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Une nuit de janvier 1920 se produit la plus grande catastrophe maritime de lhistoire française: prés îles dOleron et Ré le paquebot Afrique sombre dans les eaux tumultueuses du récif de Rochebonne. Des centaines de passagers et dhommes déquipage périssent. Ce livre présente, au jour je jour, la tragédie vue par les journaux de lépoque. 




Le naufrage du paquebot Afrique

Centre du livre et de la lecture en Poitou-Charentes
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Le naufrage du paquebot Afrique et, par le nombre de ses victimes, le plus grave jamais survenu sur les côtes françaises: lors dune violente tempête, privé de chaudières et victime dune voie deau, le paquebot de la compagnie des Chargeurs réunis assurant la ligne de lAfrique occidentale tente de rallier le port de La Pallice. Malgré la tentative de secours du Ceylan, lAfrique ne parviendra jamais à bon port...

Le livre que nous vous proposons ici retrace lhistoire de lAfrique à travers la presse de lépoque.

Les articles choisis sont tous issus de Gallica, la bibliothèque numérique de la Bibliothèque nationale de France. En cliquant sur le titre de larticle, vous pouvez accéder aux documents originaux.


Avant le naufrage
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31 aout 1908

La Dépêche coloniale illustrée, Paris, 1908

Service de la Côte Occidentale d'Afrique de la Compagnie des Chargeurs Réunis 

La création par la Compagnie des Chargeurs Réunis de sa ligne de la Côte occidentale d'Afrique remonte à l'année 1889. 

À cette époque, nos colonies d'Afrique étaient à peine en voie de formation et les moyens de communication avec la Métropole étaient alors des plus précaires, tandis que déjà les lignes de vapeurs anglaises et allemandes nous avaient devancés. Il devait appartenir à la Compagnie des Chargeurs Réunis de mettre ces colonies en relation directe avec la France, par une ligne régulière et d'y faire apprécier le pavillon national jusqu'alors peu connu dans ces régions. Elle devait également s'efforcer d'en suivre les progrès et de les favoriser par un développement et une amélioration constante de ses services. 

Le court historique qui va suivre montrera que la Compagnie ne s'est jamais départie de ce programme et qu'elle a toujours tenu à assurer au commerce africain toutes les facilités possibles. 

C'est à la suite de l'adjudication du 6 mai 1889, prononcée en faveur de la Compagnie des Chargeurs Réunis, pour l'exploitation du service postal entre le Havre et Loango, que fut créée la ligne de la Côte occidentale d'Afrique. 

Le service à exécuter comprenait seulement six voyages par an, chiffre qui correspondait alors au besoin du trafic et prévoyait, au point de vue postal, la pratique des escales suivantes: 

Havre.  Cherbourg.  Bordeaux.  Lisbonne.  Dakar.  Conakry.  Cap-Palmas.  Grand-Bassam.  Cotonou.  Benito.  Libreville et Loango.



Disons tout de suite que l'escale de Lisbonne ne tarda pas à être supprimée, en raison du peu d'intérêt qu'offraient les affaires de ce port avec la côte d'Afrique. 

Indépendamment de la grande ligne, il était prévu l'établissement d'une ligne annexe qui avait pour objet de relier mensuellement les divers points de la côte du Gabon-Congo à l'île du Prince, en concordance avec les paquebots portugais venant d'Europe. La création d'un service sur les rivières accessibles de l'Ogooué était également imposée. 

À la grande ligne, la Compagnie affecta deux unités du même type: Ville-de-Maranhao et Ville-de-Maceio de 1.600 chevaux et 4.800 tonneaux de déplacement chacun. Le service fut inauguré par le premier de ces vapeurs qui quitta le Havre le 5 juillet 1889. 

Ces paquebots qui, en dehors des points prévus à l'itinéraire postal, desservaient encore de nombreuses escales de la côte, effectuaient la traversée Bordeaux-Loango en un mois environ; puis ils continuaient leur voyage dans le Sud, touchant à Banane et Boma, ainsi qu'aux ports principaux de la colonie portugaise d'Angola. Leur départ de Loango en retour avait lieu un mois également après leur premier passage en ce point, et la traversée de retour s'accomplissait dans le même laps de temps que celle d'aller; il s'écoulait donc plus de trois mois entre leur départ et leur retour en France. 

L'exécution des services annexes fut assurée au moyen de deux petits vapeurs: lEclaireur, desservant la rivière Ogooué et le Fernan-Vaz, et le Sergent-Malamine, affecté aux parcours maritimes entre la côte du Congo et l'île du Prince. 

À ce dernier vapeur, fut d'ailleurs substitué, en 1893, le paquebot lui-même, dont l'itinéraire, à la suite d'accords passés avec la colonie du Congo, s'augmenta des escales de Cap-Lopez, Setté-Cama et Mayumba. 

L'année précédente, au cours de la conquête du Dahomey, l'annexe Eclaireur, qui avait déjà été armé en guerre lors des premiers événements de 1890, fut définitivement acheté par l'Etat et conduit dans la lagune de Porto-Novo. 

Il nous faut signaler à ce propos le précieux concours qu'apporta la grande ligne subventionnée dans les opérations entreprises contre Béhanzin en transportant, à, l'entière satisfaction de l'Administration, les troupes, matériel et munitions qui lui furent confiés. 

Le petit vapeur cédé à l'Etat fut remplacé quelques mois après par un autre bateau du même type et du même nom. Le service de l'Ogooué fut repris et renforcé trois ans plus tard en raison du développement du trafic local, par une seconde unité à laquelle on donna le nom d'Avant-Garde. 

En 1906.  La Compagnie proposa à l'Administration la mise à exécution du service tel qu'il fonctionne encore actuellement, c'est-à-dire: 

1° Ligne mensuelle de paquebots prenant au départ de France poste et passagers pour tous les points de l'itinéraire, mais n'acceptant de marchandises qu'à destination du Congo seulement, et vice versa; 

2° Ligne mensuelle de cargos avec tête de ligne à Dunkerque, escale au Havre et. à Pauillac et desservant, exclusivement au point de vue du transport des marchandises, les colonies de la Côte jusqu'à Cotonou inclus; 

3° Etablissement d'un service annexe sur les points du Gabon-Congo en concordance à Cap-Lopez avec le paquebot qu'il exonère, dans le but de lui faire gagner du temps, de la pratique de ces escales; 

4° Maintien du service de l'Ogooué jusqu'à N'Djolé, en concordance à Cap-Lopez avec les paquebots. 

Le nouveau service fut inauguré en mars 1906 par le paquebot neuf à deux hélices Europe, de 4.900 chevaux et 6.800 tonneaux de déplacement, muni de tout le confort moderne pour le transport des passagers. Ses voyages, qui alternent avec ceux du Paraguay, mettent maintenant: 

Dakar, à 8 jours de Bordeaux

Conakry, à 10

Bassam, à 13 

Cotonou, à 14

Libreville, à 16

Cap-Lopez, à 18

Banane, à 20

Boma, à 20

Matadi, à 20

soit une durée totale de traversée, tant à l'aller qu'au retour, de 20 jours et un intervalle entre le départ et le retour à Bordeaux-Pauillac, de 45 jours. 

Ces traversées entre Bordeaux-Pauillac et les différents ports de nos colonies africaines, effectuées par les paquebots de la Compagnie avec une régularité parfaite, constituent, à l'heure actuelle, les parcours les plus rapides et la Compagnie des Chargeurs Réunis n'a plus rien à envier, sous ce rapport, aux lignes étrangères. 

Récemment, la Compagnie des Chargeurs Réunis, poursuivant une politique de pénétration par les rivières, a conclu avec la Compagnie du Chemin de fer du Congo et celle des Messageries Fluviales du Congo, une entente ayant pour but la délivrance de billets et connaissements directs pour Brazzaville et les points du Congo, de l'Oubangui et de la Sangha desservis par les vapeurs de cette dernière Compagnie. De sorte qu'à l'heure actuelle et grâce au train spécial, le «Congo-Express», qui conduit de Paris aux appontements de Pauillac, le long du bord, les passagers à destination de la côte d'Afrique, on peut prendre aux guichets de la Compagnie son billet pour Ouesso ou Bangui, par exemple, sans avoir à se préoccuper d'aucune autre formalité jusqu'à destination! 

La ligne commerciale, dont le port d'attache est Dunkerque, met en relations directes les régions industrielles du Nord de la France avec tous les points importants des colonies de la Côte. C'est à cette ligne qu'ont été confiés, jusqu'ici, les transports du matériel de construction des chemins de fer de la Guinée et de la Côte d'Ivoire et ceux du Thiès-Kayes. 

En principe, les navires commerciaux ne doivent pas dépasser Cotonou, mais lorsque les besoins de la clientèle l'exigent, ils prolongent leurs voyages jusqu'au Gabon-Congo pour y prendre les chargements de bois que les paquebots ne peuvent parfois suffire à embarquer. 

Il est bon, à ce propos, de signaler les efforts fournis par les équipages et les états-majors de ces navires dans ces opérations d'embarquement de bois, sur des rades où les barres souvent impraticables rendent ces opérations extrêmement longues et difficiles et exigent de la part des capitaines d'admirables qualités d'énergie et d'initiative. 

En retour, les cargos desservent les mêmes escales qu'à l'aller et relèvent sur le Havre, sans toucher à Pauillac, le paquebot se chargeant du fret pour cette destination. Quelquefois même, ces navires vont jusqu'à Liverpool, lorsqu'ils ont pris, généralement à la Côte d'Ivoire, un chargement de bois suffisamment important pour justifier ce déroutement. 

L'activité déployée par la Compagnie dans son organisation au Congo n'a pas détourné son attention d'une autre région de la côte également intéressante, en raison de l'avenir auquel elle paraît appelée: nous voulons parler de la Côte d'Ivoire. 

Le trafic déjà important qui se fait sur les vastes lagunes de ces régions, véritable mer intérieure, et que la création du port d'Abidjan, tête de ligne du chemin de fer de la Côte, pourra que développer encore, a déterminé la Compagnie des Chargeurs Réunis à créer, dès l'année dernière, en ce point, un service annexe. Ce service met en relation trois fois par mois, les principaux centres des lagunes avec Grand-Bassam; il relie aussi, mensuellement ce dernier port avec Alépé, sur le fleuve Comoé. L'annexe apporte ainsi à Grand-Bassam passagers et marchandises, aux navires, tant postaux que commerciaux, et en reçoit par contre les provenances d'Europe à destination des points qu'il dessert. 

Le service qui est effectué par lEclaireur, amené de l'Ogooué, où il a été remplacé par le Mandji, sera prochainement renforcé par la venue de l'Avant-Garde, qui était primitivement affecté au service de l'Ogooué. Une construction nouvelle, qui vient d'être commandée, prendra prochainement la place de ce petit vapeur au Congo. 

L'exploitation de la ligne-annexe sur le beau fleuve de l'Ogooué sera ainsi désormais assurée par deux unités neuves et répondant, par leurs aménagements, leur confort, leur rapidité, à toutes les exigences. 

On sait que la Compagnie des Chargeurs Réunis a été à nouveau déclarée adjudicataire du service postal sur la Côte occidentale d'Afrique. 

Elle vient tout récemment d'inaugurer ce service par la mise en ligne de son paquebot neuf Afrique qui doit, concurremment avec l'Europe, que la Dépêché coloniale illustrée a déjà eu l'occasion de faire connaître à ses lecteurs, assurer des départs mensuels vers nos grandes colonies africaines du Sénégal, de la Guinée, de la Côte d'Ivoire, du Dahomey et du Congo. 

Nous avons eu la bonne fortune de pouvoir visiter, avant son départ de Pauillac, ce magnifique paquebot, et nous devons exprimer, avant même d'entrer dans le détail, l'enthousiasme que nous avons ressenti en présence de ce vapeur dont les formes sont aussi élégantes que majestueuses et dont l'apparition sur la côte africaine va faire le plus grand honneur à l'armement français. 

Nous sommes arrivés à Pauillac, devant le bord, par le «Congo-Express», quittant Paris, gare d'Orsay, le 24 de chaque mois, à 10 h. 23 du soir; ce train spécial, que la Compagnie des Chargeurs Réunis a organisé pour la plus grande commodité de ses passagers, est aujourd'hui bien connu des coloniaux, et fort apprécié par eux. 

Nous voici à bord: Le commandant de lAfrique nous reçoit avec cette franche cordialité qui est le propre de tous les officiers de la Compagnie; il tient à nous faire lui-même les honneurs de son bateau.



Tout d'abord, et avant de décrire les emménagements, quelques renseignements généraux sur le navire: 

LAfrique a été construit par les grands chantiers anglais Swan Hunter and Wigham Richardson. Rappelons en passant que ce sont ces mêmes chantiers qui viennent de livrer à la Compagnie Cunard le Mauritania, le plus grand navire du monde. 



Les dimensions principales de lAfrique sont les suivantes: 

Longueur hors tout: 124 m. 50

Largeur: 14 m. 72

Port en lourd: 3.350 t.

Déplacement en pleine charge: 7.750 t.

Puissance maximum des machines:7.500 chx 

La vitesse obtenue aux essais, en présence de la Commission de recette des paquebots-poste, a été de 17 nœuds 1/2. 

Le navire est à deux hélices. 

Il est entièrement éclairé à l'électricité. L'ameublement et la décoration sont l'œuvre de la maison Waring et Gillow: c'est dire le goût parfait qui a présidé à ces installations où se trouvent à la fois réunis l'élégance la plus raffinée et le confortable le plus pratique. 

Mais nous arrivons sur le pont-promenade des passagers de première classe, superbe galerie aux vastes dimensions, allant d'un bout du navire à l'autre et où les passagers seront entièrement chez eux, car les logements du capitaine et de son état-major sont encore situés sur un pont supérieur. Autrefois la promenade sur le pont d'un navire présentait, des difficultés sans nombre: c'était l'encombrement des cordages, le va-et-vient des matelots, des gens de service; aujourdhui, la place est nette: c'est l'endroit propice aux amateurs de marche, c'est aussi le lieu de rendez-vous des passagers aimant à rêver devant la grande bleue, le livre préféré en mains, mollement étendus dans de confortables chaises longues. Ce vaste étage  le quatrième  est létage de luxe. 

À l'avant, se trouve le salon de conversation des premières classes: du style «Adams» c'est une merveille de bon gout; il est éclairé par douze larges fenêtres, et par un dôme garni de vitraux s'alliant très - heureusement au style de la pièce; dans ce même salon, un piano, d'élégants petits bureaux pour la correspondance, deux bibliothèques où la maison Hachette a réuni les ouvrages les plus en vogue. 

Ce sera certainement l'endroit de prédilection des passagers qui, après de longs séjours en Afrique, fatigués de la brousse, seront heureux, en mettant le pied à bord, de trouver aussitôt le même confort et le même luxe que dans nos plus beaux hôtels modernes. 

Poursuivant notre visite, des emménagements placés sur le pont-promenade, nous parvenons, au centre même du navire, aux logements de luxe et cabines de demi-luxe installés à bâbord et à tribord. 

Chaque logement de luxe  il y en a deux semblables  est éclairé par des fenêtres de grandes dimensions; nous voilà bien loin des étroits hublots d'autrefois. Ce sont de véritables appartements, avec salon, chambre à coucher, cabinet de toilette, salle de bains; la chambre, ornée de tentures claires, est des plus élégantes; un canapé y est installé, pouvant être utilisé comme seconde couchette; dans le salon se trouve un bureau, des fauteuils, etc. On ne peut s'empêcher d'envier les heureux passagers qui seront appelés à voyager dans de pareilles conditions; c'est un «chez soi» des plus gracieux et des plus pratiques, que l'on est à la fois étonné et ravi de rencontrer à bord d'un navire. 

À la suite des deux appartements de luxe, nous visitons en passant les quatre cabines de demi-luxe à deux couchettes, possédant chacune leur cabinet de toilette, et munies aussi, est-il besoin de le dire, de ventilateurs électriques. 

Et enfin, sur l'arrière du pont-promenade, nous arrivons au fumoir des premières classes, vaste, bien aéré, inondé de lumière. L'installation en est des mieux comprises; les tables, entourées de larges fauteuils de cuir, sont disposées de telle sorte que les passagers peuvent sisoler par groupes et cette innovation sera particulièrement appréciée sur un paquebot appelé, comme lAfrique, à desservir diverses colonies: les passagers des mêmes points pourront ainsi se retrouver dans une intimité plus grande. La Compagnie, on le voit, n'a rien oublié. Le fumoir dispose en outre d'un office et de lavatories particuliers. 

Mais' une agréable surprise nous attend encore à l'arrière du fumoir, on a eu l'excellente idée de ménager une spacieuse véranda, sorte de café terrasse, très bien abritée contre les intempéries. Ce sera le séjour favori des amateurs de grand air et des soirées si belles sous le ciel africain. 

Nous quittons maintenant le pont-promenade pour nous rendre, par une superbe descente ménagée vis-à-vis du salon de conversation, dans les cabines de première classe: nous avons commencé notre visite par le quatrième étage, nous passons maintenant au troisième. 

Ce troisième étage, situé sur le pont du château, comprend 32 cabines de première classe, à deux couchettes, dont 18 d'entre elles sont éclairées par de larges fenêtres donnant sur un petit pont-promenade. Rappelons que le paquebot peut recevoir 74 passagers de première classe. 

Généralement, quand un passager vient retenir sa place, c'est avec une réelle anxiété qu'il s'informe de la cabine qu'il occupera: aura-t-il ou non une «bonne cabine»? Sur l'Afrique, plus de préoccupations de ce genre: toutes les cabines sont bonnes. 

Nous jetons un coup d'œil sur ces logements: ils sont vraiment parfaits; les tentures sont en cretonnes claires, comme il convient dans les pays chauds; les couchettes métalliques sont du dernier modèle connu; chaque passager a son lavabo avec tablette à rabattre, une armoire à effets et, encore une petite innovation, en plus du large canapé, un pliant des plus élégants. Dans toutes les cabines, des lampes électriques et des sonneries. 

Nous remarquons aussi un délicieux petit salon, complété par un cabinet de toilette et une salle de bains, exclusivement réservés aux dames: n'oublions pas, en effet, que les passagères deviennent de plus en plus nombreuses sur la ligne de la Côte occidentale d'Afrique. Enfin, en face, une chambre noire complètement installée a été disposée pour les amateurs de photographie. 

Puis, quittant les logements des premières classes, au même étage, toute une série de salles de bains, garnies d'appareils à douches, et le groupe des lavatories; la Compagnie a tenu à ce qu'il soit apporté à la construction de ces appareils un soin méticuleux, et elle y a parfaitement réussi. 

Sur l'arrière, un grand salon de coiffure (car lAfrique aura, comme désormais tout grand paquebot digne de ce nom, un coiffeur à la disposition des passagers), et un peu plus loin, accédant au pont-promenade des deuxièmes classes, le fumoir des secondes. 

Notre visite n'est pas finie et le sympathique commandant de l'Afrique, infatigable quand il s'agit de montrer le beau navire dont il est fier à juste titre, nous invite à revenir à l'escalier central qui va directement nous conduire à la salle à manger des premières classes. 

Nous voici donc au deuxième étage de ce bel hôtel flottant. La salle à manger, avec ses boiseries de chêne très claires, a un aspect des plus riants; elle occupe un vaste espace dans toute la largeur du navire, et peut recevoir, parfaitement à l'aise, 82 couverts répartis en 6 tables de 7 places et 4 tables de 10 places. Elle est éclairée par 23 larges fenêtres. Le soir, le plafond s'illumine d'un grand nombre de lampes électriques pourvues de globes, qui projettent sur les tables une lumière tamisée du plus harmonieux effet. C'est dans ce cadre engageant à souhait que la Compagnie fera déguster à ses passagers cette excellente cuisine, française dont le renom est universel. 

Près de la salle à manger des premières classes, et conduisant à celle des secondes, se trouve la série des offices et des cuisines que nous traversons en admirant leur propreté irréprochable. 

La salle à manger des deuxièmes classes, placée au-dessous du fumoir, est très vaste, très claire. Les tables et fauteuils sont en acajou et on a eu l'excellente idée d'y placer un piano. Les passagers de deuxième classe, tout comme ceux de première, pourront ainsi s'égayer et se distraire. 

Sur l'arrière, nous trouvons les logements de deuxième classe, composés de 18 cabines dont 16 à quatre places et 2 à deux places. En tout, 68 couchettes. 

Les cabines sont grandes, bien éclairées; elles possèdent chacune deux lavabos, un canapé et une armoire pour chaque passager. À la suite de ces logements, une série de salles de bains et de lavatories, avec une salle de bain réservée aux dames. 

Mais nous avons encore à passer dans le premier entrepont où sont logés les passagers de troisième classe. Il y a là 8 cabines à six places et 3 cabines à huit places, qui, par leur confortable, rappelleraient plutôt de vraies cabines de seconde. Cette catégorie de passagers a également ses salles de bains et ses lavatories. Enfin, une très belle salle à manger sur l'avant, pouvant contenir 72 personnes. 

Sur l'avant du navire et dans ce même entrepont, un vaste espace destiné à recevoir les passagers rationnaires. 

Avant de remonter, nous nous gardons bien d'oublier de pénétrer dans les machines et, du reste, le chef mécanicien n'est-il pas là qui nous guette, prêt à nous fournir toutes les explications désirables; elles seront, un peu hâtives, car le départ du navire est proche et, ne l'oublions pas, le paquebot est en service postal: il doit donc partir à heure fixe. 

Nous avons néanmoins le temps de jeter un coup d'œil d'ensemble sur cette partie si intéressante du paquebot. Les machiner sont à triple expansion; elles sont entourées d'une quantité d'appareils auxiliaires, pompes à air, turbines de circulation, dynamos, etc. Les chaudières sont au nombre de six, fonctionnant au tirage forcé; il y a aussi toute une série de chambres froides pour la conservation des vivres frais et des fruits. 

Ces chambres sont desservies par une machine à froid à acide carbonique. 

Enfin, avant de quitter ce beau navire, nous suivons le capitaine jusque sur la passerelle située au-dessus du pont-promenade. C'est à ce dernier étage que sont réunis ses appartements et ceux de son état-major. Il aura ainsi, toujours sous la main, ses collaborateurs fidèles, sans cesse en éveil pour la sécurité du navire et de ses passagers. 

Et c'est encore là une heureuse innovation de la Compagnie qu'il faut louer sans réserve. Tous ces appartements sont très confortablement installés. Le capitaine a une grande chambre à coucher, son salon-bureau, sa salle de bain, cabinet de toilette, etc... Le tout est d'un goût parfait. 

Derrière ce groupe de cabines-sont installés des «thermotanks», nouveaux appareils destinés à envoyer dans le navire de l'air frais ou chaud, à volonté et, plus loin, la longue série de solides embarcations de sauvetage, dont la mise à l'eau s'effectue à l'aide de bossoirs automatiques, du système «Welin» qui permettent, en quelques instants, d'effectuer la manœuvre. 

Mais le signal du départ est donné; en toute te hâte, nous adressons au commandant nos chaleureux remerciements et sur un «Bon voyage» bien senti, nous quittons le bord et nous nous retrouvons sur l'appontement de Pauillac pour voir le paquebot larguer ses amarres et s'éloigner majestueusement. 

L'Agent général de la Compagnie nous a aperçu et, sa tâche maintenant terminée, ne résiste pas au désir de nous parler de l'organisation de la Ligne de la Côte occidentale d'Afrique, et des efforts que, depuis l'origine du service, la Compagnie des Chargeurs Réunis n'a cessé d'accomplir. Nous nous faisons un réel plaisir en livrant à nos lecteurs le résultat de notre entretien. 

Il faut reconnaître que depuis 1889, année de la création de la ligne, la Compagnie des Chargeurs Réunis a fait du chemin! 

Tandis qu'au début le service fonctionnait au moyen d'une ligne dont les départs avaient lieu tous les deux mois seulement, assurés par les anciens types Ville-de-Marahnao, Ville-de-Maceio et Ville-de-Pernambuco, aujourd'hui, la Compagnie, n'hésitant pas à s'imposer les plus lourds sacrifices, est en mesure d'offrir au commerce africain, dont le développement va sans cesse grandissant, une organisation de service très bien comprise, et dont voici les grandes lignes : 

1° Un service mensuel de paquebots, accompli alternativement par lAfrique et l'Europe. Ces navires partent du Havre le 22 et de Bordeaux-Pauillac le 25 de chaque mois, desservant régulièrement Dakar, Conakry., Bereby, Grand-Bassam, Cotonou, Libreville, Cap-Lopez, Setté-Cama, Banane, Boma et Matadi. L'itinéraire est le même au retour, les paquebots quittant Matadi le 20 de chaque mois. 

Cette organisation met désormais les ports de : 

Dakar, à 8 jours de Bordeaux

Conakry, à 10

Bassam, à 13 

Cotonou, à 14

Libreville, à 16

Cap-Lopez, à 18

Banane, à 20

Boma, à 20

Matadi, à 20

soit une durée totale de traversée, tant à l'aller qu'au retour, de 20 jours et un intervalle entre le départ et le retour à Bordeaux-Pauillac, de 45 jours; c'était presque, autrefois, rappelons-le, le temps normal pour se rendre au Congo! 

Ces traversées entre Bordeaux-Pauillac et les différents points de nos colonies africaines, effectuées avec une régularité parfaite, constituent, à l'heure actuelle, les parcours les plus rapides, et la Compagnie des Chargeurs Réunis n'a rien à envier sous ce rapport aux lignes étrangères sur la Côte occidentale d'Afrique. 

Les paquebots prennent, au départ de France, la poste et les passagers pour tous les points de leur itinéraire, mais ne reçoivent de marchandises qu'à destination du Congo seulement. 

2° Cette ligne mensuelle de paquebots est désormais renforcée et complétée par un service, mensuel également, de cargo-boats avec tête de ligne à Dunkerque et faisant escale au Havre et à Pauillac. Ces vapeurs desservent exclusivement, au point de vue des marchandises, toutes les colonies de la côte, y compris la Gold-Coast jusqu'à Cotonou inclus, et, suivant les besoins du commerce, les bateaux vont fréquemment jusqu'au Gabon. 

On comprend l'intérêt que présente, au point de vue strictement commercial, la création de ce service dont les vapeurs n'étant pas, comme les paquebots-poste, tenus par les obligations de leur itinéraire, peuvent consacrer à leurs opérations tout le temps nécessaire. On n'ignore pas, du reste, les services que cette ligne, en fonction depuis déjà quelque temps, a notamment rendus à l'Administration des colonies en transportant le matériel nécessaire à la construction des chemins de fer africains. 

3° Services annexes.  La Compagnie entretient également sur la Côte de nombreux services annexes, qui ont pour but d'alimenter ses grandes lignes. 

Tout d'abord le service de lOgooué, qui existe depuis déjà longtemps, mais qui vient d'être amélioré par la mise en ligne récente d'un petit vapeur à roue arrière, le Mandji, bateau à passagers, muni de tout le confort moderne et auquel va prochainement être adjointe une nouvelle unité du même type, l'Alembé. Ce service, en correspondance à Cap-Lopez avec les paquebots, dessert sur le beau fleuve Ogooué les points suivants: Falaba, Ashouka, N'Gomo, Lambaréné, Samkita; Talagouga et N'Diolé, le dernier point navigable de lOgooué pour des bateaux de 100 tonneaux comme le Mandji et l'Alembé. Ces petits bateaux vont, de plus, une fois par mois, dans l'N'Gounié et le Fernan-Vaz. 

Sur la côte du Gabon, la Compagnie dispose aussi d'un vapeur de 600 tonneaux, le Gabon, aménagé pour le transport des passagers et des marchandises et qui, également en concordance avec les paquebots à Cap-Lopez, dessert mensuellement toute la côte sud du Gabon, c'est-à-dire: 

Iguela  Setté-Cama  Nyanga  Mayumba  Conconati Longo-Bonda  Kouilou  Loango  Pointe-Noire  Massabé  Landana. 

Enfin, un nouveau service vient heureusement compléter l'organisation de la ligne dans le Congo: un petit vapeur, le Haut-Ogooué, qui y est affecté, met en effet en relations avec la grande ligne, dont il retrouve les paquebots à Libreville, les nombreux points qu'il dessert sur les rivières Muny, Mundah et Como. 

Il accomplit, en outre, jusqu'à Lambaréné et la région des lacs, un voyage mensuel, destiné à renforcer le service de l'Ogooué et du Fernan-Vaz. 

Le Congo, où la Compagnie des Chargeurs Réunis a fait déjà, comme on le voit, tant d'efforts, n'a pas détourné son attention d'une autre région de la côte, également intéressante et appelée à un grand avenir: nous voulons, parler de la Côte d'Ivoire. 

Le trafic déjà important qui se fait sur les vastes lagunes de ces régions, véritable mer intérieure, et que la création du port d'Abidjan, tête de ligne du chemin de fer de la Côte d'Ivoire, ne pourra que développer encore, a déterminé, dès l'année dernière, la Compagnie des Chargeurs Réunis à créer en ce point un service annexe. Ce service met en relation trois fois par mois avec Grand-Bassam, les principaux centres des lagunes, c'est-à-dire: 

Bingerville  Abidjan  Audoin  Dabou  Toupa  Kraffee, etc., 

Le même service relie aussi, mensuellement, Grand-Bassam à Alépé sur le fleuve Comoé. 

L'annexe apporte ainsi à Grand-Bassam passagers et marchandises aux navires tant postaux que commerciaux et en reçoit par contre les provenances d'Europe à destination des points qu'il dessert. 

Le service, qui est effectué par un bateau à roues arrière, lEclaireur, amené de l'Ogooué où il a été remplacé par le Mandji, sera prochainement renforcé par la venue de l'Avant-Garde, qui était primitivement affecté à ce même service de l'Ogooué. 

Nous devons, en terminant, signaler encore, le récent accord que la Compagnie a conclu avec la Compagnie du chemin de fer du Congo et la Compagnie des Messageries Fluviales du Congo, dans le but de faciliter le développement des affaires au Congo et d'améliorer les conditions d'acheminement de ses passagers dans les régions intérieures de notre grande colonie. 

Cette entente a pour but la délivrance de billets et connaissements directs pour Brazzaville et les points du Congo, de l'Oubangui et de la Sangha desservis par les vapeurs des Messageries Fluviales du Congo. De sorte qu'à l'heure actuelle, et grâce au «Congo- express», le passager peut prendre, au guichet de la Compagnie, à Paris, son billet pour Ouesso ou Bangui, par exemple, sans avoir à se préoccuper d'aucune autre formalité jusqu'à destination. 

LEurope continuera à assurer, concurremment avec lAfrique, le fonctionnement de la ligne, d'où sera retiré le Paraguay, unité déjà ancienne, qui sera tenue en réserve, pour le cas où leg circonstances viendraient à immobiliser l'un des grands paquebots. 

Enfin, la Compagnie étudiera progressivement et au fur et à mesure des besoins, la possibilité, soit de substituer aux cargos actuellement sur la ligne commerciale, des unités plus importantes, soit d'en augmenter le nombre. 

Ainsi qu'on vient de le voir par ce rapide exposé de la ligne d'Afrique, la Compagnie des Chargeurs Réunis peut se considérer, à juste titre, comme ayant contribué pour une large part au développement de nos colonies africaines. 

Prévoyant l'essor considérable que prendraient un jour les affaires, de ces, régions, elle en a précédé et provoqué l'évolution par l'augmentation progressive de ses services, n'hésitant pas, dans ce but, à multiplier ses efforts et à exposer ses capitaux. 

Son service qui, au début de la ligné, comportait seulement un départ tous les deux mois, effectué par des vapeurs à l'a vitesse de 9 nœuds, a pris ainsi, comme on a pu le remarquer, après vingt années de travail, une grande extension, et aujourd'hui, sans que l'Etat ait augmenté sa subvention, sa ligne est desservie par deux départs mensuels effectués l'un par des paquebots modernes à grande vitesse, l'autre par des cargos. 

La Compagnie ne bornera pas là ses efforts. Lorsque la mise en exploitation de toutes les lignes de chemin de fer actuellement en construction, facilitant l'acheminement des richesses de l'intérieur vers les ports, aura permis à nos colonies de la Côte d'Afrique, si pleines d'avenir, d'atteindre tout leur, développement économique; lorsque ces ports eux-mêmes, dont l'outillage est encore précaire, se seront perfectionnés, offrant aux navires qui les fréquentent des moyens d'opérations plus rapides et plus pratiques, la Compagnie des Chargeurs Réunis n'hésitera pas à faire les sacrifices nécessaires pour maintenir l'organisation de son service au niveau des besoins résultant de l'augmentation du trafic. Fidèle à son passé, elle ne faillira pas à sa tâche et l'on peut être certain que partout où besoin sera, sur cette côte où vingt années d'efforts lui ont acquis une indiscutable prépondérance, la Compagnie tiendra à honneur de faire figurer avantageusement son pavillon à côté des couleurs nationales.

19? 190[9]

Bulletin de la Société antiesclavagiste de France

Départ de S. G. Mgr Augouard.  Voici comment la Dépêche coloniale du 24 novembre annonçait le départ de Mgr Augouard pour le Haut-Congo

« Mgr Augouard s'embarquera demain 25 courant, à Bordeaux, sur le paquebot Afrique, à destination du Congo, où il va commencer sa trente-deuxième année de séjour. 

L'infatigable pionnier qu'est l'évêque du Haut-Congo emmène avec lui les parties démontées du vapeur Pie X, qui sera remonté au Congo par les missionnaires eux-mêmes. (voir à ce sujet dans Les Clefs du patrimoine écrit saison 1: Le catholicisme et la vapeur au centre de lAfrique.)

Ce petit bâtiment mesure 27 mètres de long sur 5 mètres de large. Il est actionné par deux hélices turbines mues elles-mêmes par deux machines de 15o chevaux. Les cabines ont été munies de toiles métalliques pour garantir les passagers des piqûres des mouches tsé-tsé et des moustiques qui propagent la maladie du sommeil. De plus, avec son esprit habituel de prévoyance et son expérience consommée du Congo, Mgr Augouard a fait aménager des cabines spéciales pour recevoir les malades qui sont si fréquemment dénués des soins les plus élémentaires au centre de l'Afrique. 

Ajoutons que le Pie X, dont la construction a été rapide et très soignée, sort des chantiers et ateliers de la maison de la Brosse et Fouché, de Nantes, qui a consenti des conditions spéciales en raison du but si patriotique et si humanitaire poursuivi, au Congo par les missionnaires et leur vaillant chef.» 

On se rappelle que la Société anti-esclavagiste a souscrit une somme de 5 000 francs pour la construction du Pie X. 

Un deuil cruel a frappé en France Me1'Augouard presque au lendemain de son départ: son père lui a été enlevé; nous prions Sa Grandeur de trouver ici l'expression de nos bien profondes condoléances.

1 octobre 1909

La Vie coloniale: revue de la colonisation, du commerce et de l'industrie, 1909

Courriers coloniaux.  Le paquebot Afrique, arrivé à Bordeaux, ramène en France le lieutenant Coulbois qui, dans un engagement au Haut-Oubangui, fut frappé de deux balles, l'une qui lui brisa la cuisse, l'autre qui lui lit une blessure à la tête. La malle belge qui apporta dernièrement la nouvelle de cet engagement prétendait que cet officier était tué. 

En raison des troubles du Haut-Oubangui, le capitaine Prokos, chargé de former une colonne de deux cents tirailleurs et de six cents auxiliaires, s'est mis en route pour aller rétablir le calme dans la région troublée.

Le paquebot Pérou porte des nouvelles traître Ullmo; il mène à l'île du Diable, une existence non sans douceur; confortablement logé, il a un domestique pour le servir. (p. 195)

10 février 1912

L'Aurore: littéraire, artistique, sociale, 2 février 1912

Un Paquebot en Quarantaine. Le paquebot Afrique, courrier de l'Afrique occidentale, ayant â bord 110 passagers, est arrivé à Pauillac jeudi soir. 

Le docteur Rassenne, du service de santé, lui a refusé la libre pratique ayant appris quune mort suspecte s'était produite à bord. Alors que le paquebot se trouvait dans le golfe de Gascogne, un maître d'hôtel-aurait succombé à une maladie qu'on croit être La fièvre Jaune. 

Les passagers ayant débarqué devront se rendre chaque jour à la mairie de la ville où ils se trouveront. 

Cette mesure rigoureuse est justifiée, car depuis l'arrivée du paquebot, un matelot attaché au service des postes a été, lui aussi, pris des mêmes symptômes inquiétants. Il a été conduit au lazaret, et après cette constatation lAfrique a été mis en quarantaine en attendant la désinfection complète. Il est regrettable que cette mesure sanitaire ait été décidée si tardivement, car nombreuses sont les personnes venues à Pauillac attendre l'Afrique et qui ont été y saluer des parents et amis. (p. 3)

15 mai 1913

Souvenirs d'un officier colonial (1871-1918). Algérie. Tunisie. Tonkin. Nouvelle-Calédonie. Chine. Madagascar, Charles de Pélacot, Imprimerie moderne (Aurillac), 1926

Je m'embarquai, avec ma brigade, le 15 mai, sur le paquebot « Afrique » qui nous débarqua le surlendemain à Marseille- 

En arrivant dans cette ville, j'eus l'agréable surprise d'apprendre que j'avais été nommé capitaine, par décret du 8 mai, à la suite d'une proposition au choix, que j'avais obtenue à l'Ecole supérieure de guerre et qui avait été renouvelée après l'expédition de Tunisie. (p. 34)

17 octobre 1914

L'Homme enchaîné: journal quotidien du matin

LA FIN DE LA «PANTHER»

La Panther, dont on n'a pas oublié l'intervention à Agadir, a voulu encore se signaler, au commencement de cette guerre, d'un coup d'éclat. Mais cela ne lui a qu'assez médiocrement réussi. 

Près du cap Lopez, elle prenait en chasse le 4 août, en compagnie de la canonnière Eider, le paquebot Afrique. Forçant sa vitesse au risque de sauter, l'Afrique parvint à l'entrée du Congo et à se mettre hors d'atteinte. 

Préoccupés par leur chasse les deux canonnières ne s'étaient pas aperçues que deux croiseurs anglais accouraient au secours de l'Afrique. Quand, voyant leur proie leur échapper, elles virèrent de bord, elles se trouvèrent en face de leurs redoutables adversaires.

L'Eider réussit à filer vers le Cap, mais la Panther, poursuivie dans le Congo, dut le remonter jusqu'à Boma, où les croiseurs la bloquèrent. Des miliciens belges aidèrent les marins anglais à faire l'équipage prisonnier. 

La Panther, dont la carrière de vaisseau allemand est finie, n'a subi que d'insignifiantes avaries et est maintenant dans les mains des alliés. 

C'est la revanche du Congo français, que l'incident fameux provoqué par le coup d'Agadir avait diminué quelque peu.

24 février 1915

Les armées françaises dans la Grande guerre. Tome IX. 9,2,ANNEXES 2, France. Etat-major des armées. Service historique, Imprimerie nationale (Paris) 1930-1939

Le général Aymerich, commandant supérieur des troupes, en mission auprès des colonnes dopérations contre le Cameroun, à M. le colonel commandant la colonne de la Lobaye, Beri.

Molundu, le 24 février 1915

[...]

Le gouverneur général m'a informé officiellement que le général Dobell vient de recevoir par le paquebot Afrique une compagnie de renfort de tirailleurs sénégalais et des cadres de sous-officiers européens. Une des principales raisons de son inaction se trouve ainsi écartée, et il est possible qu'il prononce un mouvement offensif, qui faciliterait nos opérations. 

AYMERICH. (pp. 182-183)

6 avril 1918

L'Europe nouvelle: revue hebdomadaire des questions extérieures, économiques et littéraires, Paris, 1918

Nous avons, à, maintes reprises déjà, signalé les difficultés très graves qu'éprouvent nos colonies pour exporter leurs productions: la principale cause en est l'insuffisance de tonnage de notre marine marchande. Mais ce n'est pas la seule, et la mauvaise organisation, le manque d'entente entre les services, l'utilisation insuffisante des bateaux sont pour beaucoup dans la situation dont souffrent tant nos Colonies.

On se souvient de l'affaire, de lOrénoque, qui, il y a quelque deux ans, fit grand bruit: Ce navire allait à Dakar pour y prendre les tirailleurs sénégalais, il quitta Bordeaux sans aucune marchandise et, pour le lester, on remplit ses cales avec des cailloux. Il convient d'ailleurs de remarquer que l'administration, violemment prise à partie, n'était pas aussi fautive qu'elle le paraissait: il n'y avait alors, sur les quais de Bordeaux, que fort peu de marchandises à destination de la Côte d'Afrique, les exportations de France se faisant à certaines époques bien déterminées de l'année, correspondant à la période de traite des arachides. 

Le même fait vient de se produire, sans qu'on puisse trouver, pour l'excuser, les mêmes explications. Le paquebot Afrique a quitté Bordeaux, il y a quelques jours, pour Dakar, sur lest, alors que plusieurs milliers de tonnes de marchandises encombrent les quais de Bordeaux, attendant les moyens de transports pour Dakar. Laisser partir l'Afrique à vide, dans ces conditions, c'est une faute grave. À qui incombe-t-elle? ° Nous l'ignorons mais une enquête administrative permettrait certainement de le savoir, et il serait utile que cette enquête eût lieu au moins afin d'éviter le renouvellement d'incidents de cette nature. 

Nos Colonies, en effet, éprouvent les plus grosses difficultés à se ravitailler: elles ne peuvent guère compter, pour leurs approvisionnements que sur la Métropole: il est profondément regrettable, pour ne pas dire plus, que la Métropole les néglige, au point de ne pas utiliser les rares moyens de transport qu'elle a encore à sa disposition. Un exemple montrera combien la question est intéressante: nous avons au Congo un nombre relativement important d'européens fonctionnaires, officiers et commerçants; ces hommes, très anémiés par le climat, ont besoin de vivres et, notamment, de lait condensé: il est navrant de constater que des produits alimentaires aussi nécessaires et si impatiemment attendus sont restés sur les quais de Bordeaux, alors que l'Afrique aurait pu les emporter. (p. 604)

Juillet 1919

Bulletin officiel du Ministère des colonies France, Sous-secrétariat des colonies, 

L. Baudoin (Paris), 1919

Par décret du 6 juin 1919, rendu sur le rapport du Ministre des Colonies, Sont nommés dans l'Ordre national de la Légion d'honneur:

Au grade de chevalier (au titre civil):

MM. ERMOUF (Léon-François), capitaine au long cours; 39 ans de navigation. Titres exceptionnels: a toujours commandé les plus grandes unités de la Compagnie des chargeurs réunis. Pendant la guerre a fait sur le paquebot Afrique des voyages ininterrompus à la côte occidentale d'Afrique, transportant de grandes quantités de troupes indigènes. Au cours de ces nombreuses traversées a eu maintes occasions de prouver ses solides qualités de marin et son sang-froid devant le danger. (p. 993)




Le naufrage



[image: img3.jpg]

Le naufrage, reconstitué daprès le témoignage dun rescapé (Le Miroir, 25 janvier 1920)

10 janvier 1920

L'Ouest-Éclair, Rennes, 11 janvier 1920

MARSEILLE-le 10 janvier. Le vapeur Hadrumète, qui a subi diverses avaries va entrer au bassin. 

PALAIS. Le dundee Henriette parti de Bordeaux pour Brest avec un chargement de houille est arrivé sur notre rade, en relâche avec voie d'eau. Dans la tempête, le canot du bord a été enlevé par un coup de mer.

[...]

À nos lecteurs

Par suite du mauvais temps les communications sont très difficiles. Nous sommes ainsi privés dune grande partie de nos informations télégraphiques de source anglaise.

[...]

CHERBOURG

Le trois-mâts Fiette appartenant à la société des Affréteurs Réunis, qui était entré au bassin du commerce pour réparations à la suite davaries survenues pendant la tempête a fait route vers Cardiff. (P. 4)

[...]

Le temps quil fait.

Paris, 10 Janvier.  Une nouvelle dépression envahit le Nord-Ouest de l'Europe et s'étend rapidement sur nos régions. La pression atmosphérique a augmenté sur l'Europe centrale et la Méditerrané [...]. Le vent souffle en tempête du Sud-ouest sur la Manche, il est assez fort ou fort sur nos côtes de l'Océan, faible de l'Ouest sur celles de la Méditerranée. Des pluies sont encore tombées sur l'Ouest de l'Europe. [...] Ce matin, temps nuageux en Provence, couvert ou pluvieux sur les autres réglons. La température devient élevée en France elle baisse dans le Sud-Est. [...] (p. 5)

11 janvier 1920

LOuest-Éclair, Rennes, 12 janvier 1920

La tempête sévit

Nos correspondant des divers ports de la Manche, de Saint-Malo, Morlaix, Cherbourg, etc., nous signalent une violente tempête soufflant tantôt du Nord-Ouest, tantôt du Sud-Ouest. De nombreux navires sont en remâche; on nannonce pas de sinistres maritimes? (p. 2)



Le naufrage de la tartane Jalousie

Lunique rescapé de ce drame de la mer, qui est en ce moment à Saint-Mandrier, a pu donner aujourd'hui les indications suivantes:

Une effroyable tempête du Sud-Est avait mis l'équipage de la tartane dans une périlleuse situation, non loin de la baie d'Agay. Il résolut alors de gagner la côte à l'aide des barques. Mais elles ne furent qu'un jouet sur l'élément déchaîné. D'énormes lames les mirent dans un état complétement désemparé. Quelques hommes se résolurent à nager. En arrivant presqu'au rivage, le père et le fils Aiguier, exténués de fatigue et de froid, n'eurent plus la force de lutter, et l'on ne recueillit que leurs cadavres. Quant au survivant, Bononi, Il put se raccrocher à des épaves et il fut secouru à temps. 

La tartane Jalousie était à chargement de Dois de billots à destination de Nice, pour le compte de l'armateur Assaud.



Le naufrage du Spartan 

Le vapeur français Spartan, avec un chargement de charbon à destination de Rouen, a coulé hier dans le port de Rothesay pour une cause Inconnue. 



Traversée pénible 

Le dundee Molière, du port de Groix. Jaugeant 38 tonneaux 99, parti de Boulogne avec un chargement de ciment à destination de Cherbourg, a été au cours de la traversée, pendant la nuit, assailli par une violente tempête de Nord-Est. La mer était démontée, le navire fatiguait beaucoup et faisait eau. À quatre heures du matin, le Molière se trouvait par le travers du feu de Barfleur, luttant péniblement contre vent et marée. À 10 heures, il entra dans l'avant-port de Cherbourg. Le capitaine, craignant des avaries dans la cargaison, a déposé un rapport de mer au greffe du tribunal de commerce.



La tempête 

LORIENT, 11 janvier. On signale de Noirmoutier à la Préfecture maritime que le trois-mâts espagnol Barbatri a été jeté à la cote par tempête. L'équipage est sauvé. 

La goélette Henriette, sérieusement avariée, est rentrée à Belle-Ile. La mer est très mauvaise au large de lîle. (p.3)

12 janvier 1920

LOuest-Éclair, Rennes, 13 janvier 1920

Naufrage du paquebot Afrique

ON A RECUEILLI DES SURVIVANTS 

Bordeaux, 12 janvier.  Le paquebot Afrique, de la Compagnie des Chargeurs réunis, parti de Bordeaux le 9 janvier, pour la Côte occidentale d'Afrique, s'est perdu corps et biens, dans la nuit de dimanche à lundi. Voici les différenties nouvelles reçues ici.

À 10 heures, hier soir, le paquebot Afrique signalait par T. S. F.: Avons touché dans les Roches-Bonnes.

Quelques instants plus tard, parvenait un nouveau radio du commandant, disant: Envoyez urgence remorqueur, crains de ne pouvoir tenir jusqu'au jour. 

Le paquebot Ceylan, qui avait quitté Bordeaux vingt-quatre heures après l'Afrique, s'est porté à la recherche des embarcations. Le paquebot belge Anversville s'est aussi porté au secours de l'Afrique, qui a disparu vers 3 heures ce matin. 

LES PREMIERS RESCAPÉS 

Un nouveau radio parvenu dans la matinée, à 11 h. 45 signale que ce paquebot a sauvé une embarcation avec quelques occupants, et à midi le Ceylan sauvait une nouvelle embarcation par 46°20 et 2°10. D'autres embarcations se trouvent dans les parages. Les survivants doivent se trouver dans le triangle forme par les Roches-Bonnes, les Barges et les Baleines. On signale avoir aperçu de nombreux radeaux. À bord de l'un d'eux se trouve, parait-il, le commandant du paquebot. 

LE SAUVETAGE DES PASSAGERS

Bordeaux, 12 janvier.  Un radio parvenu à Bordeaux dans la soirée de dimanche, indique que le Ceylan avait trouvé l'Afrique et que les deux navires faisaient route de conserve pour La Pallice. Aux dernières nouvelles le navire drossé sur les Rochebrune a dû être évacué. L'équipage du Ceylan procédait au sauvetage des passagers. 

LE LIEU DU SINISTRE 

Les Sables dOlonne, 12 janvier.  Le triangle formé par les Roches Bonnes, les Barges et les Baleines dans lequel le paquebot Afrique a coulé vers 3 heures du matin, se trouve ainsi fixé: Les Roches-Bonnes sont à 70 milles (environ 129 km.) de La Rochelle, les Baleines à l'extrémité ouest de l'Ile de Ré, et la Grande Barge à l'ouest des Sables d'Olonne. 

L'AFRIQUE NE MARCHAIT PLUS QU'AVEC UNE SEULE MACHINE 

Bordeaux, 12 janvier.  La Cie des Chargeurs Réunis nous communique la note suivante «Le paquebot Afrique, par suite d'avaries survenues au cours de la tempête qui sévit encore, a dû virer de tord pour venir à La Pallice, le 11, procéder à des réparations. Au cours de la journée de dimanche ce paquebot faisait route avec une seule machine, l'autre étant immobilisée pour avaries. L'Afrique et le paquebot Ceylan, naviguant de concert, sont restés l'un près de l'autre tout l'après-midi de dimanche et une partit de la nuit de dimanche à lundi. 

Vers 3 heures du matin l'Afrique se trouva dans les parages du plateau des Roches-Bonnes, sur lesquelles il aurait touché, provoquant une voie d'eau. À ce moment le paquebot Ceylan a signalé en effet ne plus percevoir les signaux de lAfrique, qui venait de lui indiquer dans le dernier radio que l'on procédait à l'évacuation du bord dans des embarcations de sauvetage. Cette opération était très difficile par suite de l'inclinaison du navire. 

Le Ceylan commença dès la matinée de lundi les recherches du paquebot Afrique et de ses embarcations. À midi, il avait retrouvé lune d'elles avec 11 occupant. Vers 15 heures, aujourd'hui, il indiquait avoir recueilli le radeau sur lequel se trouvaient 15 personnes et en apercevoir un autre un peu plus loin. 

Le paquebot Anversville appelé par le Ceylan croise également sur les lieux du naufrage et, d'autre part. la Marine a envoyé les remorqueurs Cèdre et Victoire pour effectuer des recherches. (p. 1)



Le temps quil fait

Paris, le 12 janvier.  La dépression du Nord-Ouest de lEurope se déplace vers l'Est. La pression augmente rapidement sur nos régions du Nord elle a atteint ce matin 757 millim à Paris, 761 à Brest, 769 à Toulouse. 

Le vent est encore très fort des réglons Ouest sur nos côtes de la Manche et de l'Océan il est assez fort sur celles de la Méditerranée. La mer et généralement houleuse. 

Les pluies ont été assez abondantes sur toutes les régions. [...]

En France, le temps va rester généralement nuageux et doux Des averses sont encore probables, principalement dans le Nord. (p.3)



L'Humanité, 13 janvier 1913

La tempête 

LES DEGATS À PARIS 

Nombreux sont les dégâts occasionnés par la tempête qui sétait déchaînée dimanche soir sur la région parisienne. Fort heureusement les accidents ont été rares et, en dehors de celui survenu avenue de Clichy, dans des conditions que nous avons relatées, il ne sen ai point produit ayant de conséquences graves. Un passant, M. Jacques Dolonsowski, 21, rue de Turenne, a été atteint à la tête par des débris de verre provenant de la chute dune marquise rue de Rivoli.

Dans la rue de la Jonquière, au 78, des fragments de briques arrachés à une cheminée ont blessé Mme Bardon. M. Dupuis a reçu sur la tête, boulevard de Strasbourg, l'enseigne d'un café.

Des palissades, des toitures, des auvents, des ont été renversés, arrachés ou enlevés un peu dans tous les quartiers.



LES RAVAGES EN BANLIEUE 

Les ravages causés par la tempête ont été assez importants en banlieue. Les accidents les plus sérieux se sont produits à Nanterre et à Aubervilliers. Dans cette dernière localité, au 19 de la rue du Pont-Blanc, une maisonnette occupée par une famille de réfugiés lorrains, M. et Mme Reichmann et leurs trois enfants, s'est écroulée sur ses occupants. Seul l'aîné des enfants a été blessé. La famille Reichmann a été hospitalisée provisoirement dans un hôtel, 237, route de Flandre.

À Nanterre, rue du Laboureur, une maisonnette bâtie en carreaux de plâtre s'est effondrée, ensevelissant les époux Haudrike, qui ont dû être dégagés par les pompiers et transportés dans un état grave à l'hôpital de la Charité. 

De nombreux dégâts ont été constatés à Colombes, à Neuilly, Puteaux, Asnières, Suresnes et à Gennevilliers, où, par, suite de la chute d'un poteau supportant des câbles la lumière a été coupée. 



DANS LES DÉPARTEMENTS, 

Les mêmes conséquences désastreuses se sont fait sentir en de nombreuses régions, où la tempête a fait rage pendant deux jours. En Seine-et-Marne, on signala la chute de nombreux arbres qui, tombé en travers des routes, ont entravé la circulation. Dans la Meuse, les communications télégraphiques et téléphoniques sont interrompues entre Bar-le-Duc et Verdun.

Sur le littoral, le mauvais temps règne, aussi bien sur les côtes de l'Atlantique que sur celles de la Manche. 

De Noirmoutier, on signale la perte du trois-mâts espagnol Barbatri, qui a été jeté à la côte. 

Le vent a causé de sérieux dégâts à Dunkerque, où un cirque et de nombreuses baraques foraines ont été renversés.



PAQUEBOTS EN PERDITION 

Le paquebot Afrique, allant à la Côte occidentale d'Afrique, ayant quitté Bordeaux-Ville le 9 janvier, à 19 heures, signala par T. S. F. le 11 janvier, à 0 heures du matin, qu'il se trouvait en difficultés à 6O milles à l'ouest de la Coubre. Le Ceylan, allant en Amérique du Sud, se porta immédiatement au secours du paquebot. 

De son côté, la marine nationale envoya de Rochefort deux puissants remorqueurs pour aider au convoyage. Un radio parvenu à Bordeaux dans la soirée de dimanche indiqua que le Ceylan avait trouvé l'Afrique et que les deux navires faisaient route de conserve pour La Pallice. Aux dernières nouvelles, l'Afrique aurait dû être évacué dans la nuit de dimanche à lundi. Les équipages de l'Afrique et du Ceylan procédaient au sauvetage des passagers. (p.2)



Images de la tempête dans Le Miroir du 25 janvier 1920



La Lanterne, Paris, 13 janvier 1920

LES MEFAITS DE LA TEMPETE 

Le paquebot Afrique fait naufrage 

Il y avait à bord 330 passagers.  On peut craindre qu'il y ait de nombreuses victimes 

Bordeaux, 12 janvier.  Le paquebot Afrique, de la Compagnie des Chargeurs Réunis, parti de Bordeaux le 9 janvier pour la côte occidentale d'Afrique, s'est perdu corps et biens dans la nuit de dimanche à lundi. 

Il transportait 330 passagers et 500 tonnes de (marchandises). 

Voici les différentes nouvelles reçues ici: 

À dix heures, hier soir, le paquebot Afrique signalait par T. S. F.: «Nous avons touché dans les Roches-Bones». 

Quelques instants plus tard parvenait un nouveau radio du commandant disant: «Envoyez d'urgence remorqueur, crains de ne pouvoir tenir jusqu'au jour.» 

Le paquebot Ceylan, qui avait quitté Bordeaux 24 heures après l'Afrique, s'est porté à la recherche des embarcations. 

Le paquebot belge Anversville s'est porté au secours de l'Afrique qui a disparu vers trois heures ce matin. 

Un nouveau radio parvenu dans la matinée, à 1 h. 45, du Ceylan, signale que ce paquebot a sauvé une embarcation avec quelques occupants. 

À midi, le Ceylan sauvait une nouvelle embarcation; d'autres embarcations se trouvent dans les parages. Les survivants doivent se trouver dans le triangle formé par les Roches-Bones, les Barges et les Baleines. 

On signale avoir aperçu de nombreux radeaux, à bord de l'un desquels se trouve, paraît-il, le commandant du paquebot. 



Le vapeur Solly a-t-il sombré?

Marseille, i2 janvier.  Ou est sans nouvelles du vapeur norvégien Solly, parti de Newcastle à la fin du mois de décembre. 

Le navire, qui aurait dû arriver à Cannes depuis plusieurs jours, serait perdu corps et biens à la suite de récentes tempêtes. (p. 3)



Le matin, 13 janvier 1920

CHASSÉ PAR LÀ TEMPÊTE LE PAQUEBOT AFRIQUE se brise sur les rochers et coule au large de l'île d'Oléron PRÈS DE 500 PERSONNES ÉTAIENT À BORD 

Deux embarcations ont déjà été recueillies On recherche les autres 
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Carte panoramique de la région où s'est perdu le transatlantique Afrique. Les petites croix indiquent les endroits où ont été recueillies, les embarcations. 



La nouvelle est parvenue, hier matin, à Paris, que le paquebot Afrique, de la compagnie des Chargeurs-Réunis, avait sombré la nuit précédente, au large de lîle d'Oléron, sur le récif sous-marin connu sous le nom de « plateau de Rochebonne ». Le paquebot Afrique, qui était commandé par le capitaine Le Dû, avait quitté Bordeaux-ville vendredi soir, à 19 heures, se rendant à Dakar avec 465 passagers dont de nombreux fonctionnaires coloniaux rejoignant leur poste et 192 tirailleurs sénégalais. L'équipage comprenait une centaine de personnes. 

Après une escale à Pauillac, le navire, à l'embouchure de la Gironde, s'était vu obligé, tant sévissait la tempête, d'attendre quelques heures avant de prendre le large. Mais la mer était toujours excessivement grosse. Le vent sud-ouest prenait par le travers le paquebot qui, ainsi, fatiguait. Dimanche matin, vers six heures, alors que lAfrique était à 60 milles environ au large du phare de la Coubre, un radiotélégramme fut lancé de son bord pour signaler que le bâtiment se trouvait en difficultés, et que le secours de remorqueurs lui serait nécessaire. 

Une de ses machines (l'Afrique est un paquebot à deux hélices) venait, sous l'action du roulis formidable, de subir une avarie grave qui, avec la violence des éléments déchainés, rendait presque impossible sa marche. 

Un autre paquebot de la même compagnie, le Ceylan, lequel avait quitté Bordeaux la veille à destination de l'Amérique du sud, se trouvait à une cinquantaine de milles de là. Touché par l'appel de détresse de l'Afrique, il s'en fut au secours de ce navire qu'il rejoignit dans la matinée. Mais la mer était trop grosse pour songer à passer une remorque à lAfrique. Une conversation s'engagea par T. S. F. entre les deux bords. Il fut décidé que l'Afrique irait faire cap vers la Pallice pour y procéder à la réparation de sa machine avariée et que le Ceylan l'escorterait à peu de distance. 

Dans le même temps, le poste de télégraphie sans fil de Rochefort, qui avait été touché lui aussi par l'appel de l'Afrique, avait prévenu aussitôt le préfet maritime de ce port. L'ordre avait été donné aux deux remorqueurs Cèdre et Victoire de partir au secours du navire en détresse. Mais l'état de la mer ne permit pas à ces deux bâtiments, malgré tous les efforts de leur commandant, de sortir du pertuis d'Antioche. 

En perdition 

Durant toute la journée de dimanche l'Afrique, qu'escortait le Ceylan à un demi-mille de distance, se dirige vers la Pallice. Mais la nuit vint, et avec elle la tempête augmenta d'intensité. Ne pouvant plus naviguer de conserve sans risquer de s'aborder, les deux capitaines décidèrent par T. S. F. de poursuivie individuellement leur route à marche ralentie et de se retrouver, le lendemain matin au jour, à proximité de la région connue des marins sous le nom de plateau de Rochebonne 

Le plateau de Rochebonne est un large plateau sous-marin qui termine le long banc rocheux s'étendant, à l'ouest des îles d'Oléron et de Ré, jusqu'au banc du Grouin du Cou, à la partie sud-ouest du département de la Vendée. Il est situé à 35 milles environ à l'ouest de l'île d'Oléron et à peu près à hauteur de l'embouchure de la Charente. C'est un récif fort dangereux par gros temps. Son plus haut fond est à 4 m.50 seulement au-dessous du niveau de la mer haute. À chacune de ses extrémités sud-est et nord-est deux bouées, ancrées par le fond, en indiquent l'approche.

Tout à coup, au milieu de la nuit, un nouveau radiotélégramme, émanant de l'Afrique parvenait au poste de réception du Ceylan, Il annonçait que lAfrique venait de drosser par le travers du récif de Rochebonne.

Quelques instants plus tard, un autre radiotélégramme disait, en substance «Voie d'eau importante. Ne savons, si pourrons tenir jusqu'au jour.»

Le Ceylan partit à la recherche de lAfrique. Tâche périlleuse et presque impossible dans la nuit et la tempête. La voie deau avait dû atteindre les dynamos du paquebot en détresse, dont toutes les lumières étaient maintenant éteintes. Les recherches du Ceylan restèrent vaines 

Enfin, vers trois heures du matin, lAfrique, ayant réussi à retrouver momentanément, pour son poste de T. S. F. une énergie électrique suffisante, lançait un dernier appel. Il exposait que tout espoir était maintenant perdu et que l'évacuation du navire, à l'aide des, embarcations de sauvetage était commencée: opération des plus difficiles, expliquait le radiotélégramme, en raison de linclinaison du navire. 

En hâte, le Ceylan s'empressait de transmettre autour de lui la nouvelle, et d'appeler à laide' de l'Afrique, ou tout au moins de ses passagers, les navires se trouvant dans les parages. 

Il fut rejoint bientôt par un paquebot belge, lAnversville, puis par le vapeur de charge Garonne II 

Les recherches, se poursuivirent sur la mer en furie; le jour vint. Sur le plateau de Rochebonne, que blanchissait l'écume des houles furieusement emmêlées il ne restait, du naufrage nulle trace. L'Afrique avait disparu. 

Le Ceylan et les deux bateaux accourus à son appel firent route, vent arrière, vers le nord-est, c'est-à-dire vers lîle de Ré et la côte vendéenne, dans la direction où, à coup sûr, avaient dérivé les embarcations. À midi, au sud-ouest du phare des Baleines, dressé à l'extrémité occidentale de l'île de Ré, le Ceylan apercevait une première embarcation. Elle portait onze personnes qui furent amenées aussitôt à bord du paquebot. À 15 heures, une seconde embarcation, portant quinze personnes, était encore découverte dans les mêmes parages. Les quinze passagers purent également être pris sur le Ceylan. Un radiotélégramme de ce navire annonçait à ce moment qu'un peu plus loin une troisième barque chargée de passagers était en vue, que des recherches allaient continuer et que l'on pensait pouvoir débarquer le soir même à la Pallice les survivants sauvés. 

Dès lors, ce fut tout. Ce furent les dernières nouvelles reçues au cours de la journée d'hier. 

Combien d'autres personnes ont pu être arrachées à la mort? Y a-t-il des victimes? Combien? On ne sait encore. (p. 1).



Le petit journal, 13 janvier 1920

LE PAQUEBOT AFRIQUE coule au large de la Gironde.

Sous la tempête, le Ceylan chercha à le remorquer

De Rochefort, des navires de l'État sont partis en hâte.

Combien de victimes? 465 passagers a bord... 



[image: img5.png]

Le paquebot Afrique en rade de Grand-Bassam



La tempête a causé une catastrophe en mer, dans le golfe de Gascogne. Ce douloureux sinistre, on le voit, s'est produit près de nos côtes. Le paquebot Afrique, des Chargeurs Réunis, qui fait le service Bordeaux-Côte occidentale d'Afrique et qui, pour une cause encore mal définie, avait été rejeté vers le nord, a touché, la nuit dernière, au large de la Gironde, contre un plateau de roches ; il a fait naufrage et a coulé.
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Il y a hélas! des victimes. Combien?

Le paquebot portait plusieurs centaines de passagers dont de nombreux tirailleurs noirs. Les bateaux partis à la recherche des survivants n'avaient encore, à la fin de l'après-midi, retrouvé qu'une embarcation avec 11 occupants et un radeau avec 15 personnes. Mais ils avaient aperçu au large d'autres radeaux. Il est à espérer que les recherches, qui se poursuivent activement, permettront de retrouver encore nombre de naufragés dont les embarcations, poussées par la tempête, auront pu, peut-être, aller à la côte. Ainsi le bilan du sinistre se chiffrerait-il par un nombre moins effrayant de victimes.



Les notes de la Compagnie

Une première note des Chargeurs Réunis laissait quelque espoir que le navire allait pouvoir être ramené à la côte, mais une seconde était malheureusement moins optimiste: «Le paquebot Afrique, par suite d'avaries survenues au cours de la tempête qui sévit encore, a dû virer de bord pour venir à La Pallice, le 11, procéder à des réparations. Au cours de la journée de dimanche ce paquebot faisait route avec une machine, lautre étant immobilisée par des avaries, escorté par le paquebot Ceylan, accouru aux appels de détresse et qui, par suite du mauvais temps, ne put lui passer la remorque. Ces deux paquebots naviguant de conserve sont restés l'un près de l'autre tout l'après-midi de dimanche et une partie de la nuit de dimanche à lundi. Vers trois heures du matin, lAfrique se trouvait dans les parages du plateau des Roches-Bonnes, sur lequel il aurait touché, provoquant ainsi une voie d'eau. À ce moment le paquebot Ceylan a signalé, en effet, ne plus percevoir les signaux de l'Afrique qui venait de lui indiquer dans un dernier radio que l'on procédait à l'évacuation du bord dans des embarcations de sauvetage. Cette opération était très difficile par suite de l'inclinaison du navire. Le Ceylan commença dès la matinée de lundi la recherche du paquebot Afrique et de ses embarcations. À midi, il avait re trouvé l'une d'elles avec onze occupants. Vers 15 heures, aujourd'hui, il indiquait avoir recueilli un radeau sur lequel se trouvaient quinze personnes et en apercevoir un autre un peu plus loin. Le paquebot Anversville appelé par le Ceylan, croise également sur les lieux du naufrage et, d'autre part, la marine a envoyé les remorqueurs Cèdre et Victoire pour effectuer des recherches. Il y a lieu d'espérer que d'autres embarcations et radeaux pourront encore être recueillis. Le paquebot Afrique avait exactement à bord 465 passagers dont 192 tirailleurs sénégalais».  (Havas.)



[...]

Au siège de la Compagnie, à Paris

Dès que nous avons eu connaissance de la lugubre nouvelle nous nous sommes rendus à la Compagnie des Chargeurs Réunis, puis au ministère de la Marine, mais, en raison de la tempête, dans ces deux en droits on n'y a reçu que peu de renseignements. Les quelques rares dépêches qui, malgré la destruction par le vent de presque toutes les lignes télégraphiques et téléphoniques, sont parvenues à Paris ne fournissent que des détails incomplets et souvent contradictoires. Aux Chargeurs Réunis comme d'ailleurs au ministère de la Marine, on a essayé d'obtenir des précisions par T.S.F. mais, les postes de radiotélégraphie, ayant été, eux aussi, très sérieusement endommagés par la tempête, n'ont pu répondre aux appels.

Voici donc les renseignements qui nous ont, été donnés aux Chargeurs Réunis: «L'Afrique avait quitté Bordeaux-Ville pour Dakar; le 9 de ce mois, à 7 heures du soir. Or, nous avons été avisés que, le 11 janvier, à 6 heures du matin, c'est-à-dire dimanche matin, l'Afrique, étant en difficulté à proximité du plateau des Roches-Bonnes, à environ 60 milles du phare de la Coubre, demandait du secours.

Le paquebot Ceylan, appartenant aussi à notre Compagnie et ayant quitté Bordeaux 24 heures après l'Afrique, se rendit aussitôt, sur les, lieux ainsi que deux remorqueurs de l'Etat partis de Rochefort.

Le Ceylan trouva l'Afrique et le prit en remorque. Ils faisaient route vers La Pallice lorsque, à la suite de nous ne savons quel incident, on dut procéder au transbordement des passagers de l'Afrique à bord du Ceylan.

Nous avions alors tout lieu de croire que l'accident survenu à l'Afrique n'aurait aucune conséquence grave pour ses passagers lorsque, brusquement, nous avons reçu une dépêche que le paquebot avait coulé causant un nombre considérable de victimes.»

Le télégramme ajoutait que des embarcations et des radeaux avaient été mis à la mer et qu'un paquebot belge lAnversville se trouvant sur les lieux leur portait secours. Nous ne savons rien d'autre.



Au ministère de la Marine

D'autre part, au ministère de la Marine, grâce à un coup de téléphone reçu de Rochefort, on put nous fournir les détails que voici:

 Il n'y a peut-être pas eu deux accidents comme le laisseraient supposer les premières informations dont vous me parlez.

À notre avis, l'Afrique, aussitôt sorti de la Gironde, a été pris par le travers avant par un vent d'une telle violence qu'il a fui vers le nord dans l'espoir de tourner ensuite et de se mettre debout au vent. C'est ainsi qu'il s'est trouvé à l'ouest du plateau des Roches-Bonnes où il devait être dans la soirée de dimanche vers dix heures. C'est alors qu'il demanda du secours, signalant quil avait une voie d'eau dans ses parties vitales.

Le Ceylan se rendit sur les lieux et aurait trouvé l'Afrique «drossé», c'est-à- dire chassé contre les récifs du plateau des Roches-Bonnes dont les extrémités sont marquées par des bouées. Quant aux deux remorqueurs, le Cèdre et la Victoire, qui avaient reçu l'ordre d'aller au secours de l'Afrique, ils quittèrent Rochefort, mais la tempête était telle qu'ils ne purent déboucher du Pertuis où ils étaient encore ce matin, malgré leurs efforts désespérés. Ordre leur a été donné d'aller sur place coûte que coûte. Sur les cinq embarcations mises à la mer par l'Afrique, une seule aurait été retrouvée par le Ceylan entre les Roches-Bonnes et la côte, à environ vingt-cinq milles de celle-ci. Les autres se trouveraient dans le triangle formé par les Barges, les Baleines, qui sont l'extrémité ouest de l'île de Ré et le plateau des Roches-Bonnes. Un troisième vapeur, le Garonne-II, serait, lui aussi, sur place.

Qu'est-il arrivé au, juste à l'Afrique?

On ne le sait encore, mais nous ne, serions pas étonné quil ait touché une pointe de fond seulement recouverte par 4 m. 50 d'eau et se trouvant près du plateau des Boches-Bonnes.

L'Afrique était un paquebot de construction anglaise, sorti des chantiers en 1908. Il mesurait 125 mètres de longueur et 15 de largeur, jaugeait 6.000 tonneaux et avait une machine de 7.300 chevaux lui donnant une vitesse moyenne de 12 à 13 nœuds.

Il était commande par le capitaine Le Dû.

Quant au nombre des passagers se trouvant à bord, on déclare, à Paris, aux Chargeurs Réunis, qu'ils devaient être environ 350 et, au ministère de la Marine, on donne l'Afrique comme un bateau pouvant emmener 600 personnes: la différence 4jient peut-être au contingent de soldats noirs. Il y avait, en outre, à bord, une centaine d'hommes d'équipage. (p. 1)



Dernière heure LE NAUFRAGE DE LAFRIQUE 

Les avarias de lAfrique (Du correspondant du Petit Journal)

Bordeaux, 12 Janvier.  Je vous communique de nouveaux détails sur le sinistre qui vient de se produire en mer à 30 milles au large de l'embouchure de la Gironde, où le paquebot Afrique se trouvait désemparé par suite de sérieuses varies de machines. Parti, vous le savez, vendredi soir de Bordeaux avec 460 passagers, il faisait route vers la côte occidentale d'Afrique. Au large de La Coubre, par suite du mauvais temps, une voie d'eau se déclara et les premières machines furent noyées, dimanche soir, dans la cale arrière. Bientôt, malgré les pompes du bord devenues impuissantes, les deuxièmes machines furent immobilisées. À Bordeaux on a appris des détails nouveaux, recueillis par l'Europe, de la même Compagnie, qui arrivait en rade. D'après ces renseignements, dès dimanche soir l'Afrique ne gouvernait plus, et, dans la nuit de dimanche à lundi, le paquebot fut drossé aux Roches-Bonnes.



Ce que dit un survivant

Bordeaux, 12 Janvier.  À sept heures, ce soir, la Compagnie des Chargeurs Réunis ignorait encore le nombre des victimes. Par un train arrivant de Nantes, j'ai pu joindre aujourd'hui un rescapé du naufrage. Encore tout ému, il m'a confirmé que c'est à dix heures du soir, dimanche, que le vapeur Ceylan ne pouvant plus remorquer lAfrique, ce dernier toucha le rocher des Roches-Bonnes. Le choc fut violent, mais nul ne s'en effraya. Mais quelque temps après la situation devint intenable; les paquets de mer déferlaient avec une violence inouïe sur le pont et l'entrepont. Le Ceylan ne percevant plus les signaux de détresse du commandant de l'Afrique ordonna le sauvetage. Les opérations furent rendues fort difficiles par suite de l'état de la mer et de la tempête.

«Je puis vous dire, continua mon interlocuteur, que le commandant Le Dû, ainsi que tout son équipage et son état-major, firent plus que leur devoir en cette circonstance. J'ignore s'il y a des victimes, ayant été sauvé dans les premiers. En tous cas les recherches se poursuivent dans le triangle les Roches-Bonnes, les Barges, les Baleines.

La préfecture maritime de Rochefort fait l'impossible pour activer les secours. Je crois enfin que le commandant Le Dû, dont on était sans nouvelles à mon départ, se trouvait sur le radeau; il doit être recueilli, je l'espère, actuellement.

Le chiffre exact des passagers à bord de l'Afrique était de 465 dont 192 tirailleurs sénégalais.



Émotion et stupeur à Bordeaux. Les passagers

Bordeaux, 12 Janvier.  La nouvelle de la catastrophe fut connue du public à Bordeaux par les éditions régionales des journaux locaux, mis en vente aux principaux kiosques de la ville, vers 9 heures du soir. Elle causa de l'émotion et de la stupeur. On pense que les canots et, les radeaux ont dû être entraînés par les courants loin de l'endroit où le paquebot a sombré et que les recherches actives ont dû les faire retrouver à l'heure où je vous télégraphie ces détails. Malgré tout le public est anxieux et se demande combien de passagers ont survécu à la catastrophe. (p. 3)

[...]



Le petit parisien, Paris, 13 janvier 1920
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Le paquebot Afrique transportant 465 passagers a fait naufrage large de l'île de Ré

Des embarcations mises à la mer, seuls, un canot et un radeau transportant vingt-six hommes en tout ont pu être secourus jusqu'ici. On craint un nombre élevé de victimes.



La compagnie des Chargeurs réunis a communiqué hier matin la nouvelle suivante: Le paquebot Afrique allant à la Côte occidentale d'Afrique, ayant quitté Bordeaux-ville le 9 janvier, à 19 heures, signala par T. S. F. le 11 janvier, à 6 heures du matin, qu'il se trouvait en difficulté à 60 milles à l'ouest de la Coubre; il demandait assistance de remorqueurs. Le paquebot Ceylan allait en Amérique du Sud, qui avait quitté Bordeaux le 10 janvier, reçut les appels de l'Afrique, et se porta immédiatement à son secours. 

De son côté, la marine nationale envoya de Rochefort deux puissants remorqueurs pour aider au convoyage. Un radio, parvenu à Bordeaux dans la soirée de dimanche, indiqua que le Ceylan avait trouvé lAfrique et que les deux navires faisaient route de conserve pour la Pallice. 

Aux dernières nouvelles, lAfrique, drossé vers le plateau de Rochebonne, aurait dû être évacué dans la nuit de dimanche à lundi. Les équipages de l'Afrique et du Ceylan procédaient au sauvetage des passagers.



Les appels de détresse 

Voici, d'après les dépêches reçues de nos correspondants, dans quelles circonstances s'est produite la catastrophe:

Le paquebot Afrique avait quitté Bordeaux vendredi soir, se dirigeant vers Dakar. Surpris par la tempête, il subit des avaries si graves que, dimanche, à six heures du matin, alors qu'il se trouvait l'ouest de la Coubre, il lança un appel par T.S.F. signalant quil était en danger. Lune de ses deux machines avait, en effet, été immobilisée à la suite d'une voie d'eau dans la chaufferie, et des réparations étaient indispensables pour qu'il pût continuer son voyage.



Sauvetage difficile 

Le Ceylan, accouru au secours de l'Afrique, trouva ce paquebot dans l'après-midi vers seize heures. Le temps étant trop mauvais pour permettre d'effectuer un remorquage ou pour tenter un transbordement de passagers, il fut convenu de faire route vers le nord-nord-est afin d'essayer d'atteindre le port de la Pallice. 

D'autre part, le préfet maritime de Rochefort, avisé par télégraphie sans fil, ordonna l'envoi de deux remorqueurs puissants, le Cèdre et la Victoire, qui quittèrent Rochefort dans la matinée de dimanche pour aller au-devant de l'Afrique. 

Dans la nuit de dimanche à 'lundi, l'Afrique et le Ceylan ne purent continuer à naviguer de conserve à cause de l'état de la mer. Les deux capitaines, se tenaient en communication par T. S. F. et décidèrent, de se retrouver au jour dans l'ouest du plateau de Rochebonne, mais vers trois heures du matin lAfrique, chassé par la tempête, talonna sur les hauts fonds et dut être évacué. 

Le Ceylan explora les parages toute la matinée et toute la journée de lundi et put recueillir l'une des embarcations portant onze passagers ainsi qu'un radeau avec quinze autres. 

Le paquebot belge Anversville et le vapeur de charge Garonne-II accourus aux appels du Ceylan, se maintinrent sur les lieux. 

D'autres embarcations sont dans parages. Les survivantes doivent se trouver dans le triangle formé par les Roches Bonnes, les Barges et les Baleines. 

On signale avoir aperçu de nombreux radeaux à bord de l'un desquels se trouve, parait-il, le commandant du paquebot. L'état de la mer et la violence du vent laissent malheureusement supposer qu'un grand nombre de naufragés ont péri. Le paquebot Afrique avait exactement à bord 465 passagers, dont 192 tirailleurs sénégalais. 
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Le lieu du sinistre 

Le triangle formé par les Roches Bonnes, les Barges et les, Baleines, vers lequel le Ceylan, partit au secours des passagers du paquebot Afrique, qui a coulé hiers 3 heures du matin, se trouve les îles Bonnes à 70 milles environ (129 km. 600) de la Rochelle; les Baleines, à l'extrémité ouest de l'île de Ré; la Grande Barge, à l'ouest des Sables d'Olonne.



Les caractéristiques du paquebot 

Le paquebot Afrique, commandé par M. Le Dû, est un navire mixte, servant à la fois au transport des passagers et des marchandises et affecté aux services de la Côte occidentale d'Afrique. 

Mesurant 124 m. 50 de longueur et 14 m. 75 de largeur, il jauge 5.896 tonneaux 50. Sa puissance est de 7.300 chevaux et son déplacement de 7.832 tonnes. Aux essais, sa vitesse avait atteint 17 nœuds. Il avait été construit en 1907 à Newcastle il était manœuvré par 124hommes d'équipage. Son port d'attache était le Havre. L'Afrique contient deux cabines de luxe, huit de demi-luxe, 77 de première classe, 68 de seconde et 76 de troisième. Il avait embarqué un certain nombre de passagers de première classe en surnombre, à son dernier départ, et il y en avait près de cent à bord.



Lorient envoie des secours 

Lorient, 12 janvier (dép. Petit Parisien.) Des remorqueurs sont partis au secours du steamer Afrique. (p.1)



Dernière heure

Le naufrage de lAfrique

Loptimiste dun rescapé

Bordeaux le 12 janvier.

Parmi les passagers embarqués sur le paquebot Afrique sa trouvaient MM. le colonel Brugirard, Mgr Jalabert, Deydier, sous-intendant militaire, Portes, officier d'administration, de Monts, de Senne, capitaine de frégate, Charvot, administrateur colonial, Pierre et Charles Gégouin, armateurs, etc. 

Parmi les rescapés débarqués à Rochefort, l'un a pu regagner Bordeaux par le train. Encore très ému, il a seulement pu raconter qu'il pensait qu'une grande partie des passagers et de l'équipage avait pu se sauver.

13 janvier 1920

LOuest-Éclair, 14 janvier 1920

Le naufrage du paquebot Afrique

Une première liste de rescapés

BORDEAUX, 13 janvier.  La nouvelle de la perte totale du paquebot Afrique a provoqué une profonde émotion dans la population bordelaise. Des 8 heures une foule anxieuse se pressait devant les bureaux de la compagnie des Chargeurs Réunis, qui vers 9 heures affichait une première liste des rescapés dont les noms suivent 

Souarn Henri, Trifot Joseph, Dutertre Louis, Landouard Lucien, tous les quatre matelots; Suez Bernard, graisseur; Guiwarch Yes et Query Guillaume, chauffeurs du bord ; Garat Laurent, soutier; Chalin Jean, garçon de cabine. En outre 10 tirailleurs sénégalais, dont un est décédé depuis. Un des rescapés de l'Afrique nous a déclaré que c'est dimanche soir, à 10 heures, que le vapeur Ceylan ne pouvant plus remorquer l'Afrique, ce dernier toucha le rocher des Roches-Bonnes. Le choc fut violent, mais nul ne s'effraya. 

Mais quelque temps après la situation devint intenable; les paquets de mer déferlaient avec une violence inouïe sur le pont et l'entrepont. Le Ceylan ne percevant plus les signaux de détresse du commandant de l'Afrique, ordonna le sauvetage. Les opérations furent rendues fort difficiles par suite de l'état de la mer et de la tempête.

«Je puis vous dire, continua mon interlocuteur, que le commandant Le Dû, ainsi que tout son équipage et son état-major, firent plus que leur devoir en cette circonstance.»



QUELQUES NOMS DE PASSAGERS

Dans la liste des passagers de 1re et de 2è classe on relève les noms suivants MM. Mora, Deydier, sous-intendants militaires, Porte, Fabrie, officiers d'administration, Charvet, administrateur en chef de 1re classe, colonel Brugnard, Mgr Jalabert, Leray, missionnaire; Léon Granier, capitaine de frégate; Mme Galand, Mmes Bailly et Riou; M. Beneteau, Mme Morandeau; MM. Bégouin; Mlle Petit, infirmière; MM. Riou, Poncelet, Leroux M. et Mm Thouvenin; MM. Champagne, David, Bachelier, Monier, etc., etc. 



Le Ceylan ramène de nombreux rescapés 

Paris, 13 janvier.  La marine a essayé de faire sortir les remorqueurs Hippopotame et Victoire mais l'état de la mer a obligé ces navires de secours à rentrer pour se mettre à l'abri. 

Une dépêche de Bordeaux dit que vers 10 heures ce matin la compagnie des Chargeurs Réunis a fait, connaître que le paquebot «Ceylan» était arrivé à La Pallice dans la soirée d'hier, ayant à Gord de nombreux passagers et membres de l'équipage du paquebot coulé 

D'après les renseignements pris à Paris, des survivants ont déjà été débarqués à La Rochelle, La Palice, Bordeaux et aux Sables d'Olonne 

Aussitôt que la liste des naufragés recueillis en mer sera parvenue à Paris, elle sera affichée au bureau des passagers de la compagnie des Chargeurs Réunis, rue Halevy, 10. Parmi les rescapés figure Mgr Hyacinthe Jalabert, évêque de Dakar. 



UNE CHALOUPE ABORDE EN VENDÉE

Les Sables-d'Olonne. 13 janvier.  Une chaloupe du paquebot Afrique contenant 12 survivants: un officier, 8 hommes d'équipage et 3 militaires, s'est échouée à Saint-Vincent-sur-Jard. 

Les rescapés ont déclaré qu'ils avaient dû se jeter à la mer pour rejoindre leurs radeaux et les canots. (p.1)



LHumanité, 14 janvier 1920

LE NAUFRAGE DE L'AFRIQUE

À la recherche des survivants 

Si l'on ne possédait pas encore dans la journée d'hier de nouvelles précises et complètes sur le sort des passagers du paquebot Afrique, on pouvait du moins espérer que le nombre des victimes ne serait pas aussi considérable qu'il ne paraissait tout d'abord. 

Une dépêche transmise de Bordeaux aux bureaux de la Compagnie des Chargeurs- Réunis, 10, rue Halévy, à Paris, et arrivée dans la matinée, annonçait que le paquebot Ceylan avait débarqué à La Pallice, dans la soirée de lundi, de nombreux passagers et membres de l'équipage du paquebot naufragé. 

On apprenait également que d'autres survivants avaient été recueillis et transportés à La Rochelle, à Bordeaux et aux Sables-d'Olonne. Enfin, on signalait que les opérations de sauvetage et la recherche des disparus se poursuivaient sur les lieux du sinistre avec l'aide d'un paquebot belge, lAnversville, et du vapeur français la Garonne-II, ainsi que des remorqueurs de l'Etat. 

Une première liste de rescapés a été affichée hier matin, vers neuf heures, à Bordeaux, aux bureaux des Chargeurs-Réunis. Cette liste comprend les noms suivants: 

Souarn Henri, Triffont Joseph, Dutertre Louis, Landouard Lucien, tous quatre matelots. 

Suez Bernard, graisseur; Guiwarch Yves, et Query Guillaume, chauffeurs du bord. 

Garât Laurent, soutier; Chalyn Jean, garçon de cabine; en outre douze tirailleurs sénégalais dont un décédé depuis. 

Dates la soirée, on apprenait qu'une embarcation contenant douze passagers  un officier, huit hommes de l'équipage et trois soldats  avait été jetée à la côte, près de Talmont, sur le territoire de la commune de Saint-Vincent-sur-Jard, en Vendée. Les rescapés ont déclaré que la tempête faisait déferler des lames énormes balayant les superstructures du navire. Le sauvetage était rendu presque impossible, seuls les hommes qui osèrent se jeter à l'eau ont pu être sauvés. 

Tous les bateaux qui croisent sur les lieux du sinistre et tous les postes côtiers de T.S.F. ont été invités par le Commissaire des Transports maritimes et de la Marine marchande, à transmettre immédiatement par sans-fil tous renseignements sur le sinistre et les naufragés recueillis. 



Les circonstances et les lieux du naufrage 

Le paquebot Afrique, ayant à bord 459 passagers, avait quitté Bordeaux vendredi soir à destination de Dakar. II se trouvait à l'ouest de la pointe de La Coubre lorsque la tempête le surprit. Une voie d'eau se déclara dans la chaufferie, immobilisant l'une des deux machines. À l'aide de là T.S.F. le commandant du navire signala qu'il était en détresse et demanda du secours. Ses appels furent perçus par le Ceylan qui se mit à la recherche de l'Afrique et parvint à la joindre dans l'après-midi du samedi à seize heures. À ce moment, le navire en péril se trouvait en des parages dangereux que limitent  comme en une sorte de triangle  les îles des Roches-Bonnes, des Baleines et les Barges. 

Le Ceylan et l'Afrique naviguèrent quelques heures de conserve, mais vers trois heures du matin dimanche, l'Afrique ayant talonné sur des hauts fonds, ne put continuer sa route et il fallut procéder à l'évacuation. 

L'état de la mer rendit cette opération très difficile et l'on craint que les chaloupes, les canots et les radeaux sur lesquels avaient pris place les passagers et l'équipage n'aient pu lutter contre la violence des vagues et celle du vent.



L'Aéronautique, Paris, juin 1919/novembre 1920

Les 14 et 15 janvier, le dirigeable A.T.-4, de la base de Rochefort, a été employé à la recherche des épaves du paquebot Afrique.



La lanterne, Paris, 14 janvier 1920

[...]

Nantes, 13 janvier.  Trois bateaux des Sables-d'Olonne viennent de rentrer dans ce port avec des cadavres provenant du naufrage de lAfrique. 

Le Gaby a recueilli trois cadavres d'hommes, deux blancs et un noir; le Frère-et-Sœur avait à bord les cadavres d'un blanc et d'un noir; enfin, le Francis-Victor rapportait le corps d'une femme. 

Parmi les cadavres d'hommes se trouvent ceux de trois soldats américains décorés.



De nouveaux rescapés 

Bordeaux, 13 janvier.  Sur la côte, à 15 kilomètres au sud des Sables-d'Olonne, une embarcation portant une vingtaine de survivants du paquebot Afrique a atterri. 

Parmi ces rescapés se trouvent le second du navire, un second-maître, 15 hommes de l'équipage et deux Sénégalais.

14 janvier 1920

Le Matin, Paris, 15 janvier 1920

LE NAUFRAGE DE L'AFRIQUE. Le commandant et l'équipage firent leur devoir jusqu'au bout 



C'est ce qui résulte de l'enquête officielle 

[DE NOTRE ENVOYÉ SPÉCIAL] 

La Rochelle, 14 janvier.  Par dépêche. 

L'enquête ouverte sur les causes et les circonstances du naufrage de l'Afrique, s'est poursuivie aujourd'hui à bord du Ceylan, sous la direction de M. Lepalletier, ingénieur de la Compagnie des Chargeurs-Réunis, venu de Paris. Un officier de Rochefort, représentant le préfet maritime, était également là. De son côté, l'administrateur Gaillard, de l'inscription maritime, a reçu ce matin la visite du commandant Jouan, du Ceylan, qui est venu affirmer par devant lui, accompagné de deux hommes de l'équipage, la véracité de son rapport de mer. 

Les rescapés sénégalais ont quitté le Ceylan ce matin pour être interrogés par l'administrateur Gaillard. Leur débarquement a donné naissance au bruit qui s'est répandu à la Rochelle, et d'après lequel l'enquête aurait établi que les Sénégalais de l'Afrique s'étaient emparés de force des embarcations. Rien n'est moins vrai.

J'ai tenu à revoir tous les matelots survivants de l'Afrique. Tous m'ont affirmé qu'il n'y avait eu aucune scène de violence à bord au moment du naufrage. D'ailleurs, les Sénégalais ont regagné ce soir le Ceylan, qui, comme je vous l'ai déjà dit, les déposera à Dakar. 

M. Lepelletier dont l'enquête est terminée à la Pallice, ma fait les déclarations suivantes:

 J'ai interrogé très longuement et très minutieusement tous les rescapés recueillis par le Ceylan, et je puis vous dire que tout l'équipage de l'Afrique a fait son devoir jusquau bout. Les chauffeurs, les soutiers sont restés dans l'eau jusqu'à la ceinture jusqu'à dimanche, 20 heures, faisant la chaîne avec des pelletées de charbon, afin d'alimenter les machines. Ce n'est qu'au dernier moment, quand le bateau, après avoir touché Roches-Bonnes, partit à la dérive et se brisa en deux, qu'ils montèrent sur le pont. Il n'y a eu aucune pagaye comme on l'a prétendu au moment de l'embarquement dans les canots, les passagers, devant une mer si démontée, dans la nuit, ont hésité à quitter lAfrique. Il fallait être marin ou doué d'une force physique peu commune pour s'élancer dans les barques et faire de l'acrobatie pour s'y maintenir. 

C'est ce qui explique que, parmi les survivants ou les cadavres recueillis dans des barques en mer, on ne trouve que des Sénégalais ou des hommes de l'équipage.

Les causes de l'accident initial qui mit lAfrique dans l'impossibilité de continuer sa route restent assez obscures. Tout ce que je sais, c'est qu'après dix heures .de voyage, après avoir quitté Bordeaux, le paquebot eut une voie d'eau et que les pompes, gênées par les escarbilles, ne purent donner tout leur rendement. Pareil accident, tout fortuit, ne devait pas se produire au départ du port, où toutes les réparations faites après chaque voyage avaient été effectuées sous le contrôle de l'administration Véritas. 

N'étant plus maître de son transport, le commandant Le Dû a fait tout ce qu'il était humain de faire. La violente tempête, qui a sévi dans le golfe de Gascogne, a fait qu'un accident banal et peu grave, l'arrêt d'une machine envahie par l'eau, s'est changé en une épouvantable catastrophe.



À la recherche des survivants et des victimes 

Les recherches en mer, par en temps revenu subitement au beau, se sont poursuivies aujourd'hui. Du port de Rochefort, le dirigeable A-T-4 est venu survoler le plateau de Roches-Bonnes et explorer tous les parages. Il n'y a rien aperçu, ni barques, ni radeaux, Par contre, le remorqueur de l'Etat l'Hippopotame, du port de Lorient, qui avait pris la mer dès lundi, au reçu des appels de l'Afrique, avait dû dans la soirée, stopper à Belle-Ile, par suite du mauvais temps. L'Hippopotame se remit en route mardi matin et se dirigea vers Roches-Bonnes.



La baleinière-cercueil 

Ce matin, vers 8 h. 30, il découvrit une baleinière, qui portait dix cadavres. Après avoir fait hisser les corps sur le remorqueur et pris la baleinière en remarque, l'Hippopotame s'est dirigé sur la Pallice, où il est arrivé à 13 heures. Le lieutenant de vaisseau Gessiaume, commandant l'Hippopotame, m'a donné les détails suivants:

 Depuis notre départ de Belle-Ile, nous avons croisé beaucoup de barques de pêcheurs et des vapeurs. Nous avons interrogé les équipages de ces embarcations, ils ne rencontrèrent rien en route. À 14 milles au nord-nord-est des Baleines, parmi des épaves de toutes sortes, planches, caisses, etc., nous vîmes une baleinière portant le n° 6. Elle allait à la dérive. Elle était inondée et flottait auras de l'eau. Une tête d'homme émergeait au gaillard d'avant. Nous accostâmes le canot. Nous eûmes beaucoup de peine à faire lâcher prise aux mains du mort, cramponnées au bord de l'embarcation. Nous vidâmes l'eau, et, à notre grande surprise, nous découvrîmes au fond neuf autres corps, dont ceux de trois noirs. (p.1)



Le naufrage de lAfrique 

33 survivants ont été débarqués jusquici. Les recherches continuent.

[suite de notre dépêche de 1re page]

Trois de ces cadavres ont pu être identifiés, grâce aux papiers trouvés dans leurs vêtements. Cinq autres ont été reconnus par des hommes de l'équipage recueillis par le Ceylan. Ce sont l'officier mécanicien Lucien Hennequin, ancien sous-officier de sous-marin; le charpentier du bord, Victor Olliveau; le novice Pierre Lolichon, 17 ans; le chauffeur François Le Fur, 29 ans; le soutier Lucien Guimard, 27 ans; le chauffeur Jean Merdy, 27 ans; le malelot Edouard Le Bigot et le soutier noir Comte Koly, porteur d'une carte du syndicat du Havre. Deux corps, celui d'un Sénégalais vêtu en bleu horizon et celui du soutier noir vêtu d'un caleçon, n'ont pu être identifiés. 

Bordeaux, 14 janvier.  Dans l'après-midi, le remorqueur Cèdre, de Rochefort, signalait avoir recueilli trois cadavres, dont deux ont été identifiés ce sont ceux de Lescure Etienne, pouvant appartenir à l'équipage de lAfrique, et Bokari Souma, Sénégalais. À 15 h. 20, le Cèdre signalait à nouveau avoir pu identifier deux autres cadavres, lieutenant d'infanterie coloniale Ceorbes Huet, et Asma Camilli. 

Le dirigeable qui explore les lieux du naufrage reprendra demain ses recherches le long des côtes, entre le Grouin du Cou et les Barges. (Havas.)



Les rescapés 

Le nombre total des rescapés signalés par la compagnie des Chargeurs réunis est de 33, dont 3 passagers, 18 membres de l'équipage et 12 tirailleurs sénégalais. D'autre part, une liste complémentaire de survivants débarquées aux Sables-d'Olonne, a été communiquée hier. Elle porte les noms des passagers suivants:

MM. Jean Métayer, commerçant à Bordeaux; Emile Taraud, de Brest, second maitre de la marine, et le pilote aviateur Jean Berthon, de Moëlan (Finistère), rejoignant Dakar. 

Puis trois hommes de l'équipage de l'Afrique: 

MM. Georges Le Pennec, mousse Henri Maringo, aide-cuisinier, et Furet, novice.



Une demande d'interpellation

M. Ajam, ancien sous-secrétaire d'Etat à la marine marchande, a déposé une demande d'interpellation sur les conditions dans lesquelles s'est perdu le paquebot Afrique. 



LOuest-Éclair, Rennes, 15 janvier 1920

Le naufrage de lAfrique

BORDEAUX. 14 janvier.  Voici parmi les passagers de l'Afrique ceux qui appartiennent à la région de l'Ouest:

Colonel Brugirard et sa femme, de Cherbourg 

Mme Félix, de Bayeux; M. Pierre Pouliguen, de Brest. 

M. Stum, de Brest; sœur Dietrich, d'Angers. 

La plupart sont domiciliés dans des départements méridionaux. 

Par contre, ainsi qu'on pourra en juger ci-dessous, l'équipage comprenait un certain nombre de marins, originaires de l'Ouest de la France. 

Le Dû Antoine, capitaine, de Paimpol, Corec Eugène second capitaine, de Dieppe Briand Jean-Baptiste, lieutenant, de Saint-Arven; Thibaud Jean-Baptiste, lieutenant, de Bordeaux; Bellanger Gaston, chef mécanicien du Havre; Goupil François, deuxième mécanicien, de Nantes; Désirât Alexandre, docteur, de Bordeaux; Duret Maurice, commissaire, de Honfleur. [...]



ON ANNONCE 23 RESCAPÉS 

Paris, 14 janvier.  Devant l'Agence des Chargeurs-réunis, c'est un navrant défilé de parents qui interrogent anxieusement l'affiche où sont inscrits les noms des rescapés. Jusqu'à présent, on compte officiellement 23 rescapés, tous marins ou tirailleurs sénégalais, dont le commandant en second et un lieutenant du navire. On espère pouvoir donner avant ce soir une autre liste. 

Le sauvetage de Mgr Jalabert, évêque de Dakar, dont le bruit avait couru hier, n'est pas confirmé.



11 NOMS DE SURVIVANTS 
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Rescapés du naufrage, canot avec 9 survivants
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Radeau de rescapés sénégalais, 13 à bord (un va décéder)



Bordeaux, 14 janvier.  Voici une liste des hommes d'équipage recueillis par le Ceylan, avec indication de leur pays dorigine:

Henri Louarn, d'Audierne; Joseph Tiffol, de Paimpol; Louis Dutertre et Lucien Landouar, de Lannion, matelots; Yves Guiwarch, de Concarneau, Guillaume Guern, d'Audierne, graisseur; Laurent Carat, soutier et Jean Chalin, garçon de salle, de Bordeaux. Parmi les rescapé recueillis au large des Sables d'Olonne, se trouvent MM. Eugène Correc, second-capitaine, de Dieppe. Jean Thibaud, lieutenant et Jacques Corlouer, maître d'équipage.



DES DEBRIS DE CANOTS!...

Bordeaux, 14 janvier.  Ce matin le remorqueur de l'Etat Hippopotame qui croise sur les lieux du naufrage de l'Afrique a avisé les autorités maritimes qu'il a rencontré de nombreuses épaves, des débris de canots, des ceintures et autres appareils de sauvetage.

L'Anversville, signale par radio, qu'il n'a pu trouver aucun rescapé de l'Afrique.



599 PERSONNES ÉTAIENT À BORD DE L'AFRIQUE

Bordeaux, 14 janvier.  Des renseignements puisés à la marine, il résulte que jusqu'à présent le nombre des rescapés de l'Afrique est de 43. Vingt se trouvent aux Sables-d'Olonne. Les 23 autres survivants sont actuellement à bord du Ceylan, en rade de La Pallice. Il y a malheureusement peu d'espoir à conserver en ce qui concerne les autres personnes qui se trouvaient à bord. En raison de la tempête et de la violence des lames, il dut être difficile, sinon presque impossible de mettre à la mer tous les radeaux et embarcations.

Il y avait exactement sur l'Afrique 599 personnes sa répartissant comme suit: 259 passagers de cabine, 215 de pont et 125 hommes d'équipage.



DES CADAVRES SONT REJETÉS A LA COTE

Paris 14 janvier.  Au bureau des passagers de la Cie des Chargeurs Réunis, on déclare que 12 cadavres ont été recueillis aux environs des Sables d'Olonne. 

Dautre part, on communique sous réserve les noms de six personnes qui auraient été sauvées Ce sont MM. Berthan, Métayer, Jean Taraud, second-maître; Penech Georges, matelot; Henry, cuisinier; Furet David, novice



UNE INTERPELLATION 

Paris, 14 janvier.  M. Ajam vient déposer une mande dinterpellation sur la perte de l'Afrique. Le députe de la Sarthe estime que le départ des paquebots doit être retardé lorsque la dépression atmosphérique annoncé laisse prévoir une forte tempête et il demandera que des améliorations soient apportées à notre système d'observations météorologique 



LE COMMANDANT LE DÛ 

Paimpol, 14 janvier.  (De notre correspondant particulier). Ainsi que lOuest-Éclair l'annonçait hier, le capitaine Antoine Le Dû, commandant lAfrique, est d'origine bretonne, il naquit à Plourivo (Côtes-du-Nord) le 27 août 1877. Il épousa Mlle Le Caër, de son mariage sont issus six enfants. 

Le capitaine Le Dû a commandé l'Afrique a plusieurs reprises. Pendant la guerre, il fut mobilisé comme lieutenant de vaisseau auxiliaire. Il a été nommé chevalier de la Légion d'honneur le 25 janvier 1919 avec cette citation:

«À commandé le Caravellas en 1914, alors que le navire assurait le transport des évacués du Nord. Comme commandant du Tchad aux Dardanelles, puis à Salonique, sest fait constamment remarquer par son dévouement pour les malades et les blessés qu'il a transportés en grand nombre».



La Lanterne, Paris,15 janvier 1920

Le naufrage de l'Afrique a fait plus, de 500 victimes

Il résulte des renseignements fournis par la marine que jusqu'à présent le nombre des sauvés de l'Afrique est de quarante-trois; vingt se trouvaient dans une embarcation qui a touché aux Sables-dOlonne, les vingt-trois autres survivants sont actuellement à bord du Ceylan, en rade de la Pallice. 

Il y a malheureusement peu d'espoir à conserver en ce qui concerne les autres personnes qui se trouvaient à bord; en raison de la tempête, de la violence des lames, il dut être difficile, sinon presque impossible, de mettre à la mer tous les radeaux et embarcations. 

Il y avait exactement sur lAfrique 599 personnes, se répartissant comme suit: 259 passagers de cabine, 215 passagers de pont et 125 hommes d'équipage. 

Si des naufragés n'ont pas été recueillis par un autre navire qui pour une raison quelconque n'aurait pu encore donner de ses nouvelles, il y aurait donc environ 550 victimes. 

Les rescapés de l'équipage déclarent que le sauvetage fut commencé dimanche soir vers onze heures, quand il ne resta plus d'espoir de sauver le paquebot, mais que l'état de la mer ne permit pas à certains passagers d'embarquer dans les canots ou radeaux sur lesquels des marins expérimentés avaient peine à se maintenir. 

L'Afrique sombra lentement par l'avant à trois heures du matin.



Le dévouement des marins français Londres, 14 janvier.  Le Daily Telegraph, au cours d'un récit du naufrage de l'Afrique que son correspondant a recueilli de la bouche de l'un des naufragés, insiste sur la noble conduite du capitaine Le Dû, des officiers et des matelots du paquebot. 

«Tous, dit-il, firent plus que leur devoir.» 

Et il conclut: 

«La France et sa marine, si cruellement éprouvées par ce désastre, trouveront un adoucissement à leur douleur en pensant à l'admirable conduite des marins.» 



Le petit parisien, Paris, 14 janvier 1920

LE NAUFRAGE DE lAFRIQUE

Des cadavres. Des épaves. C'est tout ce que rend la mer, et cette catastrophe aura fait plus de 550 victimes.

Les recherches- entreprises dans la journée d'hier sur les lieux où s'est perdu lAfrique n'ayant permis aucun nouveau sauvetage, et, d'autre part, le paquebot Anversville qui était passé sur les lieux du naufrage, ayant fait connaître de Plymouth où il vient de toucher, qu'il n'a à bord aucun survivant du bateau de la compagnie des Chargeurs réunis, le nombre des victimes de la catastrophe paraît dès maintenant pouvoir s'établir. 

Ce nombre est, hélas! très grand. 

Il y avait exactement sur l'Afrique 599 personnes se répartissant ainsi: 259 passagers de cabine, 215 passagers de pont et 125 hommes d'équipage. 

Le nombre des rescapés demeure sensiblement égal à celui que nous avisons publié précédemment: quarante-trois  tous membres de l'équipage ou tirailleurs sénégalais. 

C'est donc plus de cinq cent cinquante victimes qu'on aurait à déplorer.

Voici, maintenant, les télégrammes que nous adressent nos correspondant:



On retrouve des cadavres 

La Rochelle, 14 janvier. (dép. Petit Parisien.) Le remorqueur de l'Etat Hippopotame, de Lorient, a recueilli au large de lîle de Ré et ramené à la Pallice cet après-midi, une baleinière contenant dix cadavres, ceux de sept hommes d'équipage et de trois tirailleurs sénégalais. Les corps qui portent, des blessures provenant de chocs subis dans l'embarcation ont été déposés dans une salle de la gare maritime où sont venus les reconnaître les neuf rescapés amenés par le vapeur Avenir du paquebot Ceylan. On a pu identifier à l'aide de leurs déclarations et des papiers trouvés sur les cadavres le troisième mécanicien Hennequin, Lucien de Surgères, le charpentier Olliveau Victor, les matelots Yves Le Bigot, de Paimpol; François Le Fur, de Pauilhac; Jean Merdy, du Conquet; Lucien Gumard, de Libourne; lé novice Pierre Lolichon, de Lorient le sénégalais Roly Comte. Un onzième cadavre, celui d'un Sénégalais décédé sur le Ceylan a été également amené par le vapeur Avenir à la Pallice.



Bordeaux, 14 janvier (dép. Havas.) 

Dans l'après-midi, le remorqueur Cèdre de Rochefort, signalait avoir recueilli trois cadavres dont deux ont été identifiés ce sont ceux d'Etienne Lescure, pouvant appartenir à l'équipage de lAfrique et Borkari Souma, Sénégalais. 

À 15 heures 30, le Cèdre signalait, à nouveau, avoir pu identifier deux autres cadavres, ceux des lieutenants d'infanterie coloniale Huet Georges et Asma Camilli.



Les rescapés 

Sables-d'Olonne,14 janvier. (dép Petit Parisien) Voici les noms des douze rescapés de l'Afrique, qui viennent d'arriver aux Sables-d'Olonne, et dont vous avez signalé le sauvetage 

Equipage: Eugène Corée, 2e capitaine, inscrit à Dieppe; Louis Thibaud, 2e lieutenant, inscrit à Bordeaux; Félix Pasinei, chauffeur, inscrit à Ajaccio; Théodore Magloire, chauffeur noir, de la Martinique; François Guillenmie, inscrit à Painpol; Henri Navoungo, aide-cuisinier noir; Joseph Puret, novice, inscrit à Painpol; Jacques Cortlouer, maître d'équipage, inscrit à Painpol; Georges Pennec, mousse, inscrit à Painpol.

Passagers Jean Métayer, habitant Bordeaux, 95, rue Dupaty; Emile Taraud, second maître timonier, inscrit à Brest, allant à Dakar; Jean Berthtou, second maître aviateur, inscrit à Lorient, allant à Dakar. 



Les responsabilités 

Bordeaux, 14 janvier. (dép. Petit Parisien.) : M. Gardenez, administrateur de 1re classe de la marine, à Bordeaux, a fait des déclarations suivantes, relatives à l'état dans lequel se trouvait lAfrique au moment où le navire quitta Bordeaux 

 C'est moi-même, dit-il!, qui fis, l'avant-veille du départ, l'inspection réglementaire. Toutes les pompes fonctionnaient parfaitement. Ayant remarqué que la manœuvre de mise à l'eau des embarcations de sauvetage, en raison de la difficulté que les canots éprouvaient à se décoller de leurs berceaux, était un peu lente, je donnai les instructions nécessaires au capitaine, en présence de l'agent général de la compagnie des Chargeurs réunis. Les brassières de sauvetage étaient en nombre plus que suffisant, soit dans les cabines, soit dans les coffres placés sur le pont. Les moyens de sauvetage de l'Afrique avaient été récemment perfectionnés; les porte-manteaux des embarcations s'inclinaient automatiquement, évitant ainsi une manœuvre à bras, toujours difficile; quant à l'état des machines, il était sans doute parfaitement normal, car le syndicat des soutiers, qui m'adresse toutes ses doléances concernant la sécurité de ses membres, ne me signai aucune défectuosité. Je puis donc affirmer que l'Afrique a pris la mer dans un bon état de navigation. 

Comment ses machines se sont-elles comportées? Qu'arriva-t-il par la suite? Des officiers du bateau et notamment le second capitaine Corée étant parmi tes survivants, nous ne tarderons pas à être fixés à cet égard.



Ce que dit M, Breton, directeur de la Compagnie des Chargeurs-Réunis

Nous avons, d'autre part, demandé à M. Breton, directeur de la compagnie des Chargeurs Réunis, dans quelles conditions se trouvait l'Afrique au moment de prendre la mer. 

 LAfrique, nous a-t-il dit, navire de dix ans d'âge, était en parfait état. Il avait été visité à fond avant son départ de Bordeaux par les inspecteurs de la navigation, comme l'est d'ailleurs tout navire quittant un port. Et je vous prie de croire que cette visite est toujours très sévère. 

La cause véritable de la catastrophe c'est la tempête épouvantable qui s'est déchaînée peu après le départ du paquebot. 

Au reste, conclut M. Breton, laffaire devra être appelée devant un tribunal maritime commercial, qui établira les responsabilités. À ce moment-là on verra que la compagnie des Chargeurs Réunis n'a aucune négligence à se reprocher.



LES VICTIMES, 

Mgr Jalabert et les religieux qui ont péri

La nouvelle primitivement donnée concernant le sauvetage de Mgr Jalabert, des Pères du Saint-Esprit, évêque de Dakar, qui était parmi les passagers, n'a malheureusement pas été confirmée. Au siège de la congrégation, 30, rue Lhomond, on n'avait reçu encore, dans la soirée d'hier, aucune nouvelle. 

Il y a peu despoir, nous dit un des pères, qui veut bien nous recevoir. J'ai voyagé moi-même sur l'Afrique. Avec une mer ainsi démontée, il y a bien peu de chances de sauvetage. Mgr Jalabert, qui résidait dans nos colonies africaines depuis près de trente années, avait acquis là-bas une grande notoriété, qu'il avait constamment mise au service de l'influence française. 

Avec lui s'étaient embarqués, à bord du paquebot, dix-huit autres religieux missionnaires. Trois d'entre eux se rendaient au Cameroun, dont le vicariat apostolique, depuis l'évacuation des Allemands, a été confié aux pères de la congrégation.



Trois Parisiens disparus 

Parmi les personnes dont on est sans nouvelles se trouve M. René Mailhat, qui était en relations d'affaires avec la Société d'importation des bois exotiques, rue Duphot. Agé d'une trentaine d'années, colonial d'ancienne date, parait-il, M. Mailhat se rendait à Grand-Bassam, où sa jeune femme l'accompagnait 

Un autre passager de l'Afrique qui, selon toute probabilité a péri dans la catastrophe, M. Léon Gronier, était co-directeur de la Société maritime et commerciale du Pacifique à Dakar. M. Grenier était an ancien commandant d'artillerie coloniale qui s'était brillamment conduit pendant la guerre. 

M. Louis Adenier, sous-directeur des Chemins de fer du Dahomey, se trouvait au nombre des passagers de l'Afrique. Il venait d'être nommé à ce poste et rejoignait Cotonou. 

Mme Adenier habite Dijon avec ses trois enfants.



La famille de Lahitolle 

Chartres; 14 janv. (dép. Petit Parisien.) Mme Thérèse de Lahitolle, née Doullay, qui figure sur la liste des passagers du paquebot lAfrique, est originaire de Chartres. 

Elle se rendait, avec son mari et sa seconde fillette, âgée de deux ans, à Dakar, où M. de Lahitolle s'occupe de négoce. Elle avait laissé à Chartres sa première fille, âgée de quinze ans.



15 janvier 1920

Le petit parisien, 16 janvier 1920



LE NAUFRAGE DE L'AFRIQUE

Trois embarcations seulement purent être mises à leau.

Toutes les autres furent ou écrasées au chavirées, au fur et à mesure de leur descente à la mer 

Hier encore, la mer a été explorée dans les parages du naufrage. Mais les actives investigations des bateaux et du dirigeable de la défense de Rochefort ont été vaines. Les sauveteurs n'ont découvert que des épaves et des corps. Des pécheurs des Sables-d'Olonne, rentrées au port, ont dit le spectacle terrifiant auquel ils ont assisté quand leurs bateaux ont rencontré des cadavres nombreux que roulaient de grosses lames. «La mer, ont-t-ils dit, en paraissait couverte». 

Un nouveau récit de la catastrophe, extrêmement émouvant, montre le calme avec lequel les infortunés passagers de lAfrique ont attendu la mort. Voici cette dépêche: 



ON PLEURAIT, MAIS IL N'Y EUT AUCUNE PANIQUE 

Bordeaux, 15 janvier. (dép. Petit Parisien.)

Le second maitre aviateur de la marine, Berthon, de Moelan (Finistère), arrivé jeudi à la Rochelle, a fait le récit suivant du naufrage de l'Afrique: 

 J'étais dans ma cabine, à l'avant, lorsque vers 21 heures un choc formidable se fit sentir et l'eau envahit ma cabine. Je pris un enfant qui était là et montai sur le pont. À l'arrière tout le monde savait qu'on était perdu. On pleurait, mais aucune scène de panique ni de bousculade n'eut lieu. Nous avons mis à l'eau la dernière embarcation et sommes montés malgré le danger. 

II fallait avoir un grand courage pour se mettre à leau. Seules trois embarcations ont été sauvées, car les autres étaient écrasées ou chavirées au fur et à mesure de leur descente à la mer. 

J'allais à Dakar, au centre d'aviation, prendre mon service et je revenais de permission.»

M. Landouard, matelot de l'Afrique, a dit que le canot dans lequel il avait pris place fut brisé et qu'il se sauva à la nage, atteignant un autre canot contenant des rescapés, et qui a été recueilli par le Ceylan. (p.1)



Les obsèques des victimes de lAfrique 

Sables-dOlonne, 15 janvier. (dép. Havas.)

Aujourd'hui ont eu lieu, au milieu d'une grande affluence, les obsèques publiques de sept victimes du paquebot Afrique. 

MM. Gola, sous-préfet, et Poiraud, maire des Sables, ont pris la parole, saluant -les dépouilles des naufragés. (p.3)



On est sans nouvelles du sous-marin Néréide

Le Daphné qui l'accompagnait est rentré à Lorient, avarié 

Lorient, 15 janvier. 

Le sous-marin Daphné est arrivé aujourd'hui à Lorient, avec de grosses avaries. Parti avec le sous-marin Néréide de Saint-Nazaire, le 9 janvier, pour rallier Toulon, il a été pris, dans le golfe de Gascogne, par une mer démontée et a terriblement souffert pendant trois jours et trois nuits. 

Les compas brisés, et les antennes de T. S. F. hors d'usage, il fit demi-tour dans le golfe de Gascogne et réussit, au milieu de dangers constants et par un océan en furie, à gagner Belle-Ile, puis Lorient. Le Daphné perdît de vue, vers dix heures, le Néréide. On croit, à bord du sous-marin, que le Néréide a dû avoir également de graves avaries et sa T. S. F. démontée et hors d'usage. On espère qu'il a pu se réfugier dans un port espagnol. 

La préfecture maritime n'a reçu aucune nouvelle à son sujet. 

Le Néréide était commandé par le capitaine de corvette Remont et avait une quarantaine d'hommes d'équipage. 

Le lieutenant de vaisseau Poileu, commandant le Daphné, a adressé un ordre du jour à son équipage dans lequel, le félicitant pour sa bonne conduite, il constate que chacun a fait son devoir avec calme, sang-froid et bonne humeur et remercie tout particulièrement le chef de quart. (p. 1)



16 janvier 1920

Le matin, Paris, 17 janvier 1920



[...]

Correspondances perdues 

L'administration des postes fait connaître que les correspondances déposées entre le 1er janvier au soir et le 9 janvier pour le Sénégal, le Haut-Sénégal, le Niger, la Guinée française, le Libéria, la Côte d'Ivoire, le Dahomey, le Cameroun, le Gabon, le Congo français et le Congo Belge, embarquées à bord du paquebot Afrique, de la Compagnie des Chargeurs-Réunis, ont été perdues dans le naufrage de ce bâtiment, survenu le 12 janvier courant. (P. 2)



LOuest-Éclair, Rennes 17 janvier 1920

Le naufrage de l'Afrique 

Une interview du seul passager sauvé 

Bordeaux, 16 janvier.  M. Georges Métayer, de Bordeaux, le seul passager civil rescapé de la catastrophe de l'Afrique a fait un récit dans lequel après avoir rappelé qu'une voie d'eau se déclara dans le navire quelque temps après le départ, il a ajouté: «Vers 10 heures, le mécanicien chef monta voir le capitaine lui déclarant que la machine de tribord ne marchait plus et que celle de bâbord était réduite au tiers de sa vitesse. LAfrique continua donc d'avancer lentement et de prendre le large, mais la situation devenait d'heure en heure plus critique en raison surtout du tangage auquel était soumis le navire. 

«Le commandant, devant le danger qui menaçait le paquebot, fit lancer des appels radiotélégraphiques. Dimanche, le Ceylan apparut à l'horizon et sa vue suffit à calmer les inquiétudes de quelques passagers. La plupart ne semblaient pas se rendre compte de la gravité de la sitnation.

«La machinerie faiblissant de plus en plus, lAfrique fut dressé vers la côte charentaise et vers huit heures du soir, alors que l'eau avait noyé les foyers et que la lumière électrique s'était éteinte partout, le paquebot alla donner sur le feu de Rochebrune [Roches-bonnes] où par trois fois il talonna durement. 



La trop grande confiance des passagers

«Comme le navire penchait fortement à tribord, le commandant ordonna la mise à l'eau des embarcations de sauvetage. Les passagers qui semblaient toujours ne se rendre nullement compte du sort qui les attendait refusèrent d'y prendre place, déclarant pour la plupart se sentir davantage en sécurité à bord du navire, malgré la situation dans laquelle il se trouvait. 

«Aucune espèce de panique ne se produisit à aucun moment, cest volontairement que les victimes n'abandonnèrent pas l'Afrique. Seuls, les Sénégalais entassés dans un coin du pont geignaient en remuant dans leurs mains leurs grigris. De leur côté, des missionnaires priaient. 

«Cependant j'avais pris place dans un canot avec plusieurs membres de l'équipage. Pendant plus d'une heure, nous ne pûmes nous éloigner de l'Afrique qui penchait effroyablement et dont le roulis tour à tour nous rejetait un peu au large et nous aspirait. Nous eûmes le bonheur de repêcher peu près nous être éloignés du navire plusieurs membres de l'équipage et notamment le capitaine en second Corée et le lieutenant Thibaud. Quant au commandant Le Dû, il resta jusqu'au bout sur la passerelle et fit tout son devoir, de même que le radiotélégraphiste qui, les récepteurs aux oreilles, se laissa ensevelir dans les flots. 

«Je suis persuadé que si les passagers n'avaient pas refusé de monter dans les embarcations, un grand nombre d'entre eux auraient été sauvés. Pour moi, c'est un souvenir angoissant qui me poursuit depuis la nuit tragique que celui de ces malheureux, de ces femmes et de ces enfants surtout, que nous avons dû laisser périr et que nous avons quittés les larmes aux yeux.»



À la suite du naufrage de l'Afrique

PARIS, 16 janvier.  L'administration des P.T.T. fait connaître que les correspondances déposées entre 1er janvier au soir et le 9 janvier pour le Sénégal, le Niger, la Guinée française, le Libéria, la Côte d'Ivoire, le Dahomey, le Cameroun, le Gabon, le Congo français et le Congo belge, embarquées à bord de l'Afrique, ont été perdues avec ce bâtiment.



LE SOUS-MARIN NÉRÉIDE EST SAUVÉ

Oran, 16 janvier.  Le sous-marin Néréide, parti de Saint-Nazaire le 9 et sur le sort duquel on avait quelques inquiétudes, est arrivé ici aujourd'hui. 

Le sous-marin, qui n'a aucune avarie, a été retardé par la tempête dans le golfe de Gascogne.

19 janvier 1920

Le matin, Paris, 19 janvier 1920



LES VOIX DANS LA TEMPÊTE

Le Ceylan et lAfrique jusqu'au dernier moment conversèrent par T. S. F.

LA MORT HÉROIQUE DE L'OFFICIER MÉZIER 

C'est grâce à la télégraphie sans fil que lAfrique, en détresse dans le golfe de Gascogne, put faire connaître que le bateau avait une voie d'eau, et que le Ceylan, également pourvu d'un poste de T. S. F., put répondre à ses appels, savoir sa position exacte en mer et aller à son secours. 



Détails précis 

Pendant trente-six heures. M. R. Mathon, opérateur à bord du Ceylan, fut en communication constante avec le poste de T. S. F. de l'Afrique. Nous tenons de lui les détails précis que voici et qu'on ne lira pas sans émotion 

La télégraphie sans fil a rendu, dans les tristes moments qui précédèrent le naufrage de l'Afrique, les plus grands services, et il faut souhaiter voir tous les navires, sans exception, dotés de ces appareils merveilleux qui permettent de correspondre partout et toujours. 

Le premier radiotélégramme émis par lAfrique disait que par suite d'une voie d'eau dans la chambre aux machines, le bateau ne marchait plus qu'avec une seule hélice, mais si lentement qu'il ne pouvait obéir au gouvernail et dérivait vers la côte française.

À l'aide des postes goniométriques de Chemoulins, Lorient et Soubise-Rochefort nous pûmes fixer le point où se trouvait lAfrique et aller à son secours. Le temps était couvert sans horizon; nous ne pouvions avoir un point astronomique exact.

Nous retrouvâmes donc assez facilement l'Afrique mais en raison de la mer démontée il ne fallait pas songer à le prendre en remorque. D'accord, le commandant Le Dû, de lAfrique, et le commandant Jouan, du Ceylan, décidèrent de s'en tenir à l'escorte en attendant des moments plus propices.

Le 11 janvier, vers huit heures du soir, nous perdîmes de vue l'Afrique Peu après, l'opérateur de la T. S. F. nous annonçait que l'eau venait d'atteindre la deuxième machine et la dernière dynamo, ainsi rendues inutilisables.



S. O. S. 

Le paquebot était désormais le jouet des flots. Il se trouvait à ce moment en travers de l'endroit dangereux constitué par le plateau des Roches-Bonnes seul, obstacle de trois milles de large se trouvant sur sa route pour gagner le port de la Pallice. 

Le commandant Le Dû le savait. Il fit l'impossible pour éviter les Roches-Bonnes, faisant transmettre ce message:

«Dérivons sur bateau-feu des Roches-Bonnes. Nous préviendrons si passons bien. Cas contraire, vous ferons signal détresse.»

Nous attendîmes avec anxiété... Les minutes, les secondes nous semblaient aussi longues que des heures... La fatalité voulut que lAfrique heurta le bateau-feu et «talonna» un des «tétons» des Roches-Bonnes. Une voie d'eau très importante s'était produite. Le poste de l'Afrique émis le fameux «save or sunk», le S. O. S., le signal de perdition. À bord du Ceylan, nous fûmes atterrés. Nous étions douloureusement impuissants notre paquebot avait dû s'éloigner de l'Afrique afin de contourner les Roches-Bonnes. Une-avarie de machine et de chaufferie ralentissait notre marche.



L'agonie 

De nouveaux et tragiques S. O. S. crépitèrent à nos oreilles. Puis la T. S. F. nous tint au courant de l'agonie du navire désemparé. Le radiotélégraphiste de l'Afrique, mon camarade Mézier, transmit successivement d'une manière calme, sans précipitation, les indications suivantes 

«Navire est «gité» et presque à moitié plein d'eau. 

» Canots difficiles à mettre à leau en raison état de la mer.» 

À bord de l'Afrique on espère notre arrivée.

 Quand comptez-vous être là? questionne la T. S. F. Nous répondons que nous nous efforçons de joindre l'Afrique. 

Aussitôt un autre radiotélégramme nous donne la position exacte du navire et ajoute:

 Essayerons de rester à cet endroit jusquà votre arrivée.» 

Puis un- long silence. L'Afrique attend le Ceylan. Il n'y a pas d'impatience à bord du paquebot en détresse. L'opérateur Mézier sent que le bateau s'enfonce de plus en plus; il assiste aux efforts de l'équipage et il me «parle». Au récepteur je déchiffre «C'est triste de voir les braves matelots qui luttent contre cette grande mangeuse de vies humaines». Je lui transmets quelques paroles d'espérance. Deux minutes passent «Mon vieux, quel tragique spectacle que cette masse de fer qui lutte contre les éléments.» 

LAfrique coule; tout secours est impossible. Stoïque, Mézier demeure devant ses appareils, comme le commandant Le Dû reste sur sa passerelle. Je reçois ce dernier message: «Aucun affolement tout est assez calme.» Puis plus rien. L'Afrique était au fond de la mer...




Les suites du naufrage

Après deux premières enquêtes bâclées et rapidement oubliées innocentant la compagnie des Chargeurs réunis, une troisième fera surface 12 ans après le drame, versant quelques millions de francs seulement aux familles les plus fortunées. La compagnie des Chargeurs réunis était accusée de ne pas avoir mis suffisamment de canots de sauvetage sur le paquebot et de ne pas l'avoir assez entretenu (voie d'eau). Malgré tout, la compagnie sera une nouvelle fois innocentée et même quelques victimes (3e classes surtout) seront obligées de payer des dommages-intérêts envers la compagnie.

La piste de l'accusation de la compagnie étant rapidement dissipée (malgré quelques contrôles de la compagnie mal effectués envers lAfrique), les familles de victimes s'attaqueront alors à l'équipage, qui sera innocenté lui aussi : en effet les gens pensaient que l'équipage était parfaitement incompétent alors que les 3⁄4 de l'équipage connaissaient bien leur navire (certains même naviguaient dessus depuis bientôt 10 ans).

Sur le plan politique, lAfrique servira d'attaque pour les députés de gauche (la France est en pleine élection présidentielle lors du drame) accusant la droite d'avoir blanchi la compagnie des Chargeurs réunis. L'idée de création d'une unité de sauvetage en mer sera d'abord envisagée puis rapidement abandonnée faute de moyens. (Sources: Wikipédia)
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[...]

5.  SUITE DE LA DISCUSSION DE PLUSIEURS INTERPELLATIONS 

M. le président. L'ordre du jour appelle la suite de la discussion des interpellations: 1° de MM. Maurice Ajam et Lauraine, sur les conditions dans lesquelles est survenue la perte du bateau l'Afrique; 2° de M. Pierre Dignac, sur le naufrage du paquebot l'Afrique, dans lequel a péri la presque totalité des passagers et de l'équipage par suite du manque total des moyens de secours; 3° de M. Goude, sur le naufrage de l'Afrique.



La parole est à M. Lamy. 

M. Lamy:

 Le premier orateur qui a pris hier la parole dans cette interpellation, l'honorable M. Lauraine a demandé au Gouvernement de prendre des mesures pour assurer la sécurité de la navigation côtière et, surtout, de la navigation lointaine. 

J'abonde sans réserve dans le sens des observations de notre collègue. J'insiste particulièrement auprès du Gouvernement pour qu'il prenne des mesures de sécurité, non seulement en faveur de la navigation lointaine, plus directement visée dans l'interpellation, mais aussi en faveur de la navigation côtière. 

Certains sinistres maritimes sont causés par des cas de fortune de mer dus à la fatalité et contre lesquels toutes les prévisions humaines sont malheureusement impuissantes. Mais d'autres, hélas! trop nombreux, et qui coûtent la vie à trop de navigateurs, pourraient, à coup sûr, être évités. (Très bien! très bien!)1

Par exemple, il y a, sur nos côtes, des mines flottantes, qui ont déjà causé des accidents graves et nombreux. Tous les jours passent, en vue de nos côtes, de ces mines qui risquent d'occasionner des désastres plus grands encore, si des précautions ne sont pas prises par la marine. 

Je vois à son banc M. le ministre de la marine et je lui signale, avec beaucoup d'instance, ce danger incessant pour notre navigation côtière. 

Mais je voudrais attirer surtout l'attention du Gouvernement sur un fait dans lequel l'Etat est directement intéressé. 

Sur nos côtes, on a immergé beaucoup d'explosifs. Les Américains, notamment, ont jeté près de Fouras des explosifs extrêmement dangereux pour nos marins. 

Aux environs de Groix, près de Lorient, on a immergé des gaz asphyxiants dans des récipients, notamment de l'ypérite. Nos pécheurs, à bord des chalutiers, en ont ramené dans leurs filets. Les engins se sont ouverts sur le pont et ont blessé grièvement nos marins. Les uns ont été à moitié aveuglés, d'autres ont respiré ces gaz et ont été empoisonnés. Après deux mois de soins, ils sont encore dans les hôpitaux. 

Ce ne sont pas là des cas isolés. Il y a quelques jours, on me signalait que des engins de ce genre avaient été posés le long des côtes du Finistère et du Morbihan. 

L'Etat est directement responsable de ces faits. Or, ce qu'il y a de grave et de déplorable, c'est que, lorsque ces pêcheurs, victimes d'accidents qui ne sont pas, en réalité, des accidents de mer, mais qui sont dus à l'impéritie, à l'imprudence des agents de l'Etat  lorsque ces marins se tournent du côté de l'Etat, l'Etat leur dit: «Adressez-vous aux armateurs pour la réparation du préjudice dont vous avez été victimes.» Lorsqu'ils vont trouver les armateurs, les armateurs les renvoient à l'administration de l'inscription maritime, en leur disant que la responsabilité de l'Etat est engagée. 

Il faut cesser ces pratiques. Il est impossible que nos marins, dont le dévouement et le courage ont été célébrés hier en paroles émouvantes à cette tribune, soient renvoyés de l'un à l'autre. (Très bien! très bien!)

Quand l'Etat a commis des fautes, il doit les reconnaître loyalement, et, dans le cas que je viens de signaler, ces fautes révèlent, je le répète, une impéritie, une imprudence grave: je demande qu'elle soit réparée généreusement, complètement et justement au profit des navigateurs. (Applaudissements.)



M. le président.

 La parole est à M. Georges Barthélemy.



M. Georges Barthélemy.

 Les raisons qui me font intervenir dans ce débat n'ont rien de commun avec celles qui ont amené à cette tribune mes honorables prédécesseurs, MM. Pierre Dignac, Lauraine, mon ami M. Goude, M. Rio et M. Lamy. J'interviens très brièvement, parce que j'ai été saisi, au lendemain même de la catastrophe du paquebot Afrique, d'une lettre émanant de la fédération nationale des fonctionnaires et agents coloniaux, lettre que je vous demande la permission de vous lire. 

Elle est signée de M. Henri Biraben, secrétaire général de cette fédération. Elle est ainsi conçue: «Monsieur le député,

Au moment où l'attention du Parlement est attirée sur les victimes du naufrage de l'Afrique, nous considérons comme un devoir impérieux de venir vous exposer la situation des veuves et orphelins des petits fonctionnaires de nos colonies africaines victimes de cette catastrophe. 

Ces agents, appartenant au cadre des postes, télégraphes et téléphones, des chemins de fer et des affaires indigènes, tributaires des caisses locales des retraites, avaient accompli dans la colonie des séjours variables et la durée de leurs services était d'environ d'une dizaine d'années. 

La pension maximum dont pourront bénéficier leurs veuves...  écoutez bien, messieurs, la question est réellement intéressante pour tout le prolétariat colonial  la pension maximum dont pourront bénéficier leurs veuves ne dépassera pas 1,200 fr. C'est l'article 11 du décret du 12 juillet 1912 qui réglemente cette question des retraites. 

Par contre, les veuves et orphelins des agents du Trésor et du cadre général des travaux publics  fait inconcevable et pourtant réel  ne jouiront d'aucune pension, et cela, d'après les décrets des 5 août 1910 et 31 décembre 1911. 

À peine ces fonctionnaires pourront-ils obtenir  en les quémandant, d'ailleurs  des secours qui ne seront renouvelés que par la bienveillance des chefs des colonies et dans la limite des disponibilités budgétaires. 

Quant aux ascendants à la charge des fonctionnaires, ils seront, désormais, privés de ressources  peut-être recevront-ils un faible secours presque jamais renouvelé. 

Il nous paraît opportun de signaler à votre attention la modicité des salaires qui étaient alloués aux fonctionnaires qui viennent de faire le sacrifice de leur vie. 

Une des victimes du naufrage de l'Afrique, commis de 2e classe des affaires indigènes, aurait perçu dans la colonie environ 600 fr. par mois, y compris les indemnités pour courir le risque maritime, le risque colonial et subvenir à tous ses besoins. Nous ne croyons pas utile de comparer cette somme, si minime, aux traitements actuels des fonctionnaires ou des employés de l'industrie et du commerce qui servent en France. 

S'il est coutume d'estimer que la solde du fonctionnaire doit être faible, parce que son avenir est garanti, malheureusement pour les coloniaux, il n'en est pas toujours ainsi. Bien peu peuvent accomplir les vingt-cinq ans qui les mènent à la retraite, d'autres meurent en cours de carrière, d'autres, au contraire, sont atteints au bout de quelques années de service par des maladies endémiques, telles que bilieuses, maladie du sommeil, etc., interdisant, sous peine de décès, le retour du fonctionnaire à son poste colonial. 

Ces maladies qui sont susceptibles d'être en partie guéries en France et qui, néanmoins, amènent une diminution de capacité professionnelle des agents qui en sont frappés, ne sont pas déclarés incurables, ne donnent droit ni à pension, ni à indemnité. 

Ainsi, un fonctionnaire qui a contracté, après quinze ans de services par exemple, une de ces maladies est maintenu en congé en France avec solde d'Europe pendant deux ans; au bout de ce délai, l'administration le place en disponibilité sans traitement jusqu'à concurrence de cinq années et ensuite le licencie (art. 52 et 84 du décret du 2 mars 1910). 

C'est ainsi que, dans toutes nos colonies, l'avenir du fonctionnaire est garanti. 

Aussi est-ce avec une émotion aussi profonde que justifiée que nos camarades des possessions françaises ouest-africaines si cruellement frappés par la catastrophe manifestent leur ardent désir de voir non seulement leur situation améliorée, mais encore leur avenir garanti. 

Devant le deuil de notre grande famille coloniale, nous vous demandons, messieurs les membres du Parlement, comme première mesure, d'intervenir en notre faveur pour obtenir l'assurance des pouvoirs publics que les veuves et les orphelins de nos camarades morts victimes de leur devoir soient mis à l'abri de la misère et que, pour les vivants, obéissant au vote souverain de la Chambre du mois d'août dernier, l'autorité supérieure procède sans délai à un relèvement de leur traitement correspondant au coût réel de la vie aux colonies, sans cesse croissant, afin de les placer dans des conditions d'existence plus humaines.» 

Cette lettre signée, je le répète, par un homme qui se dévoue depuis longtemps envers ses camarades coloniaux, appelle de ma part quelques commentaires et quelques explications. 

Je regrette que M. le ministre des colonies, que j'avais prévenu de mon intervention, ne soit pas au banc du Gouvernement. 

Mais je demande, en limitant aujourd'hui mon intervention, l'autorisation de le remercier d'avoir bien voulu manifester au lendemain de la catastrophe du paquebot Afrique la grande sympathie qu'il avait pour ceux-là qui sont ses ouvriers, les fonctionnaires, de notre plus grande France. 

En effet, dès le 13 janvier, au lendemain de la catastrophe, avec quelques-uns de nos collègues, dont mon ami M. Valude et mon ami M. Goude, je me suis rendu au ministère des colonies et j'ai demandé à M. Sarraut de vouloir bien me dire quelles dispositions il avait prises pour venir rapidement en aide aux veuves et aux orphelins des victimes. M. Sarraut, quelques jours après, le 17 janvier, m'avertissait qu'il avait câblé aux gouverneurs généraux de l'Afrique occidentale française et de l'Afrique équatoriale française pour leur demander d'ouvrir immédiatement des crédits, disponibles d'après leurs finances, pour venir en aide aux veuves et aux orphelins des fonctionnaires et agents coloniaux disparus au cours de la catastrophe de l'Afrique. 

Le 27 janvier, M. Sarraut, que j'ai revu, d'ailleurs, avec certains de mes collègues du groupe colonial, nous avertissait que MM. Merlin et Angoulvant, ses gouverneurs généraux, auxquels je suis très heureux aujourd'hui de rendre un hommage mérité (Très bien! très bien!), lui câblaient qu'ils avaient immédiatement, au lendemain de la catastrophe, donné l'autorisation d'ouvrir un crédit se chiffrant ainsi: deux mois de solde coloniale pour les veuves et orphelins des victimes, un mois de solde coloniale pour les ascendants vivants étant à la charge des fonctionnaires disparus. 

C'était un premier point acquis au lendemain de la catastrophe et, en même temps, l'union coloniale française avait ouvert une souscription qui, rapidement comblée, avait permis également certains soulagements aux victimes.

Enfin, M. Sarraut, le 27 janvier, me déclarait qu'il avait l'intention de déposer sur le bureau de la Chambre  et il est déposé maintenant  un projet de loi portant ouverture d'un crédit de 500,000 fr., qui sera voté, s'il ne l'est pas, par les Chambres, pour venir également en aide aux victimes de la catastrophe. 

Vous voyez immédiatement que je dégage la responsabilité du ministre des colonies en rendant hommage à tout ce qu'il a pu faire pour venir en aide aux victimes du naufrage. Mais il n'en reste pas moins vrai que la lettre que je viens de vous lire tout à l'heure jette une lumière misérable sur la situation qui est faite encore à l'heure actuelle aux fonctionnaires et agents des colonies. 

Au moment même, comme dit la lettre, où en France les fonctionnaires des grandes administrations, les agents du commerce et de l'industrie ont reçu, par suite même du prix exorbitant et continuellement progressif de la vie, des soldes et des appointements meilleurs, aux colonies ceux-là mêmes qui, maintenant, vont avoir un gros effort à fournir pour permettre justement à nos colonies de venir en aide à notre patrie meurtrie, à nos régions libérées complètement anéanties, ces fonctionnaires, qui sont la cheville même des colonies reçoivent des traitement notablement insuffisants. 

[...]

Je demande donc à M. le ministre des colonies de vouloir bien déclarer publiquement que dans quelques jours un statut légal donnera à nos fonctionnaires coloniaux des devoirs impérieux, mais en même temps des droits imprescriptibles à la vie. (Applaudissements à lextrème gauche, à gauche et sur divers bancs)

En inclinant  j'ai fini  respectueusement mes pensées devant les disparus, devant les veuves et les orphelins de la catastrophe de l'Afrique, je vous demande mes chers collègues, de consacrer maintenant toute votre ctuvité agissante pour les vivants. (Vifs applaudissement sur les mêmes bancs.)



M. le président.

 La parole est à M. Join-Lambert.



M. Join-Lambert.

 Je nai pas aujourdhui, l'intention d'aviver les passions heureusement éteintes; je tiens cependant à faire une déclaration.

Hier, M. Lacotte, dans une interruption, et M. Goude dans son discours, ont rappelé l'épithète qui est, depuis longtemps t appliquée à la compagnie des Chargeurs réunis: «Marche ou crève».

Vous avez devant vous, messieurs, un «marche ou crève». Jai appartenu comme employé à la compagnie des Chargeurs réunis et je men fais honneur. (Interruptions à extrême gauche.)

Je tiens à expliquer à la Chambre comment cet épithète doit être interprétée. 

Nous étions très flattés que l'on nous appelât «marche ou crève», parce que cela signifiait que nous étions décidés à consacrer à Compagnie et à ses travaux toutes nos forces et tout notre dévouement. Tel est le sens quil faut attribuer à cette épithète.

Je ne voulais pas prendre la parole dans ce débat, mais la compagnie à laquelle j'ai appartenu et que j'ai quittée il y a quinze ans ayant été attaquée, j'ai tenu à la défendre. (Applaudissement à droite)



Marcel Cachin.

 Pauvre compagnie des chargeurs réunis! Pauvres dividendes menacés!



[...]



M. Paul Bignon, sous-secrétaire dEtat au ministère des travaux public.

[...]

Je vais vous faire, si vous le voulez bien, à l'aide de toutes les enquêtes que j'ai sous les yeux le récit officiel du naufrage du paquebot l'Afrique. J'en marquerai surtout les épisodes qui importent à la détermination des causes. Le drame, du reste, est trop déchirant dans sa réalité pour que sans une impiété criminelle il soit nécessaire de dire rien d'accessoire et de tendancieux. 

On doit ce respect à la vérité douloureuse, en même temps qu'à la mémoire des morts. (Très bien! très bien!)

Le paquebot Afrique de la compagnie des Chargeurs réunis est parti de Bordeaux, le 9 janvier dans la soirée, à destination de Dakar. À bord, il y avait 130 hommes d'équipage et 466 passagers, dont 182 tirailleurs sénégalais. 

Le navire avait subi toutes les visites requises et  j'y reviendrai  il se trouvait en bon état de navigabilité. Au Verdon, par temps «bouché», comme disait M. Rio suivant une expression marine pittoresque, la brise fraîchissant, il mouille sur l'avis du pilote de mer attendant une embellie. L'appareillage à lieu le 10 janvier, à neuf heures. La mer est déjà très grosse. À dix heures, le chef mécanicien signale de l'eau à bord dans les cales de chaufferie. Les pompes sont mises en action. Pour ne pas fatiguer le navire et pour maintenir en même temps le bon fonctionnement des machines, le commandant Le Dû avait réduit l'allure et fait mettre le cap debout à la mer. 

Le commandant Le Dû  on a fait son éloge hier et la Chambre y a souscrit, et j'aurai au cours de ce débat l'occasion à plusieurs reprises de lui rendre un parfait hommage...



M. Goude.

 Maintenant qu'il est mort!



M. le sous-secrétaire d'Etat de la marine marchande 

 ... le commandant Le Dû, cependant, cherche, avec les marins, à découvrir les points d'avaries que j'ai déjà signalés. Les efforts sont vains, les arrivées d'eau sont plus fortes et dans la violence du tangage et du roulis, les plaques se disjoignent et se soulèvent, les escarbilles et les débris de charbon, malgré les efforts du personnel de la machine, viennent obstruer les crépines d'aspiration. Le niveau d'eau croît toujours. À tribord, les chaudières s'éteignent et l'eau entraine le charbon des soutes. La chaufferie de bâbord seule fonctionne au prix d'un travail surhumain, tandis que la gite du navire augmente la voie d'eau. 

C'est le soir du 10, dans le golfe de Gascogne, par un coup de vent du Sud-Ouest. 

Les marins comprendront ce que cela veut dire.

À minuit, le capitaine réunit les principaux du bord, c'est-à-dire le deuxième capitaine et les deux lieutenants. Il leur expose la situation et prend alors le parti d'aller mouiller, si possible, en rade de la Pallice. 

Mais déjà, il est trop tard. Tous les essais de virement, soit à bâbord, soit à tribord, ne réussissent qu'imparfaitement. L'arrivée du charbon et la chauffe deviennent de plus en plus laborieuses. Les machines ne donnent plus qu'une faible pression et le navire ne gouverne que très difficilement, dans les ténèbres et dans la furie de la mer démontée. 

Le 11, à sept heures, le capitaine lance ses premiers appels de secours par T. S. F. 

La paquebot Ceylan, de la même compagnie et deux remorqueurs du port de Rochefort qui, du reste, ne pourront pas prendre la mer, répondent qu'ils vont venir. 

Le navire se comporte encore assez bien. 

Lorsque, à quatorze heures, le Ceylan arrive en vue de l'Afrique, l'état de la mer interdit toute tentative de remorquage. Le navire de secours se contente, après entente avec les deux capitaines, de naviguer de conserve et de convoyer le paquebot en détresse. 

La position à bord est constamment déterminée, soit par sondages, soit par relèvement. D'autre part, les deux paquebots restent en communication par radios. Nous possédons ainsi, par notes tragiques et brèves, jusqu'à la dernière minute, toutes les péripéties de la dérive, en même temps que tous les sursauts de l'agonie du navire. 

À bord de lAfrique, on commence à redouter le plateau de Rochebonne, autour duquel la mer et les courants sont particulièrement mauvais, comme le savent tous ceux qui fréquentent ces parages. 

Le navire est en travers de la barre et du vent. Il n'obéit plus à la barre. Le Ceylan perd l'Afrique de vue, mais bientôt il le retrouve et reprend son escorte. 

L'Afrique appelle à nouveau les remorqueurs de Rochefort, qui ne peuvent sortir du port. 

Les mécaniciens du bateau en détresse essayent de remettre en route la machine de bâbord; le deuxième capitaine est avec eux. Mais le charbon ne vient plus. L'eau continue à monter, les hommes en ont jusqu'à la ceinture, puis jusqu'aux épaules. 

À vingt heures, la dernière dynamo s'éteint. 

C'est alors que le bateau arrive en vue des feux de Rochebonne. Le commandant fait prévenir les passagers et l'équipage de capeler les gilets de sauvetage et de se tenir prêts à toute éventualité. 

J'ai sous les yeux le dernier radio envoyé: «Nous dérivons sur le bateau-feu de Rochebrune, nous préviendrons, si passons bien; en cas contraire, nous ferons signaux de détresse.» 

Le navire continue à dériver. À 22 heures, il vient toucher le bateau-feu. 

Le ponton, appelé par ses chaînes, vient donner, à trois ou quatre reprises, un coup de bélier dans la coque de l'Afrique et y ouvre une large brèche. À partir de ce moment, il est impossible d'aveugler la nouvelle voie d'eau. Comme on l'a dit et comme je tiens à le répéter, c'est là, avec la rage de la mer, la grande cause, la plus brutale tout au moins du sinistre. 

Vers minuit, la bande devient inquiétante. Le capitaine appelle les passagers et l'équipage au poste d'abandon. À peine peut-on se tenir sur le pont. Le capitaine Le Dû dirige en personne, les opérations de sauvetage, très calme et très maître de soi. 

La manœuvre commence. On met les canots à la mer. On invite les femmes et les enfants à y descendre. Les femmes, épouvantées, s'y refusent. Une, plus hardie que les autres, essaie de descendre les échelons, mais le canot dans lequel elle devait embarquer est projeté à 30 mètres du bord et part à la dérive. Les autres canots sont également emportés, les uns sans équipage et les autres avec quelques marins qui ont réussi à s'y jeter. Quelques passagers et membres de l'équipage peuvent cependant, après des alternatives d'aspirations et de refoulement, gagner le large à l'aviron. Le navire est jeté sur le tribord et l'eau le remplit à moitié. De Sablonceaux, où le mauvais temps le bloque, le remorqueur Cèdre, impuissant, ne parvient pas à prendre la mer et à venir au secours de l'Afrique. 

Le navire s'enfonce de plus en plus par l'avant et sombre vers trois heures. Le télégraphiste vient de signaler qu'il n'y a aucun affolement à bord et que tout va assez bien. Jusqu'à trois heures du matin, il est resté en communication avec le Ceylan; après «l'Afrique ne répond plus». (Mouvements.)

Ces simples mots passent en véritable émotion toutes les oraisons funèbres. 

Voilà, dans son raccourci, le drame de l'Afrique. 

J'en arrive maintenant aux responsabilités. 

Quelle est l'origine exacte du sinistre et quelles sont les responsabilités de la compagnie, du bureau Véritas, de l'administration maritime et du capitaine? 

Y a-t-il lieu, enfin, de parler de responsabilité? 

Nous allons, si vous le voulez bien, afin de ne pas faire perdre de temps précieux à la Chambre, examiner rapidement ces divers points d'après les rapports que j'ai sous les yeux  rapports établis par des techniciens  et les enquêtes qui sont fondées sur les témoignages recueillis. 

Les enquêtes ont eu lieu, tout d'abord à la Rochelle et aux Sables-d'Olonne. Les principales dépositions recueillies ont été celles du second capitaine, du second lieutenant, d'un maître d'équipage, de deux matelots, de deux chauffeurs, d'un maître de timonerie et d'un passager. Cette enquête portait sur les circonstances du sinistre. 

Une enquête parallèle a été ordonnée par dépêche du 23 janvier à Bordeaux pour connaître les conditions dans lesquelles le navire est parti. 

J'insiste sur ce point, parce que cela a été mon premier acte administratif et si je vous donne le texte de cette dépêche, forte courte du reste, c'est pour vous démontrer dans quel esprit mon département avait ordonné l'enquête. Ceci répondra à quelques objections formulées par MM. Dignac, Lauraine.et Goude. Cette lettre est adressée au directeur de l'inscription maritime à Bordeaux. 

«Le naufrage du paquebot Afrique a causé une profonde émotion dans l'opinion, en raison du grand nombre des victimes qui ont péri dans le sinistre. 

«Une demande d'interpellation a été déposée à la Chambre des députés et le Gouvernement va être appelé à fournir, au cours de la discussion, les renseignements les plus précis sur le naufrage, sur les conditions dans lesquelles le navire est parti, sur les visites dont il a été l'objet et les diverses constatations qui ont pu être faites sur son état de navigabilité. 

«Il est donc nécessaire que je sois en possession d'un dossier très complet de cette affaire. 

«Je vous prie en conséquence, et indépendamment de l'enquête réglementaire effectuée à la Rochelle, de me fournir d'urgence un rapport sur les divers points ci-dessus indiqués, en y joignant les observations du service de la sécurité de la navigation et notamment de l'inspecteur qui a visité le navire avant le départ. D'après le dernier procès-verbal de visite annuel de l'Afrique en date du 7 janvier courant, ce paquebot, possédait la première cote au bureau Véritas. Par application des dispositions de la loi d'avril 1907, ce navire était donc dispensé des vérifications à opérer sur l'état de la coque et des chaudières par la commission de visite et il semble résulter, en effet, que celle-ci n'y a pas procédé en raison de la production du certificat de cote. 

[...]

«Et maintenant, nous allons très rapidement, si vous le voulez bien, examiner dans quelles conditions et en quel état le navire a pris la mer. Ceci a une très grosse importance. À lencontre de certains bruits répandus, l'Afrique a certainement quitté le port en bon état de navigabilité. 

Les témoignages concordent. La visite annuelle, très minutieuse, avait été passée le 7 janvier 1920 par une commission prévue à l'article 6 de la loi du 17 avril 1907. 

Le procès-verbal porte que le paquebot a la cote 1 du bureau Véritas. La loi précitée, ainsi que je l'ai déjà expliqué, dispense des vérifications de coque et de chaudières les navires qui ont obtenu ce classement, sans toutefois, et c'est la doctrine constante du département de la marine marchande, de charger aveuglément l'administration de toute responsabilité quant à la sécurité générale. 

L'Afrique venait de séjourner vingt jours dans les docks pour y subir un certain nombre de réparations, sous la surveillance du bureau Véritas. Ces réparations avaient été contrôlées par des essais; l'inspection réglementaire faisait suite à ces travaux et à ces épreuves. L'inspecteur maritime Garnier les a suivis de près; il s'est rendu plusieurs fois à bord, en cale sèche et aux docks où il s'est rencontré avec l'expert du bureau Véritas. On doit donc le croire quand il conclut qu'au départ de Bordeaux machines et chaudières se trouvaient dans des conditions particulièrement favorables, ayant subi une sérieuse mise en état. 

C'est donc à bon escient et à juste titre, semble-t-il, que la cote n° 1 avait été maintenue et le permis de navigation donné. 

De l'avis des survivants, il était impossible  c'est l'expression même du deuxième capitaine  d'accuser le navire de vétusté, puisqu'il remontait à l'année 1908. Les fonds, certifie le maître d'équipage, étaient en bon état  et le maître d'équipage était à bord depuis 1915.  Il précise qu'ayant inspecté la carène à Dakar, il a vu de près les tôles, qui étaient en bon état. 

Un fait, toutefois, a été relevé par M. Dignac, sur lequel je tiens à appeler l'attention de la Chambre. On a dit qu'il y avait un grand nombre de marins étrangers au navire. En effet, sur 32 marins, dans chaufferies, 9 seulement avaient déjà accomplis un voyage sur l'Afrique. Mais il convient d'ajouter que ces hommes étaient des marins qui connaissaient leur métier et qui, dans la circonstance, défendaient leur vie. L'administrateur de 1re classe Gardenez  et c'est un fait sur lequel j'appelle votre attention  a déclaré que le syndicat des soutiers, qui lui adresse toutes ses doléances concernant la sécurité des navires, ne lui avait rien signalé d'anormal à bord de l'Afrique. [...] 

Voici quelques parties de lenquête: 

«Jusqu'au Verdon, le capitaine de corvette Gamas, qui a pris passage à bord et se tient sur la passerelle avec le commandant, constate que la machine et la barre exécutent très rapidement les manœuvres. Le pilote de mer qui, en raison du temps a conseillé au capitaine de lAfrique de mouiller au Verdon, n'a rien remarqué d'anormal pendant tout son séjour à bord. Le commandant Le Dû, marin prudent et expérimenté, lui déclare au matin quil peut se passer de ses services.»

Nous sommes amenés à conclure de tout ce qui précède et de tout ce que je viens de faire passer sous les yeux de la Chambre qu'il n'y avait rien d'anormal a ce moment.

[...]

M. Goude.

Doù provient alors la voie deau?



M. le sous-secrétaire d'Etat de la marine marchande 

 Rien dans les enquêtes, je le répète, ne démontre comment elle pu se produire.



9 décembre 1922

LOuest-Éclair, Rennes, 10 décembre 1922



LES AVARIES DU PAQUEBOT LUTETIA.

Bordeaux, 8 décembre.  Le paquebot Lutetia, dont nous avons annoncé la relâche à Pauillac, a été visité par les scaphandriers qui ont découvert une déchirure de 65 centimètres, située au-dessous des soutes. On pense que le paquebot aurait touché une épave au sortir des eaux de la Gironde. 

Le Lutetia montrera vraisemblablement à Bordeaux pour passer en forme et réparer sa voie d'eau. Les 500 passagers n'ont eu aucune inquiétude durant le retour du paquebot à Pauillac. La Compagnie Sud-Atlantique envisage le départ du Massilia au cas où les réparations seraient trop longues.



Les annales coloniales, Paris, 31 décembre 1923

Les suites du naufrage de lAfrique

Nos lecteurs se souviennent que le paquebot Afrique des Chargeurs Réunis poussé par un malheureux hasard sur le bateau-phare du plateau de Rochebonne sombrait dans la nuit du 11 au 12 janvier et la grande majorité des passagers et de l'équipage périt. Le capitaine Le Dû fut au nombre des victimes; par contre, le lieutenant Corée eut a vie sauve et grâce au rapport de mer qu'il déposa, la succession des événements lamentables qui se déroulèrent du 9 au 11 janvier put être précisée. 

À la suite de ce tragique sinistre maritime, le tribunal de commerce du Havre fut saisi, par de nombreux passagers, de demandes de dommages-intérêts atteignant ensemble un total de trois millions et demi. 

Pour faire accueillir ces demandes, la faute ordinaire de la Compagnie des Chargeurs Réunis suffisait, mais la preuve de cette faute devait, en droit, être rapportée par les demandeurs. 

Or, le tribunal de commerce du Havre, qui vient de rendre son jugement, estime que cette, preuve n'a pas été faite. Le naufrage de lAfrique lui apparaît comme la conséquence d'un ensemble de circonstances malheureuses, dont aucune ne peut engager la responsabilité de la Compagnie. 

Au surplus, le récent incident du Lutetia heurtant, dans la passe même suivie par lAfrique, une épave retrouvée depuis par les scaphandriers, établissait ipso facto la possibilité et même la vraisemblance d'un incident analogue à l'origine de la catastrophe de lAfrique. 

C'était la thèse de l'armement et le tribunal l'a admise. Les demandeurs ont donc été déboutés de leur action et condamnés aux dépens.

5 avril 1929

Journal des finances: cote universelle et correspondance des capitalistes, Paris, 5 avril 1929

La compagnie Générale Transatlantique participe à l'ambiance un peu meilleure du terme et se rétablit à 1.300 en attendant que soit fixé le montant de l'indemnité qui sera allouée à la Compagnie pour charges extracontractuelles subies dans l'exploitation du service postal France-Antilles-Amérique.

Les Chargeurs Réunis reprennent, de leur côté, de 914 à 925, enregistrant avec satisfaction l'arrêt de la Cour de Cassation qui vient de se prononcer sur un pourvoi qui intéresse la Compagnie des Chargeurs Réunis et avec elle l'Armement français tout entier. Il s'agissait d'un jugement de la Cour d'Appel de Rouen qui rendait la Compagnie solidaire de son capitaine dans le naufrage de son paquebot Afrique, survenu en 1920. La décision de principe de la Cour suprême, en cassant l'arrêt de la Cour de Rouen, exonère la Compagnie d'une responsabilité personnelle qui pouvait entraîner pour elle de très lourdes charges financières. 

14 mai 1929



Service de sauvetage, d'assistance et de pilotage, à l'entrée de la Gironde.  Subvention départementale. 

RAPPORT DE LA COMMISSION 

M. CANTE, rapporteur.  Le service de sauvetage, d'assistance et de pilotage à l'entrée de la Gironde a été organisé comme il existe actuellement, en 1921, après le naufrage du paquebot Afrique. À ce moment, les charges de ce service étaient ainsi réparties: 
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De ce budget, qu'on ne saurait comprimer, la contribution de l'Etat va disparaître. Or, il est nécessaire que le service de sauvetage et d'assistance continue à s'exercer dans les mêmes conditions de sécurité que dans le passé; car s'il y a eu, de nombreux sinistres avant 1921, le service de sauvetage de la Gironde peut s'enorgueillir d'avoir prévenu des naufrages et évité des pertes de vies humaines depuis cette époque jusqu'à ce jour. 

L'Etal est maintenant défaillant pour une somme de 250.000 francs; il est nécessaire que les autres organisations intéressées fournissent la différence. 

Le Port autonome de Bordeaux, qui s'est substitué, dans la combinaison, à la Chambre de commerce, accepte de porter sa contribution à 100.000 francs; nous sommes invités à suivre son exemple et à porter notre subvention de 35.000 à 100.000 francs. La Caisse du pilotage de la Gironde, qui versait 100.000 francs, est décidée à porter sa contribution à 225.000 francs; on m'a même assuré ce matin que, étant données les difficultés que notre budget rencontre, c'est à 250.000 francs que la Caisse du pilotage porterait son concours annuel. La Société centrale de sauvetage est obligée de réduire sa contribution de 20.000 à 10.000 francs; mais on compte que les compagnies de navigation fourniront le complément pour assurer un service qu'on ne peut songer à supprimer ni même à réduire. 

Le Port autonome, substitué à la Chambre de commerce, à l'action de laquelle nous avons toujours été étroitement associés, a accepté de porter sa subvention à 100.000 francs; nous ne pouvons, à raison de l'engagement quasi formel pris par notre assemblée lors de la constitution de ce service, que suivre l'exemple donné par le Port autonome, mieux renseigné que nous sur les nécessités de la situation; aussi, au nom de votre commission, je vous propose de porter de 35.000 à 100.000 francs la subvention du département au service de sauvetage et d'assistance de la Gironde. 

M. GLOTIN.  Loin de moi la pensée de combattre les conclusions de la commission, étant donnée l'utilité de l'œuvre poursuivie par le service de sauvetage de l'embouchure de la Gironde; mais M. Cante a, dans son rapport, employé une expression qui a tout particulièrement attiré mon attention: il a parlé de la défaillance de l'Etat, qui re nonce à subventionner l'œuvre qui nous intéresse. 

Je voudrais une explication à ce sujet; car enfin, le service de sauvetage et d'assistance à l'embouchure de la Gironde n'est pas essentiellement départemental, et il est du devoir de l'Etat d'y contribuer dans une large mesure. 



M. CANTE, rapporteur.  L'Etat a fait don au service de sauvetage d'un bateau, le Cyclone, auquel il a substitué postérieurement un autre bateau plus puissant, le Vent, qui a une valeur de plusieurs centaines de mille francs; c'est pour cette raison sans doute, et aussi pour des considérations d'ordre budgétaire, que, estimant son geste suffisant, l'Etat a cru devoir ne plus continuer au service de sauvetage sa subvention annuelle de 300.000 francs. 

Je crois qu'il sera difficile d'obtenir davantage, étant donné l'insuccès des démarches tentées dans ce but par la Société de sauvetage et par le Port autonome auprès des pouvoirs publics. 

(Les conclusions du rapport de la commission, mises aux voix, sont adoptées.) 



24 janvier 2009

http://www.grieme.org/pages/afrique.html mise à jour 24 janvier 2009



[...]

À 23,30 milles des Sables d'Olonne, par 44 à 48m de fond selon la marée et orienté Est-Ouest, gît l'Afrique sur un lit de sable. Brassiage: 5 à 6 m.

Cette épave nécessite plusieurs plongées pour la voir correctement en entier. Cette plongée s'adresse surtout au plongeur expérimenté minimum niveau III.

La visibilité avoisine souvent 30 m. L'étrave très bien conservée (avec l'ancre sur le sable) donne l'impression d'être dominée par les étages d'un petit immeuble. Légèrement incliné sur tribord. En réalité, seul l'avant n'est pas écrasé.

Vers le milieu du navire, les flancs bâbords sont encore debout. On y découvre les six chaudières entourées d'un amas de poutrelles, de tôles, de ferrailles et de tuyaux en tous sens.

Si, l'autonomie et les paliers le permettent, suivez les deux arbres venant des deux machines. À l'arrière, impossible de manquer les hélices, la tribord légèrement ensablée sous le safran et l'autre figée depuis les années à quelques mètres au-dessus du sable.

Quand on explore cette magnifique épave, on peut se faire une idée précise de sa forme et de sa taille en se déplaçant 7 ou 8 m au-dessus du fond (profil de plongée moins pénalisant).

Dernière chose, comme chaque épave a son mystère, la rumeur colporte qu'une partie des bijoux de Monseigneur Jalabert s'y trouve encore!

Alors, bonne chance et prudence, car si cette épave n'est pas dangereuse en soi, la profondeur est là pour rappeler qu'il faut oublier poissons et trésors jusqu'à la prochaine fois.
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