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1   Rappel de l’objet de l’opération OA 4918 : recherche du TRISTRAM 

 

Le navire TRISTRAM a sombré le 19 aout 1866 au sud de la passe Est de LORIENT après 

avoir heurté les roches de Bastresses. Les conditions du naufrage sont décrites dans le 

rapport du capitaine. La partie historique sera développée ultérieurement par les archivistes 

du GRASL  

Cette épave malgré son importance, 34 m de long, n’a jamais été déclarée officiellement. 

L’association GRASL effectue depuis quelques années des recherches en archive sur ce 

navire. 

Des relevés magnétométriques sur la zone supposée du naufrage, proche du point de 

l’échouage ont été effectués sans succès par cette association. 

A la demande du GRASL, par l’intermédiaire de son trésorier Claude POTIER, la SAMM a 

décidé d’apporter son concours à cette recherche et de mettre à disposition ses moyens de 

prospection et de relevés sur le secteur de LORIENT. 

Il a été établi entre les deux associations une convention applicable durant cette opération 

prorogeable. 

 

Annexe 1 

 

2  Historique et circonstances du naufrage 

 

Texte extrait de la fiche du TRISTRAM     site archosousmarine.net fiche N°16746 

Transcription des documents officiels et du rapport du capitaine DELORME 

 

TRISTRAM, 128 brt, 73 net, trois-mâts goélette à hélice lancé sous le nom de Paris et 

Londres n° 1 pour Guibert & Cie, Nantes. 

A cette époque, en plus des machines à vapeur pour la navigation fluviale et des machines 

marines, Vincent Gâche propose 3 bateaux Paris et Londres n°1 à 3, pour résoudre les 

problèmes de la navigation maritime jusqu'à Paris. Pour la première fois sur la ligne Paris-

Londres, des bateaux permettent d'éviter le transbordement entre les deux modes de 

transport fluvial et maritime. 

Il est rebaptisé TRISTRAM par décision ministérielle, le 20 janvier 1861. Il est vendu à L. 

Flornoy en 1862. 
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  « On mande de Port-Louis : Hier, 19 courant, le steamer français Tristram, capitaine 

Delorme jeune, de la Compagnie des Paquebots de l'Ouest et du Midi, allant de Belle-Ile à 

Port-Louis et Concarneau pour y charger en conserves, a touché à 2 heures du matin sur le 

rocher Passe-Tresse, à la jointe de Garus, près de Port-Louis, et a sombré immédiatement. 

Tout le monde est sauvé. 

Le rapport du capitaine Delorme rend compte en ces termes de la perte de son navire : "Je 

suis parti de Palais (Belle-Ile), sur lest, eu destination de Concarneau, le 18 août, à neuf 

heures et demie du soir, temps couvert, mon navire dans un état de navigabilité complet. Je 

dirigeai la route au Nord, pour passer dans le coureau de Croix. A minuit, la brume était 

très-épaisse et le temps fort noir. N'apercevant pas les feux, je fis gouverner au N. 1/4 N.-O., 

puis je fis marcher en douceur en ayant soin de sonder. Le 19, vers une heure du matin, je 

ressentis une forte secousse ; le navire venait de toucher sur des roches que la brume nous 

avait empêchés de voir. Immédiatement je fis marcher en arrière. Le navire flottant, 

j'envoyai le second et un homme dans la cale, qui constatèrent qu'il faisait beaucoup d'eau. 

Les pompes furent immédiatement mises en jeu, mais, malgré tous les efforts, on ne put 

arriver à les franchir. 

L'eau augmentant à vue d'œil, la machine ne fonctionnant plus et l'un des cylindres étant 

défoncé, je réunis mon équipage et le consultai à la hâte pour savoir quel parti nous avions 

à prendre. On décida d'un avis unanime, dans l'intérêt général, que pour sauver la vie des 

hommes il fallait abandonner le navire et mettre le canot à la mer. Aussitôt cette 

détermination prise, le canot fut mis à la mer. J'y fis embarquer tout le monde. Je m'emparai 

des papiers du bord, et, après m'être assuré qu'il n'y avait aucune chance de pouvoir 

sauver le navire, je m'embarquai à mon tour dans le canot. 

Nous restâmes à observer le TRISTRAM qui sombra presque immédiatement ; puis, vers six 

heures du matin, après une nuit excessivement pénible, nous débarquions à Lorient... 

Le 21, à marée basse, l'extrémité de la mâture du navire englouti dépassait encore du 

niveau de l'eau, d'une hauteur de deux mètres. » 
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3  Présentation des associations  

 

Société Archéologie et de Mémoire Maritime   SAMM 

 

 

La Société d’Archéologie et de Mémoire Maritime est une association de compétences 

multiples, composée de 23 membres, tous bénévoles, qui se sont engagés à mettre en 

commun, au profit de l’association, leurs moyens et leurs connaissances dans le but de 

faire découvrir et mettre en valeur le patrimoine archéologique maritime. 

La SAMM a réalisé et anime un site internet dédié aux navires perdus en Manche et 

Atlantique, et mis à la disposition des chercheurs et du grand public. 

La SAMM a été reconnue ‘‘Association d’intérêt général’’ par l’administration française. 

Les membres de la SAMM : http://www.archeosousmarine.net/acteurs.php 

 

Lien vers le site :  www.archeosousmarine.net 

 

 

 

GRASL 

Association culturelle de type loi 1901 à but non lucratif 

Adresse : 921 Avenue de La Chouque 76500 - Elbeuf 

Identification préfectorale (76) : N° 0763017929 

Siret : 50373399000017 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.archeosousmarine.net/
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4   Description des moyens mis en œuvre pour cette recherche 

    Bateau :   Merry Fisher 795 JEANNEAU du port de LORIENT 
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Transducteur 
CHIRP 50 KHz

Transducteur 
CHIRP 200 KHz

Transducteurs 
Sonar latéral

1

2 3
4 5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

Réseaux
NMEA 2000

Ethernet

NMEA 183 VIA USB

1 RADAR HALO 24 SIMRAD 9 NSS 12 SIMRAD

2 Antenne COMPAS GPS 10 PC Multisofts NAV Bathy ..

3 Antenne GPS 11 VHF ASN + GPS Interne

4 Antenne AIS 12 Boitier MiniPlex NMEA 2000  WIFI NMEA 180

5 Antenne VHF 13 Compas éléctronique Pecision 9  SIMRAD

6 AIS 14 Boitier 3D SIDE SCAN SIMRAD/NAVICO

7 Contrôle de pilote automatique SIMRAD 15 Boiter Pilote NAC 2 SIMRAD/NAVICO

8 Ecran tactile du PC  16 Moteur hydraulique Pilote  SIMRAD

SAMM    MF795

 

 

Le magnétométre-882 est connecté sur un pc DELL 17 pouce I7 1To SSD et à GPS de type 

SIMRAD HS60. Ie système est alimenté par un pack de batterie LiFePo de 24 V 9 A/H 

indépendant de l’alimentation du bateau. La consommation du capteur est de 0 ,5 A/H en 

moyenne. Le bateau est équipé d’un afficheur multifonction SIMRAD NSS12 connecté un 

boitier de sonar latéral, au pilote automatique et au compas -centrale d’attitude. Les 

transducteurs du sondeur sont à large bande en 200 KHz et 50 KHz et de puissance 

admissible de 1 KW. Un VHF ASN, un récepteur AIS et le RADAR ARPA assurent la sécurité 

électronique en navigation 

Le logiciel de navigation est GECDIS V6 IXBLUE, la cartographie est au format ENC S63. 
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  Magnétomètre G882.                                                                            

 

Voir Annexe 2 pour la description technique. 

 

 

 

   

Logiciel d’analyse et visualisation des anomalies DELPH IXBLUE :   

http://delph.ixblue.com/mag/locator/ 

 

La société IXBLUE nous a confié une licence DELPH MAG pour l’intégration de nos 

données recueillies durant nos opérations 2022.  

 

http://delph.ixblue.com/mag/locator/
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5 Détermination de la zone de recherche 

Pour la sélection de la nouvelle zone de recherche nous avons gardé les mêmes     critères 

mais en se décalent sur la zone centrale : 

• La profondeur probable d’immersion du navire au moment du naufrage. 

• La distance du naufrage par rapport à la cote, pointe de GAVRES, donnée dans un 

commentaire du registre « Matricule des bâtiments du commerce » des archives 

départementale de Loire Atlantique 

• Le naufrage en opération de pêche d’un coquillier de LORIENT, le TY ERWIN, au sud 

des passes suite à une croche. 

     Premier critère 

         Pour déterminer la profondeur d’immersion de l’épave au moment du naufrage, nous 

avons une indication importante décrite dans un journal local deux jours après les 

faits. Les mâts dépassaient de deux mètres au moment de la basse mer 21 aout. 

         Pour définir la hauteur des mâts, nous disposons de deux gravures d’époque. 

         Nous connaissons la longueur du navire qui était d’environ 34 m, si à partir de cette 

mesure nous en déduisons les hauteurs de mât. Les deux gravures nous donnent des 

valeurs équivalentes ce qui nous amène à admettre que les proportions ont été 

respectées par les artistes. 

33,97 m

2
2

 m

1
4

 m

1
8

 m

33,97 m

2
2

 m

1
4

 m

1
8

 m

 

Mât avant, hauteur 18 m  /  Mât central, hauteur 22 m  /  Mât arrière hauteur 14 m  

http://www.cartesfrance.fr/carte-france-departement/carte-departement-Loire-Atlantique.html
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Nous partons sur trois possibilités d’inclinaison des mâts en fonction de la façon dont 

repose l’épave sur le fond après avoir sombrée, verticale 0°, inclinée à 20 ° et inclinée à 40°.  

 

20 °
40 °

2 m

2 m

2
0

,5 m

2 m

Environ
 20 m

 sur les cartes

2m17 
le 21

Environ
 21 m

 sur les cartes

2m17 
le 21

2m17 
le 21

 

         

Nous prenons en compte l’information sur les mats dépassants de 2 m à marée basse les 

jours suivant le naufrage. Cette information tirée du journal L’UNION BRETON du 24 aout 

1866 nous indique la date de l’observation, le 21 aout.   

 

Ce jour-là, le coefficient de marée était de 33 1le matin et la hauteur d’eau par rapport au 0 

des cartes était de 2m17. 

 
 

Si on retire les 2 m approximatifs observés et les 2m17 de hauteur d’eau, le navire devait 

reposer sur un fond compris entre 17 et 21 m des cartes. 

Nous ne prenons en compte que le mât central, le plus haut, car la différence avec les 

autres mâts aurait donné une valeur hors d’eau observée supérieure. 

 
1 SHOM tableau d’harmonique des marées 
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Deuxième critère  

Une information dans le registre « Matricule des bâtiments du commerce » des archives 

départementales de Loire Atlantique indique que l’épave git à 1 mille au sud de la pointe de 

GAVRES. Nous avons utilisé le logiciel de navigation GECDIS de IXBLUE pour positionner 

les informations et tracer un cercle d’un demi mille de rayon à 1 mille au sud de GAVRES. 

 

 

 

 

 

 

 

Troisième critère. 

Le bateau de pêche TY ERWIN a sombré le 29 décembre 1990 à la suite d’une croche. Les 

fonds marins de cette zone sont essentiellement constitués de sable et vase n’expliquant 

pas cette catastrophe. Une hypothèse communément admise serait la présence d’une 

épave dans laquelle l’engin de pêche se serait pris. La position de l’épave du TY ERWIN 

officiellement répertoriée et placée sur la carte SHOM par 47°40’1916 N et 003°23’5984 W. 

http://www.cartesfrance.fr/carte-france-departement/carte-departement-Loire-Atlantique.html
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Ce point servira de référence pour la zone N°2 demandée au DRASSM pour la prospection 

2022. 

 Voir la fiche sur le site : www.archeosousmarine.net   fiche N° 4073 

 

 

Le Marin (04/01/1991) 

 

 

Logiciel de navigation GECDIS utilisé pour positionner les informations  

 

 

 

 

 

http://www.archeosousmarine.net/
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Détail des zones demandées pour la deuxième opération de prospection 

 

 

Zone N° 1 :  deuxième zone principale de prospection 2022 

 
 

6   Déroulement de la prospection  

Les recherches ont été effectuées lors de deux weekends. 

Les relevés magnétométriques ont été réalisés les 10, 11 et 24 septembre 2022. 

La mise en œuvre du magnétomètre nécessite la présence de 3 personnes au minimum : 

• Un pilote assurant la conduite et la stabilité de la vitesse afin de 

maintenir le capteur à une profondeur constante et un cap rectiligne 

garantissant la qualité des relevés. 

• Le responsable des enregistrements assure la mise en œuvre du 

dispositif et la gestion des paramètres et des sauvegardes. 

• Un équipier dédié à la veille permanente imposée par la présence de 

nombreux navires de plaisance sur la zone de recherche , malgré la 

diffusion d’un AVURNAV par le CROSS et un signalement au 

sémaphore de GROIX du début et de fin de l’opération. 

 A signaler que la diffusion d’un AVURNAV doit désormais être demandé 72h avant les 

opérations auprès de le préfecture maritime aux adresses mails :  

 combrest.infonaut@premar-atlantique.gouv.fr 

ceclant-ops-tn-infonaut.operateur.fct@intradef.gouv.fr 

mailto:combrest.infonaut@premar-atlantique.gouv.fr
mailto:ceclant-ops-tn-infonaut.operateur.fct@intradef.gouv.fr
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Nous avons parcouru 94 milles nautiques pour ces relevés à la vitesse de 3 à 4 nœuds. 
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7 Interprétation des résultats : 

 

L’utilisation du logiciel DELPH MAG nous donne une représentation en 3D des anomalies 

magnétiques2 du site. L’altitude du capteur durant les relevés était en moyenne 10 m 

Carte des anomalies analysées  

 

 

Anomalies détectées mais pas d’échos              Anomalies détectées et plusieurs 

éléments remarquables sur le fond.                    visibles au sonar latéral de coque : 

Pos Nord Est: 47°40’136 N 03°20’239 W            Une plongée a été réalisée.  

Pos centre   :  47°39'753 N 03°22'287 W 

Géodésie : WGS 84 ³ 

 

 

Détails de la partie Sud Est de la zone 1 

 
2 Les fichiers natifs seront fournis sous forme numérique. 

³ La géodésie des positions de ce document est WGS 84 
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Le fond sableux est parsemé de blocs rocheux, nous avons trouvé un élément métallique 

isolé. Son aspect général nous semble de facture récente, il a été remonté pour évaluation. 

L’objet en en acier, le tube de diamètre 35 mm est recouvert de Bakélite. Après prise de 

photos de mesure, l’objet a été réimmergé. 

Photo : 

 

Autres photos Annexe 7  

Position : 

47°39'317 N 

03°21'110 W 
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Carte analysée des anomalies de la zone N°2 

 

 

 

 

 

Les pics de couleurs chaudes représentent des anomalies de forts gradients qui 

nécessiteront une exploration ultérieure.  

Localisation de 

l’épave aux meules 

Localisation de 

l’épave du Ty Erwin 
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Représentation d’un passage au sonar latéral sous coque sur l’épave aux meules 

 

       

 

Photos réalisées lors de la plongée sur l’épave aux meules.  

  

Photo SAMM 
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Photos du panneau de cale du chalutier TY ERWIN 

 

 

 

 

 

Carte d’anomalies analysées de la zone N° 3 

 

 

 

Passage sur un point SHOM Id :FR000012701500001 

Ce point est répertorié comme ancre et nous l’avons 

utilisé pour validation du fonctionnement du G-882 
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 Anomalies magnétiques d’origine géologique 

 

Durant les relevés magnétométriques nous avons observé et enregistré une anomalie 

importante au niveau la faille géologique entre Groix et Lorient. Cette anomalie présente une 

inversion au point rouge sur la carte  

 

 

 

Diagramme de l’inversion 

 

 
47° 39’9205 N 

003° 24’5344 W 
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Difficultés rencontrées sur la zone : 
  

• La zone est encadrée par deux passes utilisées par des bateaux de commerce, de 
pêche, de plaisance et la marine. 

Le mouillage d’attente des bateaux de commerce se trouve en partie sur cette zone. Depuis 
de nombreuses décennies ces mouillages ont généré des rejets métalliques.      Les 
passages de câbles d’alimentation et de communication entre Groix et le continent 
perturbent largement les relevés par les anomalies qu’ils génèrent. 
  

• Difficultés de conduire correctement un Survey pendant les régates organisées 
régulièrement le weekend sur cette zone des coureaux de Groix. Nous avons été 
contactés par les autorités du port de Lorient pour reporter nos navigations d’une 
semaine. 

 

 

 

 

 

SHOM 
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8  Conclusions : 

 

La zone déterminée pour cette deuxième prospection n’a toujours pas parmi de mettre en 

évidence d’anomalie compatible avec une masse métallique significative. Nous avons vérifié 

deux points en plongée pour une investigation sur l’épave aux meules et sur le point sud-

est de la zone N°1  

    La plongée sur l’épave aux meules a été réalisée pour s’assurer de sa conception en bois 

et l’exclure de la possibilité d’être celle du TRISTRAM. Un extrait du rapport scientifique d 

l’Opération archéologique sur "l'Epave aux meules" nous confirme la constitution de 

l’épave. Voir annexe 6    

La deuxième plongée a été réalisée sur le point sud-est N W où nous avons relevé des 

anomalies magnétiques et des échos sur le fond, nous avons trouvé un fond de sable et des 

blocs rocheux ainsi qu’un élément métallique isolé décrit plus haut (Photo). 

Nous ferons une demande d’autorisation de prospection dans la partie sud de la zone 

élargie pour l’année 2023 mais il nous semble toujours possible que cette épave ait donné 

lieu à un arasement non retrouvé dans les archives, étant donnée la proximité du chenal 

sud d’accès au port de LORIENT et la présence pendant des décennies de la base navale. 
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ANNEXE  N° 1 

 

 

 

 

 

 

 
Convention 

Relative aux opérations de recherches magnétométriques 
sur le site présumé du naufrage du vaisseau "Tristram". 

 

 

 

 

ENTRE : 
Le Groupe de Recherches Archéologiques Subaquatiques L'orientais (GRASL), dont le siège social est situé 2 
rue de la Forge, 56700 Kervignac, représenté par Monsieur Claude POTIER, trésorier de ce dernier et agissant 
en son nom. 
 
ET : 
La Société d’Archéologie Maritime du Morbihan (S.A.M.M.), association dont le siège social est 78 Hent Menez 
Land 29170 Fouesnant, représentée par Monsieur Philippe BODENES, son président, ayant tous pouvoirs à 
l’effet des présentes. 
 
IL EST TOUT D’ABORD EXPOSE CE QUI SUIT : 
 
Une autorisation de prospection magnétométrique sur le site présumé du naufrage du vaisseau " Tristram " a 
été accordée par le Département des Recherches Archéologiques Subaquatiques et Sous-Marines (DRASSM) 
du Ministère de la Culture.  
 
Cette opération sera réalisée conjointement par les membres des deux associations. 
La présente convention a pour objet de définir les obligations respectives des parties pour ce faire. 
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CECI EXPOSE, IL EST CONVENU CE QUI SUIT : 
 
1/ Moyens mis en œuvre : 
 
La S.A.M.M. s’oblige à mettre à la disposition du projet les moyens suivants : 
- Bateau, magnétomètre à protons, systèmes de positionnement (GPS), ainsi que les compétences 
nécessaires pour assurer la navigation et la prospection dans des conditions conformes à la législation. 
 
2/Responsabilité des intervenants : 
 
La SAMM s’oblige à satisfaire aux obligations règlementaires régissant le travail hyperbare et dont elle est 
tenue de rendre compte au Ministère de la Culture.  
 
3/ Déroulement de la Campagne : 
 
Les deux associations travailleront conjointement sous la direction de Thierry NORMANT, responsable 
d'opérations. Thierry NORMANT ayant effectué la demande et obtenu l'autorisation, il sera le seul responsable 
d'opération et l'association GRASL apportera son soutien humain  
Et éventuellement matériel pour mener au mieux cette recherche.  
 
La période de recherche se déroulera sur quelques jours lors du mois de septembre 2021 et 2022. 
. 
 
4/Obligations des intervenants : 
 
Chacun des membres des associations s'engage à ne divulguer ni les coordonnées du naufrage, ni la zone de 
recherches, ni l'avancement ou les résultats de celles-ci à quiconque sans y avoir été autorisé par la SAMM.  
Lors des communications faites par la S.A.M.M. sur cette opération, il sera expressément fait mention du 
concours apporté par le GRASL. De la même manière, le GRASL s’obligera à mentionner le rôle de la S.A.M.M. 
dans toute communication ayant trait à cette opération. 
 
En cas de découverte de l'épave du navire "Tristram", le GRASL envisage de faire campagne archéologique sur 
celle-ci en 2022. Dans les communications et rapports futurs, le GRASL s'obligera à mentionner clairement le 
rôle essentiel joué par la SAMM dans la découverte de l'épave. 
 
 
 
Fait à Fouesnant le 15 juillet 2021 en deux exemplaires. 
 
 
 
 
 

Pour le GRASL                                          Pour la SAMM 
 

Claude POTIER      Philippe BODENES  
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ANNEXE N° 2  G-882 GEOMETRICS 
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27 
 

ANNEXE N°3   DELPH 
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Annexe 4   Extrait du journal L’UNION BRETON du 24 aout 1866 

 

 

 

Source : Bureau Veritas (1866) ; L'Union Bretonne (24/08/1866) ; A.D. 44 (7 R 4/21 f°526 et 

7 R 4 / 539, N° de désarmement 943)) 
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Annexe 5 
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Annexe 6     

Extrait du rapport de l’Opération archéologique sur "l'Epave aux meules".  

 

 Epave "aux meules" 
Département  

Morbihan (56) Latitude (WGS 

84)  

47°40.250N  

Commune  Lorient  Longitude (WGS 

84) 

003°23.665W  

Profondeur  22M  N° Carte SHOM  7031  

 

 

 
 
 
 
 

 Opération archéologique Sous Marine  
Chantier bénévole  

Rapport scientifique  
                                           Arrêté du 20/06/2013 n°2013-52  

Daniel LE MESTRE  

décembre 2013 
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Résumé de l'opération  
 
Nous sommes aujourd'hui engagés à identifier une épave qui fit naufrage entre Groix et Lorient. Cette 

disparition n'aurait pas laissé les marqueurs de son histoire et c'est ainsi que depuis sa découverte, dans 

les années 1970 elle a été dénommée par les plongeurs "Epave aux meules". Dénomination "visuelle" 

associée par la présence de meules à grain posées sur des sacs de farine, de couleur blanchâtre.  

Aujourd'hui, les meules à aiguiser pouvant être présentes sur la surface archéologique ont disparue2 pour 

ne laisser apparaître que des sacs de chaux dont l'enveloppe est calcifiée.  

Depuis 2012 des recherches d'éléments architecturaux sont entrepris car la morphologie de ce bateau 

marchand double chaloupe ou lougre de cabotage supposé est male connue. Les travaux de 2012 ont été 

marqués par la continuité du chargement dans le substrat et par la présence d'un grand nombre de pièces 

de plombs qui stoppa l'excavation en profondeur. Cette découverte ouvra d'autres pistes d'études et entre 

autre celle de la présence des plombs de scellé à tunnel qui, au demeurant nous apporte une datation 

provisoire du naufrage -1878.  

L'hypothèse qu'une des extrémités du navire se trouve ensouillée dans le carré "P" est toujours retenue. 

Cette fois ci elle est étendue au delà du chargement et en profondeur.  

La mise en oeuvre de deux suceuses s'est avérée utiles pour extraire les sédiments sous 0m80 et atteindre 

ainsi les premiers bois.  

A partir de cet instant il était nécessaire de s'assurer de la conservation de la tenue des bois car leur 

apparence affiche de nombreuses perforations provoquées par des mollusques marins. Pour garder une 

image de la structure de petites vidéos de travail ont été également réalisées à la fin des journées.  

Nous arrivons ainsi à atteindre 1m10 de profondeur et ainsi découvrir une surface de bois qui devait  

apporter la compréhension des lieux. L'examen du terrain montre une agression importante des tarets 
sur l'ensemble des pièces auquel plusieurs fractures sont constatées. Nous perdons alors les éléments 
dimensionnant des pièces composant la structure. 
Figure 4‐ 

6 / 44 Opération archéologique sur "l'Epave aux meules".  

 
Figure 4‐Structures bois 2013‐01  

Une concrétion ferreuse est présente et couvre une partie des bois à un niveau supérieur. Elle a pu concourir à 

l'effondrement de l'ensemble.  

Aucune hypothèse n'est avancée aujourd'hui quant a son identification, elle n'a pas été entièrement découverte 

tant que les bois n'auront pas parler. Toutefois, cela pourrait être envisagé facilement lors d'une prochaine 

campagne.  

Difficile aujourd'hui d'attribuer un nom aux pièces de bois. Sommes-nous en présence du vraigrage, du bordé? 

Les nombreuses fractures sont-elles la conséquence du choc au moment du naufrage ou dues à l'écrasement de 

l'accumulation des sédiments dans le temps? Peut-on entrevoir des éléments d'un pont?  

Toutes ces questions devraient trouver leur réponse lors de la prochaine campagne qui s'annonce prometteuse 

sur la connaissance de cette découverte 2013 et amené rapidement à découvrir les pièces principales d'une 

architecture de navire.  
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Annexe 7 
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Annexe 8 

Plongées effectuées le 25 septembre 2022 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nbre de 

plongées 
Date Plongeurs Plongeurs

Heure 

de 

départ

Pression 

de départ
H de sortie

Pression 

de 

sortie

Temps 

d'immersion

Profondeur 

maximale 

atteinte

1 ere plongée Secours Jean Michel KEROULLE

25/09/22 P 1 Philippe BODENES 10h 200 10h45 120 35 20 m35

25/09/22 P 2 Didier ROBINEAU 10h 200 10h45 70 35 20 m

25/09/22 P 3 Willam LEGRAND 10h 200 10h45 130 35 20 m

2 eme plongée Secours Jean Michel KEROULLE

Interval 25/09/22 P 1 Philippe BODENES 16h 180 16h30 70 20 19 m35

5h15 25/09/22 P 2 Didier ROBINEAU 16h 180 16h30 65 20 19 m

25/09/22 P 3 Willam LEGRAND 16h 170 16h30 80 20 19m

1 Jean Michel KEROULLE

2 Philippe BODENES

3 Didier ROBINEAU

4 Willam LEGRAND

N Nom du plongeur Niveau

2 Bb

2 Bb

2 Bb

1 Bb
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Résumé 

 

Le navire TRISTRAM a sombré le 19 aout 1866 au sud de la passe Est de LORIENT après 

avoir heurté les roches des Bastresses. Les conditions du naufrage sont décrites dans le 

rapport du capitaine.  Cette épave malgré son importance, 34 m de long, n’a jamais été 

déclarée officiellement.  

« Le TRISTRAM, 128 brt, 73 net, trois-mâts goélette à hélice lancé sous le nom de Paris et 

Londres n° 1 pour Guibert & Cie, Nantes. 

A cette époque, en plus des machines à vapeur pour la navigation fluviale et des machines 

marines, Vincent Gâche propose 3 bateaux Paris et Londres n°1 à 3, pour résoudre les 

problèmes de la navigation maritime jusqu'à Paris. Pour la première fois sur la ligne Paris-

Londres, des bateaux permettent d'éviter le transbordement entre les deux modes de 

transport fluvial et maritime. Il est rebaptisé TRISTRAM par décision ministérielle, le 20 

janvier 1861 » 

A la demande du GRASL, la SAMM a décidé d’apporter son concours à cette recherche et 

de mettre à disposition ses moyens de prospection et de relevés sur le secteur de 

LORIENT. Il a été établi entre les deux associations une convention applicable durant cette 

opération prorogeable. La sélection de la zone de recherche a été établie à partir de trois 

critères, la profondeur probable d’immersion du navire au moment du naufrage, la distance 

du naufrage par rapport à la pointe de GAVRES donnée dans un registre des archives 

départementales de Loire Atlantique et le naufrage en opération de pêche d’un coquillier de 

LORIENT, le TY ERWIN, au sud des passes suite à une croche.                    Les relevés 

magnétométriques ont été réalisés EN 2022 les 10, 11 et 24 septembre 2022. 

La zone déterminée pour cette deuxième prospection n’a toujours pas parmi de mettre en 

évidence d’anomalie compatible avec une masse métallique significative. Nous avons vérifié 

deux points en plongée pour une investigation sur l’épave aux meules et sur le point sud-

est de la zone N°1  

    La plongée sur l’épave aux meules a été réalisée pour s’assurer de sa conception en bois 

et l’exclure de la possibilité d’être celle du TRISTRAM car cette épave n’a pas été identifiée.  

    La deuxième plongée a été réalisée sur le point sud-est N W où nous avons relevé des 

anomalies magnétiques et des échos sur le fond, nous avons trouvé un fond de sable et des 

blocs rocheux ainsi qu’un élément métallique isolé. 

Nous ferons une demande d’autorisation de prospection dans la partie sud de la zone 

élargie pour l’année 2023 mais nous il semble toujours possible que cette épave ait donné 

lieu à un arasement non retrouvé dans les archives, étant donnée la proximité du chenal 

sud d’accès au port de LORIENT et la présence pendant des décennies de la base navale. 


