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Conseil de l’Arctique en 1996. Le document 
de synthèse publié début septembre 2015 par 
ces cinq pays renforce l’effort scientifique 
pour aboutir à une meilleure connaissance 
des effectifs de l’ours polaire et de leurs 
variations régionales. Tous les chercheurs 
sont d’accord sur un point : la principale 
menace pesant sur l’ours polaire est le 
réchauffement climatique.

Ursus maritimus menacé
Les seules mesures de conservation vrai-
ment efficaces à long terme seront celles 
qui participeront à une stabilisation des 
émissions des gaz à effet de serre. Couplées 
à une connaissance accrue des populations 
et à une gestion locale de la protection et 
des prélèvements par les autochtones, 
elles laissent espérer une conservation de 
l’espèce pour plusieurs décennies.

Ce qu’il faut dénoncer, c’est l’appro-
priation par les zoos et delphinariums du 
concept de disparition des ours polaires. 
Encouragées par l’Association internationale 
des zoos, ces structures récréatives favo-
risent la reproduction des ours polaires en 
captivité sous prétexte de protéger l’espèce. 
Les oursons naissant en captivité, repré-
sentent une manne financière considérable. 
Toutefois, comme ils sont incapables de 
survivre dans la nature, ils ne contribuent 
pas à la conservation de leur espèce.

Autre problème, la pollution dans 
l’Arctique (voir la carte page 67). Les pol-
luants se concentrent en effet en bout de 
chaîne alimentaire, donc dans les chairs 
de ce superprédateur qu’est l’ours blanc. 
Si le phénomène est de mieux en mieux 
documenté, pour l’heure, aucun résultat 
n’établit clairement l’impact de la pollution 
sur la santé et la reproduction de l’espèce.

Une raison d’espérer est que, d’après les 
données que nous avons collectées, les experts 
du Groupe de spécialistes de l’ours polaire 
(Polar Bear Specialist Group) auraient été un 
peu trop pessimistes dans leur prospective. 
Même s’il est évident que l’épaisseur et la 
superficie de la banquise arctique dimi-
nuent dans l’ensemble, sa variabilité peut 
fort bien profiter à l’ours polaire. Ce fut le 
cas en cet été 2015 dans la baie d’Hudson, 
où l’on n’avait jamais vu une couverture de 
glace aussi importante. En fait, l’Arctique, 
avec ses courants marins et les vents qui la 
parcourent, est très difficile à modéliser (et à 
étudier) et, pour le moment, la connaissance 
que nous en avons est insuffisante.

La protection et la conservation de 
l’ours polaire sont en fait l’affaire de chacun 
puisqu’elles coïncident avec la lutte contre le 
réchauffement climatique ; elles ne relèvent 
pas seulement des pays arctiques qui en 
ont la gestion : au-delà du symbole, l’ours 
polaire doit être une alarme nous incitant 
à modifier nos modes de vie. � n
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L’OURS BLANC EST OPPORTUNISTE : il 
exploite toutes les ressources possibles pour 
survivre. Ainsi, cet ours polaire du Nord du 
Labrador qui pêche le poisson dans une 
rivière (ci-contre), exactement comme le 
ferait un ours brun, un comportement qui 
était connu mais n’était que très rarement 
observé ; ou encore cet ours qui a rejoint des 
goélands bourgmestres charognards afin de 
profiter de l’aubaine d’une baleine (à gauche). 
Ci-dessous, une mère ourse élève ses petits à 
la limite de la forêt boréale. 
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Q ui n’a jamais rêvé de prendre la mer pour 
découvrir le vaste monde sur les traces des 
grands explorateurs qui ont laissé leur nom 

dans l’histoire ? Les Christophe Colomb, Magellan, 
Bougainville ou encore Lapérouse ont fait naître 
bien des vocations de marins, de voyageurs ou 
d’aventuriers. C’est peut-être à ces hommes que 
pense le jeune Edmond Pâris lorsqu’il entre en 1820 
au Collège royal de la Marine d’Angoulême. Ce 
choix de carrière n’est pas le fruit d’une passion, 
mais d’une décision familiale visant à assurer un 
avenir au fils aîné d’une famille désargentée par 
la chute de l’Empire : l’enfant présente de bonnes 
dispositions pour le dessin et les mathématiques, 
un oncle se charge des recommandations néces-
saires et voilà Edmond élève de la Marine à une 
bonne vingtaine de lieues de la mer. 

C’est pourtant bien une passion qui fera de 
Pâris une figure incontournable de la Marine. Cette 
passion lui permettra de traverser le XIXe siècle, 
ses régimes et programmes navals successifs, de 
gravir un à un les échelons jusqu’au grade de 
vice-amiral tout en conservant un enthousiasme 
juvénile et une grande accessibilité. Elle fera de 
lui un passeur entre générations de marins, mais 
aussi entre ingénieurs, marins et mécaniciens, 
louvoyant avec aisance d’une discipline à l’autre : 
de la mécanique à l’archéologie en passant par 
l’histoire, la chimie et l’ethnographie. L’objet de 
cette passion n’est ni la mer ni l’aventure, mais 
l’outil de travail de tout marin : le bateau.

À Angoulême, cependant, Pâris en est encore 
bien loin. On ne devient pas marin en parcourant 
les vertes collines de Saintonge. Après deux années 

Histoire des sciences

de la pirogue au bateau      à vapeur
EDMOND PÂRIS

Géraldine Barron

Au XIXe siècle, fasciné par l’ingéniosité des pirogues 
rencontrées lors de ses voyages, un jeune officier de la Marine 
se prend de passion pour la construction navale. Le récent 
bateau à vapeur devient vite son cheval de bataille...
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de la pirogue au bateau      à vapeur
EDMOND PÂRIS

L ’ E S S E N T I E L

■■ En 1826, un jeune apprenti 
officier embarque pour  
le Pacifique à bord  
de l’Astrolabe.

■■ Il y développe  
une passion pour  
les bateaux traditionnels 
non européens et  
la construction navale.

■■ De retour en France, il 
s’intéresse en particulier 
aux bateaux à vapeur, 
introduits depuis peu 
dans la marine de l’État.

■■ Curieux, enthousiaste  
et inventif, il devient  
un pilier de la transition  
vers la vapeur, apprécié 
tant des marins que  
des ingénieurs  
et des mécaniciens.

LE CASTOR, ici sur une peinture 
de François Roux (1836), fut  

un des premiers navires à vapeur 
français. En 1835, à l’âge  

de 29 ans, Edmond Pâris obtint  
le commandement de cet aviso  

à roues qui assurait la liaison 
entre Toulon et Alger. Il explora  
les propriétés du bateau avec  

tout autant de passion que  
la variété des pirogues au cours 

de ses précédents périples.
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sur les bancs du collège, les apprentis officiers 
prennent enfin le large afin d’apprendre 
les rudiments de leur métier. Pâris a la 
chance d’achever sa formation dans un 
cadre prestigieux : en 1826, il embarque sur 
l’Astrolabe, corvette destinée à une mission 
d’exploration dans le Pacifique sous le 
commandement de Jules Dumont d’Urville.

Dessinateur de pirogues
Pour le jeune homme, cette campagne est 
placée sous le signe de la découverte : il 
est entouré d’officiers savants qui l’initient 
à la pratique scientifique, en particulier 
à l’hydrographie, consistant à établir les 
cartes des côtes longées ; il y connaît la 
peur du naufrage, la maladie qui affaiblit 
le corps et l’esprit, mais aussi l’émerveil-
lement face aux nouveaux paysages ou 
devant les épaves des navires de l’infortuné 
Lapérouse. Il éprouve surtout la fierté de 
se voir confier par le chef d’expédition la 
tâche de dessiner tous les types de pirogues 
rencontrés dans le Grand Océan, mission 
dont il s’acquitte scrupuleusement.

Quelques mois seulement après le retour 
à Toulon de l’Astrolabe, on propose à Pâris le 
titre d’hydrographe en chef sur la Favorite, 
qui part pour un tour du monde sous le 
commandement de Cyrille Laplace ; cette 
campagne de trois ans lui permet de confor-
ter ses talents d’hydrographe, mais surtout 
de compléter sa collection de plans et des-
sins de bateaux traditionnels. L’ingéniosité 
que les hommes déploient pour affronter 
l’élément liquide le fascine, de même que 
la variété des solutions adoptées dans les 
différentes régions du monde, toujours par-
faitement adaptées aux conditions locales 
de navigation, lui semble-t-il.

De retour en France, non seulement 
Pâris a satisfait son désir de lointain, mais 
toutes ces expériences ont attisé sa passion 
pour le bateau lui-même. Nommé à Paris 
en 1831 pour travailler à la publication des 
cartes levées sur la Favorite, Pâris assiste 
aux cours publics du Conservatoire des arts 
et métiers, autant pour tuer le temps que 
pour remédier aux carences de sa formation 
initiale, dont il a pris conscience au contact 
d’officiers issus de l’École polytechnique et 
de savants. Il y découvre les principes de la 
propulsion par la vapeur et se documente 
sur ses applications dans la navigation, 
avant d’obtenir en 1835 le commandement 
du Castor, un navire à roues qui assure la 
liaison entre Toulon et Alger. 

La vapeur est timidement introduite 
dans la marine de l’État, qui dispose d’une 
flotte à voiles performante. On lui reproche 
avec raison sa piètre efficacité, son caractère 
peu militaire, les risques d’explosion des 
chaudières ; enfin, les équipages ne sont 
pas formés à ce nouveau type de propul-
sion et il faut recruter des ouvriers civils, 
taxés d’être des fauteurs de trouble au 
sein d’équipages militaires tenus à une 
discipline très stricte.

Les commandements de bâtiments 
à vapeur sont alors peu prisés, mais ils 
offrent une liberté semblable à celle que 
Pâris a goûtée lors de ses voyages lointains : 
discipline allégée, possibilité de se livrer à 
des expériences de montage et démontage 
des aubes, de variation des quantités et des 
pressions de vapeur. Il peut se permettre 
de descendre dans la machine, ce qui est 
indispensable pour que le capitaine com-
prenne le fonctionnement de son navire. 
Pâris y déploie un enthousiasme et une 
activité inventive remarqués : il dessine 

EDMOND PÂRIS (1806-1893) vers 1885,  
à sa table de travail au musée de Marine  
du Louvre – aujourd’hui le musée national de 
la Marine –, à Paris, qu’il dirigea de 1871  
à sa mort. Pâris en fit un conservatoire  
de la construction navale. 

À BORD DE LA FAVORITE, ENTRE 1830 ET 1832, Pâris peignit de nombreux bateaux traditionnels « d’après nature », tel le Pingdjadjap, un 
petit bateau caboteur des environs de Singapour (à gauche), et le Gay Yew, une jonque observée sur la côte vietnamienne (à droite).
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et fait réaliser des pièces, des outils, et 
même une lampe pour éclairer sous l’eau. 

Son mandat de deux ans achevé, Pâris 
cède une troisième fois à l’appel du lointain. 
Il repart avec Laplace et l’Artémise pour un 
tour du monde au cours duquel il enrichit 
encore son portefeuille de plans et de dessins 
de bateaux. Il n’en oublie pas pour autant 
la vapeur. Mais, alors qu’il visite une fon-
derie en Inde, il est victime de sa curiosité 
et perd l’avant-bras gauche, broyé dans 
un engrenage. Cet accident le désole, car 
il craint de ne plus pouvoir naviguer, mais 
l’événement favorise la naissance d’une 
image de héros de la technique. 

À toute vapeur
À son retour, Pâris publie un Essai sur la 
construction navale des peuples extra-européens, 
illustré de nombreuses planches, qui recense 
et décrit les multiples solutions techniques 
adoptées de par le monde pour se déplacer 
sur mer. Pâris y renouvelle l’expression de 
son admiration pour la construction navale 
traditionnelle, qu’il considère en symbiose 
avec son environnement naturel et social. 
À n’en pas douter, la fréquentation des 
scientifiques lui a donné une perception 
synthétique du bateau qui ne se limite 
pas à la seule technique, mais englobe des 
questionnements économiques, sociaux, 
environnementaux, lesquels guideront aussi 
ses recherches sur la navigation à vapeur. 

Avec le temps, le navire de guerre à 
voiles est parvenu à un état comparable 
de perfection, mais l’introduction de la 
machine à vapeur remet tout en cause et 
Pâris propose de s’inspirer de quelques solu-
tions techniques adoptées sur les bateaux 
extra-européens. Notamment, des jonques 
chinoises, il suggère de reprendre, en les 
adaptant, la fausse quille, les bordages 
obliques et les voiles lattées.

Tout manchot qu’il est, Pâris est désor-
mais reconnu comme un spécialiste des 
questions de construction navale. Il doit cette 
reconnaissance à ses voyages lointains, à 
l’Essai aussi bien qu’à sa première expérience 
de la vapeur ; mais il la doit surtout à un 
homme qui a su très tôt déceler chez lui les 
qualités d’un ingénieur et l’encourager dans 
cette voie : le baron Jean Tupinier, directeur 
des ports et des arsenaux, qui lui a confié le 
Castor et l’a invité à publier sa collection de 
plans. Tupinier et ses successeurs lui offrent 
une série de commandements de bâtiments 
à vapeur de dernière génération : capitaine 

à terre de navires en construction, il appro-
fondit ses connaissances de la machine, 
dialogue avec les ingénieurs et propose 
des ajustements dictés par son expérience 
de la navigation ; à la mer, il cherche à amé-
liorer la durée de vie et le rendement de la 
machine et à établir le meilleur compromis 
voile/vapeur afin d’augmenter l’autonomie 
du navire. Cet aspect est d’autant plus cru-
cial dans les navigations au long cours que 
la France, à la différence de l’Angleterre, ne 
dispose pas de points de ravitaillement en 
charbon outre-mer. 

Pâris peut s’enorgueillir d’être aux com-
mandes de l’Archimède, premier vapeur 
français à franchir le cap de Bonne-Espé-
rance en 1844, mais il regrette de n’avoir 
pas été autorisé à boucler le premier tour 
du monde à la vapeur (le navire est en effet 
attaché à la station des mers de Chine et 
sert de décor à la signature du traité de 
Whampoa, traité de commerce entre la 
France et la Chine). En 1846, il reçoit pour 
mission de mener la construction de l’aviso 
à vapeur le Comte d’Eu, qui doit être équipé 

des techniques les plus innovantes (coque 
en fer, propulsion à hélice, chaudières tubu-
laires) tout en satisfaisant aux exigences 
d’un yacht royal : une gageure qu’est prêt 
à relever Pâris malgré la mésentente entre 
les constructeurs du navire et de la machine. 
Lors d’une croisière d’essais, la chaudière 
du Comte d’Eu explose, causant la mort de 
onze hommes ; Pâris est le premier à des-
cendre dans la fournaise porter secours 
aux rescapés, ce qui conforte l’image de 
héros de la vapeur. 

Favorisé par le pouvoir sous la monarchie 
de Juillet, Pâris connaît un court passage 
à vide lors des changements de régime 
du milieu du siècle, mais cela ne coupe 
pas court à ses commandements et à ses 
recherches. Il renoue avec les dernières 
innovations en matière de construction 
navale à l’occasion de la guerre de Crimée 
en obtenant le commandement d’un vais-
seau « mixte », c’est-à-dire un vaisseau de 
guerre à voiles jumboïsé (rallongé) pour être 
équipé d’une machine. Il teste ensuite une 
des premières frégates de guerre rapides à 

M A NŒU V R E S  D É LI C AT E S

E n 1836, aux commandes du Castor, Pâris manqua le faire aborder sur Minorque, tant le 
vapeur était lourd et peu manœuvrant à faible vitesse. Il conçut donc un appareil à 
ajouter au navire pour l’aider à pivoter sur place – à évoluer en langage maritime. 

Placé à l’arrière, le dispositif escamotable imprime à cette extrémité une force perpendicu-
laire au navire grâce à une roue à hélice entraînée par la machine à vapeur. Ingénieux, son 
évolueur n’eut cependant pas le succès attendu. Son beau-père, capitaine, travaillait aussi 
sur la question ; soucieux de sa notoriété, il commença par revendiquer la paternité de 
l’évolueur en déposant un brevet sur sa propre invention, puis en fit la publicité et, alors 
seulement, réalisa des expériences. Pâris, lui, s’était contenté d’envoyer les plans de son 
évolueur au directeur des ports, qui, enthousiaste, avait lancé sa construction. Mais le test 
n’eut pas lieu, Pâris ayant reçu entre-temps une nouvelle mission en Chine… Pâris se 
consola en diffusant largement les plans et détails de son invention.
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hélice, puis la première frégate cuirassée, 
conçues par le fertile ingénieur Stanislas 
Dupuy de Lôme. 

Depuis sa première expérience de navi-
gation à vapeur, Pâris déplore qu’aucune 
documentation technique ne guide le marin 
dans cette pratique nouvelle ; de même, le 
mécanicien formé à terre à la conduite d’une 
machine à vapeur ne découvre que sur le 
tas les propriétés de la machine marine. Il 
comble cette lacune en publiant d’abord un 
dictionnaire qui fixe et définit le vocabu-
laire technique (voir l’encadré page ci-contre), 
puis une série de manuels à destination 
des mécaniciens et des marins.

Pour s’adresser à la fois à des hommes 
de terrain et à des officiers armés d’un cer-
tain bagage scientifique, Pâris lit, dépouille 
et annote quantité de traités théoriques tout 
en recueillant un maximum de données fac-
tuelles (consommation de charbon, vitesse du 
navire, régimes de la machine, etc.). Il sollicite 
ses confrères de la marine militaire, mais 
étend aussi son réseau d’informateurs dans 
la marine de commerce et dans les marines 
étrangères. De cette masse d’informations, 
il extrait des constantes, des règles ou du 
moins des astuces susceptibles de guider 
marins et mécaniciens. Dans ses ouvrages, 
illustrés de nombreux plans et schémas, il 

vulgarise les notions scientifiques indispen-
sables à la compréhension des phénomènes 
en jeu dans la machine à vapeur tout en 
s’appuyant sur des cas pratiques : comptes 
rendus d’expériences, analyses de pannes 
et de rapports d’incidents, etc. 

Les recherches appliquées de Pâris 
permettent d’apporter des perfectionne-
ments de détail au matériel ; en assurant 
la formation des hommes, ses publications 
contribuent à réduire le nombre d’accidents 
et à améliorer la conduite des navires. Ces 
travaux facilitent la transition de la voile vers 
la vapeur en faisant tomber les réticences 
des plus réfractaires ; ils sont récompensés 
par un premier prix de l’Exposition uni-
verselle de 1855, qui renforce la popularité 
de Pâris, très apprécié des mécaniciens et 
des officiers de marine tant dans la flotte 
de guerre que dans celle de commerce. 
Son expertise est reconnue en France, mais 
aussi à l’étranger, et il est invité à siéger 
dans de nombreux conseils et commissions 
qui traitent du matériel et du personnel 
navals ; car si Pâris milite pour le perfec-
tionnement du matériel, il s’engage aussi 
pour une meilleure formation des hommes 
et une plus grande reconnaissance de la 
responsabilité des mécaniciens dans la 
bonne marche du navire. Cette évolution 

est sanctionnée en 1860 par la création d’un 
corps d’officiers mécaniciens.

Pâris quitte le pont des vapeurs en 1861 
après 42 ans de service, dont 25 en mer. 
Il entame une carrière sédentaire pour 
laquelle il fait valoir ses travaux géogra-
phiques, quelque peu anciens mais toujours 
auréolés du prestige associé aux voyages 
d’exploration : il est élu à l’Académie des 
sciences et dans plusieurs sociétés savantes, 
prend la direction du Dépôt des cartes et 
plans de la Marine (ancien nom du Service 
hydrographique de la Marine, qui détient 
l’exclusivité de la production des cartes 
marines). Il poursuit néanmoins son travail 
de veille technique et conserve son statut 
d’expert de la construction navale : membre 
du jury des Expositions universelles de 1862 
et 1867 ainsi que de plusieurs expositions 
internationales, il continue de publier des 
ouvrages et des articles rendant compte de 
l’évolution du matériel.

Un musée de  
la construction navale

Lorsque Pâris atteint l’âge de la retraite, il 
reporte son énergie sur le musée de Marine 
du Louvre, qu’il dirige de 1871 à sa mort, 
en 1893. Il défend même l’institution contre 
les conservateurs des départements de beaux-
arts, qui lorgnent les quelques salles rassem-
blant maquettes, instruments de navigation 
et échantillons de bois et de cordages ; Pâris 
souhaite en faire un conservatoire de la 
construction navale, à l’image du Conser-
vatoire des arts et métiers où il a reçu sa 
première formation technique. Il fait don au 
musée non seulement de sa bibliothèque, 
riche de plusieurs centaines d’ouvrages 
historiques ou techniques, mais aussi de 
la collection de plans qu’il a constituée au 
long de sa carrière, à laquelle s’ajoutent 
les travaux de son fils Armand : bateaux 
traditionnels du monde entier côtoient les 
navires de guerre et de commerce du siècle.

Lorsque, jeune officier, il découvrait le 
monde, Pâris avait été frappé par la rapide 
disparition des embarcations traditionnelles. 
Certaines, telles les grandes pirogues de 
voyage du Pacifique observées par Cook 
au XVIIIe siècle, étaient déjà introuvables 
dans les années 1820 ; d’autres, modifiées 
avec les nouveaux matériaux ou techniques 
des Occidentaux. Il découvre aussi qu’il 
est très difficile de retrouver des traces de 
navires disparus, y compris les plus récents ; 
et même si des plans sont conservés dans 

CETTE MAQUETTE DU FUNÉ, un grand caboteur japonais, réalisée en 1871 d’après les plans 
d’Armand et Edmond Pâris, est l’un des quelque 580 modèles construits pour le musée de 
Marine du Louvre entre 1871 et 1893.
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les archives de la Marine, ils sont inacces-
sibles au plus grand nombre. Pâris compare 
volontiers les bateaux aux constructions de 
pierre auxquelles l’archéologie et le service 
des monuments historiques apportent toute 
leur attention alors même qu’ils sont tou-
jours debout ou laissent des traces tangibles.

Son programme pour le musée se 
résume en quelques mots : « Ne pas lais-
ser échapper ce qui reste du passé, et […] 
suivre le présent, tant qu’il durera. » Il ajoute 
que l’étude des bateaux est au moins aussi 
importante que celle des églises ou des châ-
teaux, car ils ont permis aux Européens de 
découvrir le monde, ont été et sont encore 
l’instrument de conquête de nouveaux 
territoires et de nouveaux produits pour 
le commerce européen. Il tisse donc un lien 
intime entre technique et histoire. Il lance 
un appel aux marins, aux constructeurs et 
aux États afin de collecter un maximum 
de plans ou d’informations permettant de 
reconstruire à échelle réduite les bateaux 
de tous les temps et de tous les pays.

Ainsi, entre 1871 et 1893, le musée de 
Marine s’enrichit de près de 580 modèles, 
dont la moitié sont construits dans l’ate-
lier du musée sous la direction attentive 
de Pâris, d’après les plans qu’il reçoit ou 
qu’il dessine, reconstitue ou calque. Pâris 
craint cependant que cette collection de 
maquettes ne disparaisse à son tour, victime 
de l’humidité, du feu ou de la négligence 
des hommes. Il veut que cette mémoire 
navale lui survive et est persuadé que ce 
n’est possible que par la dispersion, et donc 
la reproduction. Il fait graver et tirer en plu-
sieurs centaines d’exemplaires sa collection 
de plans, qu’il rassemble en cinq volumes 

intitulés Souvenirs de marine conservés : collec-
tion de plans ou dessins de navires et de bateaux 
anciens ou modernes, existans ou disparus : 
avec les éléments numériques nécessaires à 
leur construction. Ces Souvenirs constituent 
encore aujourd’hui une somme de référence, 
même si les progrès de l’archéologie navale, 
notamment subaquatique, ont conduit à 
remettre en cause certaines interprétations 
de Pâris sur les navires disparus.

Quelques jours avant sa mort, surve-
nue le 8 avril 1893, Pâris arpentait encore 
les couloirs de son musée. Les discours 
prononcés sur sa tombe par la fine fleur 
de la Marine et du monde scientifique sont 
révélateurs d’une personnalité hors norme 
qui n’a jamais vraiment su trouver sa place, 
mais est parvenue à se faire accepter de 
tous. Pour les marins, il fut un savant, 
car peu d’officiers ont poussé aussi loin 
l’étude de leur outil de travail ; mais pour 
les savants, il fut avant tout un marin, un 
homme de terrain et de pratique dont le 
franc-parler, à l’écrit comme à l’oral, dénotait 
avec les codes académiques. Son approche 
totalisante du bateau a su transcender les 
frontières de plus en plus marquées entre 
disciplines, entre le rôle de l’ingénieur et 
celui de l’officier de marine, entre théorie 
et pratique, entre conception et usage.

Il fut un notable dont la notoriété s’est 
établie bien au-delà des frontières, mais 
aussi un original qui, à la fin du siècle, parut 
délicieusement anachronique : de par son 
grand âge, il était l’un des derniers officiers à 
avoir connu les grandes heures de la marine 
à voiles. Cette image masqua la modernité 
de sa vision du bateau et de la technique, 
qui mit près d’un siècle à s’imposer.� n

Le galvanisme expliqué aux marins par Pâris

«T héorie des effets de 
l’électricité produite 
par le contact de deux 

métaux, découverte en 1789 par 
Galvani […]. Des deux métaux 
en contact et exposés à l’humi-
dité, l’un s’oxyde aux dépens de 
l’autre : ainsi, lorsque du cuivre et 
du zinc se touchent dans la mer, 
le premier reste intact, tandis 
que le second est rongé en peu 
de temps. […] Dans les machines 
à vapeur, le cuivre est si 
fréquemment en contact du fer, 
que les effets galvaniques sont 

très énergiques sur ce dernier, 
qui est promptement rongé et 
réduit à un faisceau de fils paral-
lèles ; on en voit les effets sur les 
tiges de pompe alimentaire et 
sur tout ce qui est attenant aux 
robinets. Malheureusement le 
prix élevé du cuivre lui fait préfé-
rer le fer, que les fabricants 
mettent partout où ils le 
peuvent. Ainsi on a vu des 
broches de clapet de pompe à 
air en fer, et journellement les 
tuyautages en cuivre sont 
boulonnés en fer, ce qui devient 

bientôt très dangereux ; aussi on 
éprouve bientôt des fuites qui 
nécessitent le changement des 
boulons et la substitution du 
cuivre au fer. L’eau de mer active 
beaucoup l’effet galvanique, et 
des tiges de piston ou des arbres 
de navires naufragés ont été 
rongés avec rapidité aux envi-
rons du cuivre, tandis qu’en s’en 
éloignant l’effet était à peine 
sensible […]. En deux ans, un 
arbre d’hélice de 650 chevaux a 
été rongé de 5 centimètres, 
creusé en quelques parties 

d’autant, l’une des clavettes de 
l’hélice totalement détruite, 
l’autre à moitié. […] La tôle est de 
toutes les espèces de fer la plus 
sensible aux effets du galva-
nisme ; aussi, dans les chau-
dières, il faut redouter le contact 
et même le trop grand voisinage 
du cuivre, surtout dans les 
parties basses, toujours exposées 
à l’humidité et très difficiles à 
visiter. »

–– Edmond Pâris 
Dictionnaire de marine  

à voiles et à vapeur, 1859
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