des batiments
qui se rencontrent en mer et qui font des routes se croi-
sant en tous sens. Aucune régle générale n'a surgi encore
a lasuile des discussions et des enquétes auxquelles don-
nent lieu si fréquemment les procis d’abordage ; aucun
principe absolu n'est invoqué pour lixer la conduite i te-
nir et les jugements & formuler an milicn des mille cir-
constances qui se présentent & la mer. Une anarchie
compléte régne dans cette question, qui parait fort simple
au premier abord, et & la solution de laguelle on semble
pourtant avoir renonce.

Cependant, depuis un an, les officiers de la marine
anglaise ont repris 1'étude du probléme des abordages, et
la poursuivent en ce moment avee cetle persévérance qui
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connaissance, huit projets publiés par différents auteurs,
qui ne s'entendent gutre entre eux, mais qui sont fous
d’accord pour prouver que le réglement de 1862 ne rend
que des services illusoires. En publiant cette brochure,
je me propose d"apporter mon contingent d’idées sur celte
question qui est toute d'actualité et qui est internationale
et humanitaire. Ce sujet est fait pour intéresser et méme
passionner les marins, puisque ¢'est une affaire de mélier
qu'ils pratiquent tous les jours & la mer, J'espére done
gque mon exemple sera suivi par d’autres marins francais,
el que tons ceux qui ont des idées et des convictions quel-
congques sur la manidre d"éviter les collisions se feront un
devoir de les livrer au contrdle de 'opinion, afin quela
lumiére se fasse.




TACTIQUE

DES ABORDAGES

O THEORIE

DE LA LIBRE CIRCULATION DES MERS

On peut définir une tactique des abordages de la maniére
smivante : c'est celle qmi a pour but de faire éviter 'abordage
entre deux navires qui se rencontrent, par des procédés con-
ciliant toute la sécurité désirable avec la plus grande rapi-
dité possible d’exécution.

Dans la question qui nous occupe, il n'y a pas de sécurité
possible, si on emploie des mesures trop lentes; car un dan-
ger menagant doit étre promptement conjuré. IVun autre coté,
la méthode la plus expéditive peut &tre dangereuse, par
exemple, si elle expose & des erreurs. Tel serait le cas de la
figure 6 on sait que les marins dans les routes opposées vien-
nent toujours sur tribord ; et pourtant d'aprés notre figure il
serait plus expéditif de venir sur bibord. Le probléme des
abordages consiste-donc dans la conciliation d'une parfaite sé-
curité avec une rapide exécution; en construisant une tacti-
que, on doit se proposer de donner la plus large satisfaction &
ces deux exigences, Posée de cette maniére, la question & ré-
soudre m'est pas indéterminée; c'est un probléme n'offrant
d'autres solutions que celles qui vont étre énoncées.




TACTIOUE,

ArT. 1%, — Lorsque deux navires courent directement
I'un sur Pantre on & pen pres, chacun d’eux vient sar tri-
bord.

Awt. 2. — Lorsoqu'un Bédtiment marche dans les eaux d'un
autre o & pen prés avec une vilesse supérieure, et menace
de I'aborder, il doit diminuer sa vitesse, s'il v a lieu, et venir
du hord qu’il jnge convenable pour éviter I'abordage.

Anrt, 3. — Quand deux navires menacent de s'aborder en se
croisant sous un angle de route variable depuis 150 degrés
exclusivement jusqu'a I'angle droit, celul qui apercoit I'autre
par tribord diminue sa vitesse, et vient sur tribord pour pas-
ser derriére; 'antre qui apergoit nécessairement le premier
par hibord, contribue de son cOté & la mancuvre en venant
sur Lribord.

ArT. h. — Ouand Jdeax pavires menacent de s'aborder en se
eroisant sous un angle de route variable depuis 0 degré exclu-
sivement jusqu'a I'angle droit, celui qui apergoit I'autre par
tribord vient sur bibord, et en cas de contestation, diminue sa
vitesse pour céder le pas : 'autre, qui aper¢oit nécessairement
le premier par babord, eontribue de son cdté & la maneuvre
en venant sur tribord.

Premiére remarque, — [V apris les articles 3 et 4, le navirs
qui apercoit l'autre par tribord doit venir sur tribord quand
Pangle de convergence (*) est obtus, et sur bibord quand cet
angle est aigu; mais, auxenvirons de angle droit, et jusqu'a
trois quarts (**), ou 34 degrés environ en decd et en dela, il
pourra employer I'une ou l'autre mancuyvre indistinetement :
car il faut tolérer les erreurs d’appréciation qu'on peut com-
mettre en évaluant 'angle de croisement, el tenir compte des

{*1 TYappelle angle de eomverzepes Pangle forméd par fes roules des deux navires
prolongées vers l'avint.

(**h Lo goart est une des subdivisions de 1o mose des wenta, 1 vaot 115157,
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diverses circonstances de la navigation, Du reste, il n'y aura
jamais de méprise possible entre les deux navires, puisque le
rile du bitiment qui apercoit 'autre par bibord est invariable,
et gonsiste toujours Avenir sur tribord, sans que I'appréciation
de I'angle de conyergence puisse modifier sa conduite.

Deuxieme remargue. — La tactique précédente s’applique
aussi bien de nuit que de jour, aux navires les plus grands
comme aux plus petits, qu'ils marchent  la voile ou & la va-
peur, prés des cfites ou au large; elle est donc absolue dans
les principes; mais elle eomporte quelques observations an
aujet des devoirs imposés & chacun des deux navires. Le biti-
ment qui apergoit I'antre par tribord, est plus particuliérement
responsable an point de vue de l'initiative, surtout quand il
converge avec I'autre sous un angle voisin de 'angle droit;
dans ce cas, il doit autant que possible reconnaitre le premier
I'imminence de la collision, et prendre la résolution conve-
nable pour céder le pas : cela est indizpensable, si on veunt que
le second passe devant avec confiance. Mais la responsabilité
est commune entre les deux navires au point de vue de I'im-
portance et de I'étendue des évolutions, de sorte que le succds
dépend essentiellement de celui qui est le plus rapide et le
P!us mancuvrant. En cas d'urgence, on ne devra arréter de
part et d'autre 1'évolution qu'au point ofi elle compromettrait
d'une manibre manifeste la streté du bitiment. Ainsi, chacun
de son cité manmuvrera pour &viter I'abordage ; mais les riles
ne pouvani étre toujours égaux, I'un agira d’autant plus que
I'autre sera plus empéché par les conditions mémes de sa na-
vigation, ou par des obstacles extérieurs, tels que la terre ou
d'antres bitiments, Mais dans aucun cas on ne pourra justifier
une infraction aux régles de la tactique, qui pont asscz géné-
rales pour ne souffrir aucune exception.
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ANGLES OBTUS, AIGUS ET DROITS DE CROISEMENT; TOLERANCES @
AMCIEN PRINCIPE DE LA BARRE A BABORD,

Telle est la tactique qui paraic devoir régir la libre circula-
tion des mers : elle se compose, comme on le voit, de quatre
articles théoriques et de denx remarques destinées i servir de
transition dans le passage de la théorie 4 la pratique, Afin de
mieux graver notre tactique dans 'esprit, nous pouvons la
résumer de la maniére suivante :

w Lorsque deux nawires menacent de s'aborder en se croi-
« sant sous un angle de route obtus, ils viennent tous deux
w sur tribord ; quand cet angle est algu, ils s'écartent en ve-
« nant chacun du bord opposé & autre; celui qui apercoit
« 'autre par tribord doit diminuer sa vitesse et céder le pas. »

Nous venons de présenter notre solution du probléme des
abordages sous forme de réglement desting & servir de base
aux jugements des tribunanx ; il faut prouver maintenant que
nos régles résultent d'une théorie positive, qui ne laisse rien &
I'arbitraire, et qui est en parfaite conformité avec les faits, De
méme qu'il ¥ a des procédés techniques pour virer de bord,
appareiller, etc.; de méme il v a une méthode pour s'éviter
en mer, qui est susceptible d'une démonstration rigoureuse;
et qui devrait trouver sa place dans les traités didactiques et
dans les programmes d'examen.

Mais avant d'attaquer cette théorie, établissons un principe
qui consiste & reconmaitre que dans les cas d'abordage les
deux batiments ont chacun un rile & remplir, et qu’ils doivent
maneuyrer en comeertant leurs évolutions d'aprés des régles
générales et universelles. Jusqu'a présent on a cru qu'il était
plus simple et plus rationnel de ne prescrire des devoirs qu'a
un seul des denx navires, en laissant I'autre dans une situation
passive; on a craint probablement les erreurs et les méprises,
et on & préféré faire peser sur 'un toute la responsabilité,




_— I =

Cependant cette manidre d’envisager la question est tellement
hasardée, qu'on n'oserait jamais défendre formellement & celui
qu'on regarde comme neutre de manm@uvrer pour parer i un
péril imminent. Que résulte-t-il &'une pareille sitvation ? Comme
généralement les rencontres de nuit sont menacantes, les denx
bitiments manceuvrent sans accord ni entente; si un procés
s'engage & la suite d'une collision, chacun explique les évé-
nements & sa maniére, et les jures ne peuvent formuler an-
cune appréciation ; celui qui est responsable se plaint d'avoir
été contrarié dans sa mancuvre, et I'autre prétend qu'il a di
pourvoir & sa streté. On ne powrra jamais condamner celui
qui risque sa vie et d'autres existences qui lui sont confiées, i
rester inerte et passif; 8'il ne s'agissait que de prononcer sur
des dommages purement matériels, peut-&tre qu'a force de sé-
vérité on arriverait & faire respecter un réglement basé surune
responsabilité unique ; mais jamais aucune loi ne pourra con-
damner & |'inaction celui dont la vie court un danger réel. Notre
opinion est done que, pour rentrer dana les faits et pour tenir
compte de toutes les circonstances possibles, il faut fixer & cha-
cun son devoir et Ini donner sa part de responsabilité, 11 est évi-
dent en outre que tel abordage imminent que la maneuvre d'un
seul serait impuissante & conjurer, pourra &tre évité par les ma-
nenvres combinées des deux béitiments. Enfin, en donnant &
chacun un rdle 4 jouer, on double les garanties de surveillance
et de sécurité et la collision ne peut mancquer d’étre plus rapi-
dement écartée, Présenté sous ce point de vue, notre principe
est inattaquable, paisque toute tactique qui ne ferait manceu-
vrer qu'un des bitiments, pourrait dans chaque cas é&tre per-
fectionnée en indiquant 4 I'autre un role complémentaire, des-
ting & faciliter ]a mancecuvre do premier, et méme & la faire
réussir daps certaines circonstances ol elle serait impuissante
sans cette coopération, faute de temps et d'espace. En un mot,
le principe de la mutualité que nous invoquons est nécessaire
pour éviter les abordages de la manifre la plus sire et la plus
expéditive, ou antrement dit pour Jushf‘ ler la définition méme
de notre tactique.

Cela posé, admettons (fig. 1) que deux navires A et
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B (¥} convergent sous un angle trés-obtus pour se rencontrer au
point O, intersection de leurs routes. 11 est facile de voir que
ees deux bitiments ne penvent s'éviter qu'en venant tous denx,
gnit sur tribord, soit sur bibord. Eneffet, si 'on faisait venir A
sur tribord et B sur hibord, la maneavre serait évidemment fu-
neste; si A venait sur bibord et} sur tribord, elle serait fort peu
expéditive et par suite dangeurense, A moins qu'on ne s'y prenne
longtemps & Pavance ; car nous supposons que 'angle de eroi-
serment est trés-obtus. Cette dernitre mancuvre ne devien-
drait admissible et discutable que =i I'angle de croisement
&tait voisin de langle droit; mais nous examinerons ce cas
tout 4 I'heure.

Il vésulte de notre théorie qui procéde, comme on voit, par
exclusions, que les deox navires doivent venir sur tribord on
sur bébord ; de ces deux genres d'évolutions ce sera tantidi
I'un ou tantdt Uautre qui sera préférable au point de voe de la
rapidité d’exécution. Supposons que Pavant de A dat frapper
I'arriére de B, il vandrait mieux venir des deux cOtés sur tri-
bord ; si au contraire P'avant de B devait frapper l'arriére de
A, 1l serait préférable de venir sur bibord. Done, si une seule
etméme volonté présidait & la maneuvre commune, il fandrait
recommander les deux évolutions, et choisir tribord quand B
aurait plus de faeilité & passer devant, et bibord quand ee se-
rait A. Malheureusement les choses ne peuvent se passer ainsi;
chacun & son bord apprécie suivant ses observations et d’aprés
sa propre responsabilité. Comme il est impossible de mettre
toujours d'accord deux appréciations indépendantes, si I'un
venait sur tribord pendant que I'autre viendrait sur bibord,
on ne mandquerait pas de provoquer fréquemment des catastro-
phes. Cette invincible difficulté a conduit depuis longtemps les
marins & la convention universelle, qui consiste & venir tou-
jours sur tribord, de méme qu’a terre on prend la droite. Il ne
faut pas se dissimuler qu'il y a des circonstances ol il serait
plug simple et plus commode de venir sur bibord; mais la

('} Pour la commodit: da dizcours Jappellerai désormals A le navire gui
apercoit P'aulre par tribord, of B celui qoi apercoit 'antre par bdbord.
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nécossité d'un accord commun a fail supprimer cetle maneu-
vre pour ne conserver que celle qui consiste & venir des deox
efités sur tribord; cette derniére dans certaing cas est préféra-
" ble 4 I'autre, et d'un autre cotd elle est toujours sulfisante, 4
moins qu'on ne se soit laissé surprendre, et que A ne com-
mence & couper la route de D : dans ce cas extréme on se
garera par le sauve-qui-peut! et B viendra sor bibord, 'l le
juge 4 propos: mais A sera évidemment dans son tort.

Supposons maintenant que les navires A, et B se croisent
sous des angles de route trés-aigus, et qu'ils convergent aun
point O pour &'y rencontrer; ee cas est fort simple et ne pré-
sente ancune difficulté : il est clair que pour éviter I'abordage,
la manceuvre la plus expéditive et la plus siive consiste b fairve
diverger les deux batimentis : A, viendra sur bibord et B sur
tribord. La théorie par exclusions démontre tout de suite que
ce procddé est le seul qui soit géndral, et qu'aucan autre ne
peut entrer en paralléle avec lui; carsi A, venait sur tribord,
il tomberait sur B pour peu qu'il {it un pen plus rapproché
que B du point O: et 8i B venait sur bibord, il pourrait de
méme tomber sur A,.

Nous avons trouvé quelqueliois des contradicteurs qui refu-
saient tout d'abord d'admetire notre changement de manou-
vre dans le passage des angles obtus aux angles aigus; mais
ils eédaient & un argument in extremis qu'il est bon de citer.
5i lesroutes des deux navires sont diaméiralement opposées,
15 viennent des deux eotés sur Lribord on gor bibord 5 &'1ls font
méme route, et si 'on marche dans les eaux de 'autre ayee
une vitesse supérienre pour I'aborder, ils viendront Fun sur
tribord I'autre sur bibord. Dans le premier cas la convergence
est de 180°, dans le second elle est de o*; on voit donc que
Ia manceovre & di ehanger quelgue part, en passant de la pre-
miére sitnation i la seconde,

Il est done bien démontré quen partant des angles de croi-
sement, trés-obtus et voising de 480 degrés, pour se rappro-
cher de angle droit, la seule maniére de conjurer I'abordage
consiste & venir des deux coétés sur tribord, tandis que si l'on
part des angles de convergence trés-aigns pour se rapprocher




de l'angle droit, la seule méthode générale consiste & faire
venir sur bibord le navire qui apercoit I'autre par tribord, et
gur tribord celui qui apergoit I'autre par bibord : donc, ces
deux méthodes doivent g'arréter, chacune de leur cdté, i une
certaine distance de I'angle droit, en degd on au deld, et sans
que l'une puisse empiéter sur 1'antre, quand les angles seront
trés-obtus ou trés-aigus.

Considérons maintenant le cas de A, se croisant & angle
droit avec B ; la premidre méthode, qui consiste & venir des
deux cOtés sur tribord, est encore avantageuse, et les maneu-
vres de A, et de B seront concourantes, Car si A, évite B en
lui passant derriére, d'un autre cité B, en venant sur tribord,
éloigne son propre arriére de I'avant de A,, en méme temps
qu'il fuit le plus vite possible en maintenant sa route perpen-
diculaire & celle de A, pendant toute la durée de I'évolution
(on suppose que A, et B évoluent simultanément et avee la
méme rapidité). Mais ces raisonnements ne s appliquent plus
dés que l'angle de croisewent devient aigu; car si B écarte
son arriére en venant sur tribord, il fuit moins vite perpendi-
culairement devant A, que &'il venait sur bibord ; en sorte que
dans le cas des angles aigus, il n'est pas prouvé que la ma-
neovre de B soit concourante. Ces considérations tendent &
faire admettre que la méthode qoi consiste & venir des deux
chtés sur tribord deit sarréter théoriguement & Iangle
droit.

Reprenons le cas de A, convergeant avec B 4 angle droit, et
supposons qu’on applique la seconde méthode, consistant &
faire diverger les deux bitiments ; il est clair que dés l'origine
de I'évolution, les deux manouvres serviront 4 écarter les
navires et & diminuer le danger de la collision, en transfor-
mant I'angle droit de croisement en un angle de plus en plus
aigu qui éloignera rapidement le point de rencontre. Mais si
Pangle de convergence est un peu obtus, la maneuvre préceé-
dente parait perdre ses avantages ; les deux navires, en di-
vergeant, écartent lentement leurs points de rencontre et se
menacent de plus en plus jusqu’a U'angle droit, qui est trés-
dangereux dans les collisions.
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Telles sont les observations qui permettent de supposer que
généralement les deux méthodes pour éviter les abordages,
énonceées aux art. 9 et § de notre tactique, sarrétent et se li-
mitent respectivement 4 I'angle droit. Mais nous n'affirmons
rien d’absolu 4 cet égard; entrons en plein champ dans le
domaine de la pratique, et nous allons au contraire reconnai-
tre qu'il y a des cas particuliers ol chacune des régles envi-
sagées peut empiéter dans le domaine de I'autre, quand la
convergence des routes ne s'éloigne pas trop de Pangle
droit.

Supposons (fig. 2) un vapeur B rencontrant un navire &
voiles A qui est au plus prés bibord amures, et qui converge
avec B sous un angle obtus de 104 11 guarts. 8i A appliquait
la régle de l'art. 5, relative au cas des angles irés-obtus, il
devrait perdre dans le vent en venant sur tribord et laissant
porter ; en second liew, il serait obligé d’arriver en grand,
puisque A, étant moins rapide que B, doit étre beancoup plus
rapproché du point de rencontre O que le vapeur; enfin A, par
cela méme qu'il laisse porter, augmente forcément sa vitesse,
tandis qu'il devrait la diminuer. Ces considérations prouvent
bien que la régle de l'art. 3 est peu favorable & A, An con-
traire, si A applique la régle des angles aigus en venant sur
bibord, il ne perd rien dans le vent, soit qu'il se contente de
loffer ou de mettre en panne, seit qu'il vire de bord 5 et il di-
mirue sa vitesse pour laisser passer B, qui dans tous les cas
vient sur tribord, On voit, par cet exemple, que la régle des
angles aigus peut &tre préférable quelquefois A celle des angles
obtus dans le domaine méme de ceux-ci, pourvu que I'angle
de convergence ne soit pas trop ouvert,

Ftudions un deuxiéme exemple; supposons (fig. 3) un na-
vire & voiles A recevant une bonne brize de grand largue, et B
au plus prés bibord amures, langle de convergence étant
aigu, mais voisin de I'angle droit. Pour appliquer l'art. A&,
A devrait venir sur bibord et loffer, ce qui Ini serait peu
commode ; en second lieu, B venant sur triberd et laissant un
peu arriver, les deux vavires feraient des routes & peu preés
paralléles en diverzeant; le pas =erait pent-étre disputé, et
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alors A serait obligé de diminuer sn vitosse aprés avoir dévié
beancoup de sa route. Cette manweuyre, comme on voit, serait
peu fayorable & A; mais rien n'empéche celui-ci d'appliquer
la régle de l'art. 3, de venir sur tribord et de laisser arriver,
d'autant plus que A étant largue, et possédant une vitesse su-
périeurs i celle de B, doit se trouver plus éloignéd da point 0
en &'y prenant & 'avance, il n'aora done aucune peine & pas-
ser derriére ; c'est ainsi que la régle des angles obtus peut
empidter sur celle des angles aizus,

On pourrait multiplier ces execmples, principalement en
supposant des obstacles, tels que la terre ou d'autres navires,
empéchant A d'appliquer la régle, pourva qu'on se main-
tienne dans I'hypothése des angles de convergente voising de
Iangle droit. En tout cas, les discussions précédentes n"au-
ront pas été inutiles pour montrer que malgré les meilleures
régles, il restera toujours aux marins de Finitiative et de V'in-
telligemce & déployer dans certaines rencontres & la mer.

Constatons maintenant qu'on ne posséde aveune méthode
exacte pour apprecier I'angle sous lequel deux navires con-
vergent; le seul moyen d'v arriver consiste & conpaltre la
route du navire en vue ; c’'est d'aprés cette route et celle
quon tient soi-méme qu'on caleule I'angle de croisement.
On voit done que par le seul fait de Pappréciation de cet ans
gle, il y aura toujours une cause plus ou moins considérable
d'erreur, qui suffirait pour rendre impossible I'application ri-
goursuse de notre tactique dans le cas des angles de emver-
gence voising de angle droit.

C'est ainsi que les conditions pratiques eoncordent heureu~
sement avec les inconnues théoriques, ou autrement dit avee
les incertitudes d’appréciation, pour justifier les tolérances
indiquées dans notre premiére remarque; nous avons fixé &
3 quarts ou 34 degrés I'étendue de ces tolérances, ¢est-a-dire
les limites des empiétements d'une régle sur I'autre, de sorte
que si on se reporte i la fig. 1, et qu'on trace de part et d’'an-
tre de I'angle droit, & partir du peint 0, deux directions fai-
sant 34 degrés avec OA,, on aura un angle COC’ dans le champ
duquel A,, convergeant vers (), pourra choisir son évolution
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et venir, d'aprés ses convenances et son estimation, soit sur
tribord; soit sur bibord.

Mais, dira-t-on, pourquoi avoir choisi 'angle droit de con-
vergence comme une limite moyenne entre les deux régles (*) 3

i*) &1 'on vouelait se matire dans les conditions moeyennes [os plus simples pour
comparer ez deox neithedes quand Pangle de convergenee e:0 drodt, i1 fandrait
aﬁppmger deux vapenrs identiques A ot B, de méme marcha, e rencontrant par
bean Lempe ot belle mer 4 des distances cgiles do point eomoon ©, et relevant
par conssquent leurs centras respectifs a 4 quarts on 46* de avant. Dans eette
hypothése, 11 est facile de caleuler & quelle distance sinismum il fandrait com-
mencer simultanément 11 mancdvee & bord de ehagque navire poor éviter la
collision.

Supposons d'abord (fig.12) qu'on emploie la méthoda des angles nigus, qui con-
size i falre dearter les denx navires, Solent E et F les centros des deux bavires
A et B, au moment od ils viennent simullanément e premier sur hibord et le
second sar fribord ; s deécriront dez ares de cercles égaax longents auX roules
ED et FO; chacun fera la moitid de la maneuvre, et poar que I'abordage soit
dvité, ] suffira qoe les denx eirconfirences déerites soient distantes suivant la
ligne des centres d'uné quantité P{) égale 4 la largeur de A oo de B, Le pro-
bléme est donc facile & poser et & résoudre. Appelons & la largeur PO, R le
rayon da cercle, et z la distance OE; on aura

OE =06 + GE= —0 4 CEig.GCE. Do -mlﬁ-i-ﬂrg.ﬂ'au'.
{E} — -I' = ﬂl'l I'.['G" & Alis - — 2

Paseons mainfendnt & la figare 13, dans laguelle las deax navires A el B vien-
nent tons dent sur tribord au méme moment ; pour que Pabordage solt dviltd,
il frodra qoe Uavant de A parcourant I'are BG, passe i Farritre de B ; done &
cet Instant il ¥ aura sur Fare PGL une demi-longuenr de gagnde par B, el quand
le eentre de A coupera le méme arc, il y aora un longoneur entidre de navire
qoi sdparera les denx centres. 81 nous admetlons que léa deux navires e oon-
fondent aves les arcs amxquels ils sont tangenis (ce qui pe s'éearte pas benusoup
de Ia réalité, vo la pelitesse du navire par rapport 4 la circonferenes gu'il
déerit), 11 sofira pour réscudre le probléme d'exprimer analytiquement gos la
diffdrence des deat ares GE ef GF ezt égale i la lopgueur L d'un des navires,

Soit = 1a distance OF ou OF ; les équations de deux cercles D et © respective-
menl langents aox axes des o et des i, sont :

) y—Rp +@—zP =8 () Wy+2)+z—RP=R

Pour exprimer que la différence des arcs GE ot GF est une quantité connue,
nous tracerons lears slons GP et GE, et noug emplolerons lo formule

sin {arc GE— are GF) _ sin arc GE eos are GF — sin arc GIf cos aro GE
R - hiz
_ GPxED—GExPC_ (34 i (B =) — (&'=r) (R—z

i ' Kt




Pourquoi fixer les tolérances 4 3 quarts de chaque coté de
I'angle droit, du moment qu'on ne peut rien démontrer de
rigoureux 4 cet égard au milien des mille circonstances de la
navigation ¥ A cela, nous répondrons qu’on n’est pas le mai-
tre de s’abstenir dans une question semblable; 4 cité de la
pure théorie qui suffirait dans le métier, il y a une question
de droit dans laquelle il faut tout préciser, afin de donner
une base aux jugements des experts et des tribunaux. La
théorie, il est yrai, ne reconnait que ceci dans la question qui
nous occupe, savoir : que dans les rencontres sous les angles

sin {are zE — are GF)

W = gin L, on a délinitivernent :

[Fun autre codd, comme

(2) Resin L= {'+ y) (R = y) = (='— =) (R— ).

Lélimination de = el de i entre les équations (17, (2} et (3] donnera 5° en fope-
tion des quantités connuwes; cette élimination, qui parait d'abord compliqudée,
se fait gans difficwlid, & Von commenee par combiner les équations {1) ei(2) par
voie d'addition,et sil'on fait ensuite dans I"équation (3) toutes les réductions qui
régnltent de I'équation auxilinire dont il vient &4tre question; on obtient alors
fmmeédiatement :

[} R? gin L = %,

Appliqnong les formules {c) et () & un cxempla pratiqgoe. La lopgocor di
Solferino & la fMlottalson est de 86 meétres, mais nous prendrons 90 métres pour
tenir compte de 1'éperon souz-mario; sa Jargeur & est de 17=.20, soil 18 mbtres
en nombre rond. Les circonférences décrites dans des expériences gyratoires,
dirigées par M. 5. Bourgois, capitaine de vaisseau, ont eu 575 métres de
diamétre pour le cercls décrit par V'arriére, ef 580 métres poor le cercle
décrit par l'avant aves une vitesse de 6 milles, 89 cantiémes et un angle
ide barre de 34 degréa, (Revue maritime of coloniale, tome X1X, page 390.) Cela
progve que le centra de refation du pavice étalt aitud wn pea sur larriére do
milién, Mals nous avons sopposé danz nos caleuls que ce centre dtalt situé an
milies du navire, el pous prendrons 570 métres pour le dlamétre de la circon-
farence qo'il a dd déerire ; soit 285 métres pour le rayon K.

Enfin upe circonféirence de 285 métres de rayon ayant un développament de
1780 métres, la Solferino, qui a 00 métres de longuenr, ¥ occupa 18 degris ; soit
done L—=18 degrés. ‘

Substituant dans les équationg c) et (4) les valears T =285, L= 18§ el L=18
degres, et caleulant = et z', puls les distances EF, w et « des centres des bati-
mEents, oo trouve :

3] =131~ Dol w=131x'T=185~,
(d) 2= ab8=. Dol w'— 158 = 2 =223=,
Alnsl deax Selferino convergeant & angle droit of se relevant 4 45 degrés centre
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de convergence trés-obtus, on doit venir sur tribord, et que
dans celles qui se présentent sous des angles trés-aigus, les
deux navires deivent 8"écarter; d'ol la nécessité pour le navire
qui apergoit I'autre par bibord de venir toujours sur tribord,
la maneenvre restant libre pour le navire qui apergoit 'autre
par tribord, quand I'angle de croisement est voizin de I'angle
droit. Mais un pareil résumé théorique ne serait pas toujours
suffisant pour régler les questions en litige dans les cas de
procés : on sait que le Code introduit les fixations numériques

& centre, ponrraient ne commencer & man@uvrer qu'a une distance da 185 méires
pour s'cearter simultanément, et de 223 métres pour venir tous deux sur tribord,

Ces résmltats, qu'ancune expéricnce directe ne pourrait vérifler, et qui sont
seulement du domalne thésrique, semblent d’abord prouver gque la méthoda
qui congiste & diverger ezt meillewre qoe celle da la barre &4 bdbord dans les
eonditions moyennes dont il 'agit el pour la convergence & angla droit, Re-
marguons en outré que sl lon commencait la mapeavre trop fard, les copsd-
gquences de la eollizlon seraient probablement meins graves par eatte mamooyre,
puisqu'on annule les vilesses relatives des denx navires en les dirigeant dans
e mdme geng, tandiz gue la barre & babord des deux ediés maintiant les rowtes
constamment perpendiculaives. Ces deux ralsons feront souvent préférer ln pre-
migre méthade 4 la seconde aux environs de Pangle droit, surtout quand on sera
gurprin, comme eela peat arciver en temps de hrome,

Mais il faut avsal obzerver que d'aprés notre hypothése theéorique, les denx
navires maniegvrent simultanément, condition gui nsst jamais remplia dans la
pratique ; or cette eondition est presque tout entiére & avanioge de la ma-
nreuvra qoi conslste & diverger, puisqu'ella a permis de sopposer que chacun
des denx navires [aizait la moitié de ln besogne ; tandis que =i lon appliqoe la
barre & bibord, 11 est facile de voir que le rile de A auquel apppartient Pini-
tiative est bien plus important que le réle de B, En outre, noug avens négligd de
faire entrer dans le ealen] 'obligation ponr A de diminoer sa vitesse, ohligation
dont importance est capitale quand on met la barre & hdbord des deux citis,

Enfln, si nous supposans que la permancnes des relévements n'existe plus
entre les centres des navires, maja bien da 'avant de A & l'arriére de B, ou sl
I'avant da A dévail frapper 1'arriére de B, il est clair qua A éviterait 1a collislon
&n venant un tant soit pen sur tribord, de sorte que 1a maneovre de la barre &
bibord =erait évidemment préférable 4 towte sotre; mais =i avant de I devait
au coniraire frapper 'arriéra de A, la barre & bibord serait one mam@ovre pea
expéditive, et il faudrait I'exéeuter longtemps & 1'avance.

Toutes ves congidérations, et bien d'antrez qu'on poarralt invoquer, proovent
gque, méme dana les circonstances les plos zimples ef quon voudrait 1= mienx
définir, les deux méllmides recommanddes nux envirens de 'angle droit ont des
avaninges of des inconvénienta trés-variablea, que lea offlciers de quart peovent
geols apprécier sur e pont d'un navire ¢ ¢'est senlement qoand les angles da
convergence sonl [ranchement obins ou aigus que la sopériorité d'nne des deax
méthndes, & Uexclosion de 'aotre, devient évidente &t Incontestable,
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jusque dans le contentieux des faits soclaux et physiologiques,
fui sont lé moins susceptibles d'une détermination exacte.

A Ta suite de ces explications, ajoutons encore quelques ré-
flexions pour justifier, antant que possible, la valeur de 34 de-
grés attribuée comme limite extréme aux tolérances de part et
d'autre de 1'angle droit, Lorsqu’on aperceoit un navire de jour,
il est d'nsage que I'officier de quart mentionne cette recon-
naissance dans le journal du bord, en y inscrivant la route
que parait faire ce bitiment: cetle route est ordinairement
estimée d'aprés les rhumbs de wvent principaux, N., N.-E.,
E., etc., qui different de & quarts, ce qui prouve bien qu'on
ne croit pas se tromper de plus de 2 guarts dans Fappré-
ciation, Remarquons, du reste, qu'il ne s'agit ici que de navires
passant quelquefois & bonne distance; il est donc probable
gu'en cas d'abordage et & proximité, on commetirait une
erreur moindre, Par conséquent, en fixant & 3 quarts les tolé-
rances, nous sommes certain que de jour I'erreur d'apprécia-
tion ne les dépassera jamais. 11 n'en est plus de méme pen-
dant la nnit ; avssi nos théories exigent-elles I'adoption d'un
€clairage permanent destiné & signaler la route avec une
appréciation au moins aussi parfaite que celle qu'on obtient de
jour par le simple coup d'wil. D'un autre cté, si on rédui-
gait la limite des tolérances & 2 quarts, il serait & craindre
quil n'y eilt souvent des réclamations: car en fait de coup
d'eil, on ne peut imposer rien de rigoureux & personne, pas
méme aux marins; il faut, an contraire, se montrer trés-
largs.

Ges observations justifient nos limites an point de vue du
minimum ; mais alors il faut ticher de prouver qu'elles ne
peuveni pas non plus &tre poussées plus loin, et portées &
4 quarts ou 45 degrés en dech et au dela de 'angle droit, Pour
€tablir ce fait avec quelque apparence de raison, il faut en-
trer dans une question de métier, et reprendre les choses d'un
peu loin; cette digression ne sera pas du reste inutile, car
elle jettera un jour nouveau sur tout 'ensemble de la question
des abordages.

[ly a une vingtaine 4 années, laFrance avaitune escadre com-
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posée de vaisseaux purement 4 voiles, qui évoluaient fréquern-
ment au large. 11 pouvait done arriver que deux navires courus-
sent le risque de 8'aborder ; "allure habituelle était le plus prés,
et les chances de collision les plus ordinaires étaient le cas
de deux béitiments an plus prés et 4 contre-bord. On s¢ con=
formait alors & un principe incontesté : ¢'était qu'en cas de
rencontre menacante, chacun devait mettre la barre & bibord,
ou ce qui revient au méme, venir sur tribord, celui qui &tait
bibord amures pour arriver et passer dertiére, I'autre pout
loffar et méme virer de bord, si besoin était au dernier mo-
ment, Or deux vaisseaux an plus prés serrant le vent & 6 quarts
convergent sous un angle de 12 «quarts; par conséquent nous
voyons bien que dans ce cas il est nécessaire d"appliquer la
réple des angles obtus. Aucun marin, en elfet, n’approuverait
la méthode des angles aigus, qui conduirait les deux bitiments
Aloffer et virer de bord vent devant pour éviter de s'aborder. On
ne peut done admettre que la régle des angles aigus empidte
sar celle des angles obtus dans les convergences & 12 quarts. 11
serait méme préférable de rédaire la tolérance au-dessous de 8
quarts, si nous n'en avions déj démontré I'impossibilité on’du
moins les inconvénients; caril n’est pas rare que deux bitiments
A voiles, deux goélettes par exemple, se croisent i contre-bord,
gerrant le vent chacune & b quarts ou 5 quarts et demi, et par
conséquent convergeant & 10 ou 11 quarts, Or lalimite extréme
de nos tolérances étant de 3 quarts an deli de 1"angle droit, ce
qui donne 11 quarts pour la convergence, permettrait au na-
vire bibord amures de loffer en appliqnant la régle des angles
algus, et le dispenserait par conséquent de venir sur tribord
maneuvre qui serait évidemment défectuense, et engagerait la
responsabilité du batiment bibord amures,

Le principe de la barre & bibord n'est pas du reste parti-
culier 4 la tradition de Pancienne escadre ; on peut dire qu'i
est universel, et que le sentiment des hommes du métier &
toujours été pour venir sur tribord dans les rencontres dan-
gereuses. 5i I'on se reporte & notre tactique, on a dii voir ¢ue
nous avions adopté ce méme prineipe en le systématisant dans
nos art. 4 et 3, et par conséquent nous sommes d'accord avec
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tous les marins, Notre tactique corrobore done l'instinet géné-
ral ; elle consacre la régle de la barre 4 bibord, qui n'a besoin
pour prévaloir que d'étre limitée convenablement dans les
convergences sous des angles aigus. Or, =i l'on admet que les
collisions les plus menacantes soient celles qui oot lien entre
navires se croisant sous des angles ooverts, on sera en droit
de conclure & présent, comme autrefois, qu’on évite les col-
lisions menacantes en venant 2ur tribord. Cela est vrai surtout
entre navires 4 voiles, et voild pourquoi les anciens maring se
contentaient de la barre 4 bibord. Mais depuis que les navires
i vapeur ont fait leur apparition dans la circulation générale,
les différences de vitesse entre eux et les navires 4 voiles sont
devenues considérables; les abordages sous les angles aigus
ont présenté des dangers auparavant inconnus, que la barre &
bibord ne pouvait pas toujours conjurer; et malheureusement
on a rejeté le principe au lien de le restreindre, comme nous
avons tiché de le faire. C'est ainsi qu'on peut s'expliquer
I'anarchie étrange qui régne dans la question des abordages en
mer, depuis le développement de la marine & vapeur.
Abandonnons cette digression pour reprendre notre discus-
sion qui n'est pas encore terminée. Nous avons prouvé que la
méthode des angles aigus ne pouvait pas empiéter de plus de
3 quarts sur celle des angles obtus, antrement dit, qu’ellene
pouvait pas dépasser la convergence & 11 quarts aprés avoir
franchi I'angle droit : il faut maintenant montrer que la mé-
thode des angles obtus ne doit pas s’étendre andela de 5 quarts,
ou que son application au deld de 'angle droit ne peut pas non
plus dépasser 3 quarts, Nous n'apporterons aucun argument
décisif dans cette derniére question, qui est essentiellement
une affaire d’appréciation; mais il sera possible de 1'éclairer
par quelques apercus théoriques. Il s'agit de savoir ce qui
arriverait si I'on autorisait le bitiment A (fig. 4), qui converge
avec B sous un angle aigu de 4 quarts ou A5 degrés, & venir
sur tribord. Supposons que A soit moins rapide que B, il se
tronve alors plus rapproché du point 0 et il fait évidemment
une mauvaise maneuvre en venant sur tribord, puisqu'il peut
tomber sur Vavant de B, Si A posséde la méine vitesse que B,
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la manceuvre sera encore danrereuse, et bien inférieure sous
tous les rapports 4celle qui consisterait & diverger. Enfin si A,
est beaucoup plus rapide que B, il sera par cela méme plus
éloigné du point 0, et il pourra, en s'y prenant & I'avance,
venir sur tribord sans danger, et passer derriére B : mais
comme la maneavre de B, qui vient sur tribord, n'est pas
concourante, il convient de laisser & A toute la responsabilité
de sa détermination, el par conséquent il parait sage, au point
de vue du droit, de s'en tenir & la tolérance de 3 quarts. Du
reste, quand on veut juger une methode, il faut d’abord s'as-
surer si elle satisfait & la définition de la tactique des abor-
dages; or il est clair que dans le cas qui nous occupe, la mé-
thode la plus sire et la plos expéditive pour écarter le danger
est celle qui consiste & laire diverger les deux navires; car elle
est bonne jusqu'au dernier moment et aucune autre ne peut
entrer en paralléle avec celle-la. Cest ainsi que le principe de
la barre & bdbord, qui est la principale sauvegarde de la navi-
gation dans les cas d'abordages sous les angles obtus de croi-
sement, se trouve étendu par tolérance jusqu'a l'angle aigu
de b quarts, au dela duquel il perd toute son efficacité.

On trouvera peut-étre cette discussion un peu longue ;
mais elle parait utile, quand il s’agit pour la premiére fois de
motiver des fixations qui semblent d’abord arbitraires. Sil'on
trouve que je me suis trompé et qu'il y a moyen de mieux
faire, je ne demande qu'a m'incliner devant des contradicteurs
qui apporteront de meilleurs arguments. Remarquons du reste
que ces derniéres difficultés sont d'une importance secon-
daire, et qu’elles ne peuvent porter aucune atteinte aux bases
fondamentales de notre tactique.







