
Embarquement sur le SNA 8 

Léon Douarin embarque en tant que capitaine sur le SNA 8 du 6 mars 1944 

au 12 avril 1944. Cet embarquement sera interrompu par sa nomination le 4 

juin 1944, afin aller assurer le pilotage d’un port français en l’occurrence 

Ouistreham.  

 

 

Le cargo SNA 8 de 2569 tonneaux fut construit en 1930 par le chantier 

Smith’s Docks & Co Ltd à Stockton en Grande-Bretagne, enregistré au port 

de Rouen pour la Société Nationale d’Affrètement.  

Il a pour principale caractéristiques : navire à vapeur de puissance 254 NHP ; 

longueur 90,28m, largeur 13,72m, creux 6,13m ; tonnage gross 2569, tjb 

underdeck 2125, tjn 1543. 

La Société Nationale d’Affrètement fut fondée en 1916 par la société des 

chemins de fer Paris-Lyon-Méditerranée (PLM) afin d’assurer le transport 

du charbon nécessaire à ses trains. La société PLM ayant été nationalisée par 

le Front-Populaire le 31 aout 1937 ainsi que les autres compagnies de chemin 

de fer créant ainsi la SNCF. Les navires de l’ex PLM vont être intégrés au sein 

de la SNA. La SNA est dissoute en 1963 et ses 8 derniers navires vendus à la 

Saga.  

Le fil conducteur du présent ouvrage étant Léon Douarin je n’ai guère 

approfondi les mouvements du SNA 8 sur la période 1930 à 1939. 



 A noter cependant que Léon Douarin navigua pour la Société Nationale 

d’Affrêtement sur le SNA 2 en tant que lieutenant, entre Rouen et Cardiff, du 

14 aout 1930 au 8 mars 1931 soit pendant 6 mois et 25 jours. 

 

De mars 1939 au 19 octobre 1939 toujours exploité par la SNA il réalise 13 

voyages entre Rouen, Bone, Oran, Hartlepool, Tunis, Barry, Marseille, 

Philippeville, Boulogne, Sunderlad 

 

Période déclaration de guerre à l’Allemagne au 17  juillet 1940 

 

Peu de temps après la déclaration de guerre à l’Allemagne par la France et le 

Royaume -Uni, le 3 septembre 1939, l’Etat français a décidé de réquisitionner 

le vapeur SNA 8.  Le 19 octobre 1939, à 18 heures, la Direction des Transports 

Maritimes représentée par Monsieur Lafaurie et monsieur G. Allard 

représentant l’armateur attestent que le SNA 8 est remis à L’Etat dans le port 

de Rouen ; à compter desdites heure et date le navire est pris en charge par 

l’Etat et la charte partie entre en application. En application de la loi du 11 

juillet 1938 sur l’organisation de la Nation en temps de guerre la flotte 

française est placée sous le régime de la réquisition-affrètement. L’Etat 

s’engage à remplacer tout navire perdu à la suite d’évènements de guerre ou 

de mer. L’exploitation est assurée par l’armateur pour le compte de l’Etat, ce 

dernier supportant toutes les dépenses mais bénéficiant de toutes les 

recettes1.  

Dès le lendemain de la réquisition les 2 représentants mentionnés ci-avant 

valident la liste des membres de l’équipage du SNA 8. 

 
1 Voir en annexe au présent chapitre l’apurement des comptes concernant le SNA 
8  entre l’Etat français et la Société Nationale d’Affrètement  réalisé seulement en 
1950. 



 

 

Le SNA 8 durant les 10 mois qui vont suivre sa réquisition va assurer nombre 

de transports à la demande des Transports Maritimes.  Le 2 février 1940 

Guillaume Hernot2, alors capitaine du SNA8 quitte le port de Blyth à 

destination de Rouen, la navigation se fait en convoi3. Le 3 février à 9h20 par 

54°18’ Nord et 0°11’ ouest, par grosse mer et vent de SE navigant à 3 nœuds, 

le convoi est attaqué à la bombe par un avion allemand. A l’arrivée à Rouen 

il doit compléter et transmettre à l’amirauté un long questionnaire relatif à 

cette attaque (14 pages, 55 questions). Ce rapport précise qu’en sus de 

l’équipage de 25 marins s’y trouvaient également 4 militaires les AMBC, 

 
2 Guillaume Hernot originaire de Paimpol, matricule 52000, en octobre 1939 lors 
de la réquisition il n’était que le second. 
3 Archives SHD Vincennes cote MV TTY 835. 



qu’une bombe a explosé à 100m tribord arrière du navire ; que les 2 

canonniers de quart qui assuraient la veille sur la dunette n’ont pas tiré, 

malgré les 2 canons de 90 dont était équipé le navire ; que les escorteurs du 

convoi ont tiré au canon sur l’avion qui n’a fait qu’un passage à l’horizontal. 

Le capitaine de corvette Castel, commandant les services de la marine de 

Rouen, officier enquêteur, note : « le SNA 8 a séjourné à Rouen du 14 au 18 

janvier 1940 mais n’a pu, pendant ce séjour, être équipé de mitrailleuses ou 

de fusils mitrailleurs en raison du manque de ces armes dans le secteur du 

Havre ». 



Plan dessiné par Guillaume Hernot sur son rapport d’attaque 



 

En principe dès leur saisie par l’Etat français les navires marchands sont 

armés et équipés de matériels de protection pour l’équipage et le navire. Il 

est évident que ces aménagements furent très inégaux, généralement faute 

de stocks suffisant pour les réaliser.  

Le cas du SNA 8 est parlant sur le sujet. Le rapport de son attaque par un 

avion le 3 février 1940 mentionne qu’il est armé de 2 canons de 90.  

Le 26 avril 1940 le service des routes du port de Cardiff rédige une fiche de 

renseignements sur le SNA 8 qui est arrivé à  Barry le 25 avril en Provenance 

de Rouen avec un équipage de 29 hommes dont 5 canonniers.  

Ladite fiche fournit uniquement des renseignements sur les éléments de 

sécurité du navire et de l’équipage : 

• Armement : 2 canons de 90, 3 fusils mitrailleurs, 1 fusil, 1 révolver. 

• Matériel de protection pour l’équipage et le navire : 15 casques, pas 

de masques, passerelle protégée par une couche de sable, 8 engins 

fumigènes, pas de paravane. 

• Défense passive, 1 masque spécial, 3 extincteurs, 1 costume étanche, 
1 pompe. 

• Matériel de sauvetage : 40 brassières de sauvetage, 2 baleinières, 1 
canot, 3 radeaux. 

• TSF : le bord possède une installation de T.S.F. 
 

Le 3 avril 1940 apparait un nouvel intervenant traitant du même sujet : le 

capitaine Yvernat adjoint à l’Autorité Maritime de Rattachement à 

l’ambassade de France à Londres réclame au consul de France délégué aux 

routes à Newcastle un état des équipements de sécurité de tous les navires 

français présents dans son secteur. Une réponse lui est transmise en retour, 

le 20 mai 1940, sous la forme de 2 tableaux, elle concerne le SNA8 mais 

également 10 autres navires français. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



nom du 
navire  

mitrailleuses fusils 
mitrailleurs 

canonniers mitrailleurs  

SNA 8 1 St Etienne 3 3 2 
SNA 9 1 St Etienne 2 2 3 
PLM 13 1 St Etienne 2 3 2 
Senneville  1 St Etienne  

2 Darne 
3 2 2 

Normanville 1 St Etienne 2 5 0 
Capitaine Le 
Bastard 

1 St Etienne, 
2 Darne 

0 3 2 

Médée 1 St Etienne, 
2 Darne 

2 0 2 

Marie Dawn 2 Darne  0 3 2 
Thisbée 1 Hotchkiss 0 0 2 
Cévennes 2 Darne 0 3 2 
Divona 1 Hotchkiss 0 3 1 

   

 

  

nom du 
navire  

masques casques officiers équipage 

SNA 8 0 15 8 17 
SNA 9 6 17 7 23 
PLM 13 0 0 9 29 
Senneville  39 15 9 30 
Normanville 32 15 8 27 
Capitaine Le 
Bastard 

32 15 8 22 

Médée 33 8 8 16 
Marie Dawn 0 15 8 20 
Thisbée 26 6 8 18 
Cévennes 34 5 6 23 
Divona 28 10 7 21 

 

Sur toute cette période où les navires furent réquisitionnés par l’Etat français 

il apparait que l’organisation et la mise à disposition des navires de 

l’armement et équipements de sécurité furent plutôt désorganisés sans 

consignes très claires et dans le cas du SNA 8 avec des modifications quasi 

mensuelles. 



J’ai pu reconstituer une trace des différents voyages effectués par le cargo 

SNA 8 au cours de cette période suite à sa réquisition par l’Etat français grâce 

aux Archives Nationales du Royaume Uni. A noter que sous l’autorité de 

l’Etat français les voyages sur l’Afrique du Nord sont abandonnés. Avant 

d’être saisi par les autorités britanniques et de passer sous leur pavillon il va 

effectuer 27 voyages sous la Direction des transports maritimes français. ; la 

quasi-totalité entre les ports normands et les ports de grande Bretagne à 

l’exception d’un voyage vers Nantes et d’un autre sur Lorient.  

 

 

Période sous pavillon britannique 24 juin 1940 au 7 juillet 1945 

De mi-juin à mi-juillet 1940 nombre de navires français présents dans les 

ports de Grande-Bretagne vont y être immobilisés par les autorités 

britanniques puis être saisies par ces mêmes autorités vers le 3 juillet 1940 

pour les navires militaires, vers le 17 juillet 1940 pour les navires de la marine 

marchande. La France ayant signé l’armistice avec l’Allemagne, les autorités 

britanniques veulent éviter qu’ils puissent être utilisés par les autorités 

allemandes. Pour décrire ce passage du SNA 8 sous pavillon britannique le 

rapport établit par François Gicquel, son capitaine à cette date, nous permet 

d’en découvrir les principaux épisodes. Le 10 juin 1940 le SNA 8 en 

provenance de Bordeaux sur lest mouille en baie de Gouroch proche de 

Glasgow. Le 14 juin à 15h30 il appareille et 2h30 plus tard il est amarré au 

Queen’s Dock à Glasgow. Dès 19h il commence le chargement de charbon. Le 

17 juin vers 15h30 ledit chargement est terminé ; il a chargé 3637 tonnes, plus 

291 tonnes dans ses soutes pour sa propulsion. En attente d’instructions il 

fait plusieurs démarches au consulat et à la Mission Française des Charbons. 

Ce ne sera que le 22 juin vers 14 h qu’il retourne mouiller en baie de Gouroch 

pour attendre des ordres. 

Le 24 juin les autorités anglaises saisissent le navire et emportent tous les 

papiers de bord y compris le livre d’équipage. Le 29 juin les autorités 

anglaises “arrêtent le navire pour une soi-disant somme de 7000 livres due 

par la Société Nationale d’Affrêtement, mes armateurs, à Monsieur 

Lambert Brothers agents du navire”.  

Le 17 juillet à 17h30 visite des autorité anglaises qui “interrogent l’équipage 

et demandent des volontaires pour continuer à naviguer à bord sous 

pavillon anglais :7 officiers et 5 hommes demandent leur rentrée en France, 

1 officier et 12 hommes restent à bord. Le 17 juillet à 18h le navire est 

réquisitionné par le gouvernement anglais “. 



Les 18 et 19 juillet il attend les représentants anglais pour vérification 

d’inventaires mais personne ne s’est présenté. 

Le 19 juillet vers 18h encadrés par la troupe 5 officiers et non plus 7, 2 

supplémentaires ayant choisi de rester, et 5 hommes sont débarqués et 

conduits au camp de concentration de Crystal Palace, à Liverpool, où ils 

arriveront le 20 juillet.  Ils vont être retenus dans ce camp pendant environ 

4 mois. Le 17 novembre 1940 ils embarquent sur le paquebot Massilia à 

destination de Marseille où ils débarqueront le 27 novembre 1940. 

A compter de cette date le SNA 8, ayant survécu à la guerre, va effectuer de 

très nombreuses navigations sous pavillon britannique mais armé par des 

équipages français. La gérance en a été confiée par les autorités britanniques 

à H. Hogath and Sons. Les traces de ces mouvements sont conservées aux 

archives Nationales britanniques sous la rubrique “Merchant shipping 

movement cards 1939-19454. 

 

Première fiche de navigation couvrant la période 17 juillet 1940 au 7 juillet 

1945, cette dernière date correspondant à la remise du navire aux autorités 

françaises. 

Une analyse rapide met en avant 2,5 fiches pour couvrir l’année 1940 à 

compter du 17 juillet 1940, 6 fiches pour l’année 1941, 6 fiches pour l’année 

1942, 6 fiches pour l’année 1943, 3 fiches pour l’année 1944, et 1 fiche pour 

l’année 1945 cette dernière se terminant le 7 juillet 1945 date à laquelle le 

SNA 8 repasse sous pavillon français.   
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Ci-après une des dernières fiches des mouvements du SNA 8 sous pavillon 

britannique. Y figurent les mouvements entre le 6 mars 1944 et le 12 avril 

1944 date à laquelle Léon Douarin passera à Londres à l’état-major des 

Forces Navales françaises en Grande-Bretagne pour y être missionné pour 

aller le 4 juin 1944 piloter le port de Ouistreham. 

A priori ainsi que l’indique le listing suivant des mouvements du SNA 8 Léon 

Douarin n’assura que 3 voyages en tant que capitaine du SNA 8 : 

• Départ de Gravesand 1 mars 1944, passage par Southend le même 

jour, débarquement à Hartlepool le 4 mars 1944. 

•  Mis en réparations au chantier W Hartlepool Std le 6 mars 1944, 

prévisions de fin le 10 mars, travaux terminés le 25 mars. 

• Hartlepool départ le 26 mars 1944, passage Southend le 28 mars 

arrivée Rochester le 28 mars.  

• Rochester départ le 31 mars 1944, passage Southend le 1 avril, 

arrivée Sunderland le 2 avril 1944. 

• Dépard Sunderland le 7 avril 1944, passage Southend le 9 avril, 

arrivée Gravesand le 9 avril. 

• Départ Gravesand le 16 avril 1944, passage Southend le 17 avril, 

arrivée Hartlepool le 18 avril. 

•  En réparations au chantier West Hartlepool Std le 21 avril, 

prévisions de fin le 1 mai, réparations terminées le 3 mai.  

• Départ Hartlepool le 5 mai 1944, pour Rochester 

• Passage dans les services spéciaux (memo du 12 mai 1944).  

• Sorti  des services spéciaux  (memo du  29 juillet 1944). 



 

 

A partir de son passage dans les services spéciaux du transport le SNA 8 va 

participer au ravitaillement des armées alliées sur les côtes normandes5  et 

ce jusqu’au 29 juillet 1944. 

Analyse des mouvements du SNA 8 sous pavillon britannique 

L’analyse des multiples mouvements du SNA 8 met en évidence que les 

mouvements du cargo SNA se sont limités à de courts voyages ne dépassant 

qu’exceptionnellement une durée de 2 à 3 jours autour de l’estuaire de la 

Tamise. Les ports de départ, de mouillage, ou de destination se limitent à une 

dizaine à savoir : London, Southend, Gravesand, Hartlepool, Sanderland, 

Blyth, Tyne, Rochester. La seule exception fut la période située entre le 6 juin 

1944 et le 29 juillet 1944 où il aurait participé à l’approvisionnement des 

armées alliées sur les côtes normandes.  

 

Rapports sur quelques voyages  du SNA 8 en 1944 et 1945. 

 

 
5 P. Santarelli, Historique des Forces Navales Françaises Libres, mprimerie de la 
marine, 2003,P 167 : le 13 juin 1944 il ravitaille les armées alliées sur la plage de 
Gold. 



1. “Je soussigné Duquesne Roger, capitaine du vapeur SNA 8 déclare 

ce qui suit. 

Appareillé de Swanscombe buoys à 15h le 7 novembre 1944, le navire 

sur lest , en parfait état de navigabilité à destination de Blyth. 

Quitté le mouillage à 9h le 8 novembre et fait route en convoi par beau 

temps. Jolie brise de N W. 

Dans la soirée du 8 novembre, la brise fraichit pour souffler en tempête 

dans la journée du 9. La mer devient très grosse et dans la nuit du 9 au 

10 nous devons gouverner à la cape alternativement par babord et 

tribord. Le navire gouverne difficilement et donne de violents coups de 

bélier sur la lame. 

La machine emballe continuellement. Le tangage est très violent. 

Plusieurs boulons de collier inférieur de la mèche du gouvernail se 

cassent. Les gaiacs sont brisés et nous devons mettre un matelot en 

permanence près du collier pour changer les boulons. Le gouvernail 

vibre beaucoup, les clavettes de l’arbre vertical de servo-moteur ont 

pris du jeu ainsi que le boulonnage du bâti. Vers 9 h du matin du 10, je 

signale au commodore l’impossibilité de faire route avec le convoi. 

Marché le plus lentement possible et gouverne pour épauler la lame. 

Au cours de la journée du 10 novembre, le vent et la mer se calment 

progressivement, nous permettant de faire route à allure réduite sur 

notre destination. 

Arrivés en rade de Blyth à 8h30 le 11 novembre, pris le pilote et entré 

au port à 9h. 

A l’arrivée à Blyth nous constatons que le peak AR fuit dans le tunnel, le 

batardeau déjà existant dans le peak ayant probablement été brisé par 

les coups de mer. 

De même, le pont des embarcations qui avait précédemment été 

étanché, fuit à nouveau au-dessus de plusieurs cabines. 

En foi de quoi j’ai rédigé le présent rapport que je déclare sincère, me 

réservant le droit de le compléter si besoin est.  

Je fais toutes réserves au sujet des avaries qui pourraient être 

découvertes ultérieurement par suite du mauvais temps subi au cours 

du voyage. 



                                               Bord le 11 novembre 1944 

                                                                                          Le capitaine 

Complément de rapport de mer 

Après avoir asséché la dernière maille AR dans le tunnel pour refaire le 

batardeau de la cloison du peak AR, nous constatons que trois rivets de 

la cornière de liaison peak AR -coque à tribord fuient à la mer et il n’est 

pas douteux que la cloison du peak , déjà avariée lors des opérations 

sur la page et réparée provisoirement par un batardeau, a été ébranlée 

à nouveau par les coups de mer provoquant un commencement de 

dérivetage des cornières de liaison.  

                                                                            Bord le 16 novembre 1944 ” 

 

2. SNA 8 rapport de mer d’André Guérin capitaine 

“Je soussigné Guérin André capitaine du vapeur SNA 8 déclare 

avoir quitté le port de Blyth à 17h55 le 12 juillet le navire en parfait 

état de navigabilité sur ballasts à destinationde Sétubal via Hull 

pour régulation du radio goniomètre. Pris le pilote de l’Humber à 

07h30 le 13 juillet mouillé à 08h05 à 2’ dans le N E de Grimby pour 

attendre les ordres. A 16h15 appareillé et à 16h30 mouillé au poste 

de régulation. 18h 30 régulation terminée transmis message à 

Naval Contrôle pour demander les ordres de route. 08h50 viré et 

appareillé pour changer de mouillage. 08h45mouillé. Le 14 juillet 

vers 08h00 attaqué la vigie sans résultat.  Vers 10h00 reçu 

message de Naval Control demandant les renseignements 

suivants : tirant d’eau, tonnage, destination. Transmis ces 

renseignements aussitôt. Vers 14 h00 une embarcation me prend 

pour me conduire au Naval Control prendre les ordres. 05h 50 de 

retour à bord avec les ordres, viré et appareillé pour me rendre au 

mouillage du convoi.06h 50 mouillé. Appareillé à 03h25 le 15 juillet 

et fait route en convoi vent de NNE force 4 à 5, visibilité médiocre. 

16 h00 vent de S E force 4 assez bonne visibilité. Le 16 juillet de 



00h00 à 04h00 vent de S S E force 6 fraichissant mer houleuse 

tangage et roulis. 04h00 vent de S à S S W force 9 à 10, grosse mer, 

tangages et roulis violents, forts emballements de la machine, 

chocs violents au cylindre HP. Le chef mécanicien demande à 

relâcher pour visite de la machine ; la seule relâche possible étant 

la Tamise continué à faire route. Vers 08h00 le convoi se trouve 

dispersé. Décidé de relâcher dans la Tamise continué à faire route 

isolément. 12h30 pris le pilote, changé de pilote à Gravesend.  

17H30 amarré sur bouées à Erith. 

Etant donné le mauvais temps subi je décline toute responsabilité 

tant en ce qui concerne le retard causé au navire que des avaries 

qui pourraient être découvertes et pour lesquelles je fais toutes 

réserves. 

En foi de quoi j’établis le présent rapport que je déclare sincère et 

véritable me réservant le droit de l’amplifier si besoin est.  

                                                                       

                                                         
 

 

 

Il s’agit très probablement du premier voyage du SNA 8 alors qu’il 

est repassé sous pavillon français. En effet le 7 juillet 1945 les 

britanniques l’ont rendu à la France. Or le précédent voyage du 

SNA 8  fut un appareillage de Gravesend le 21 juin 1945 avec 

arrivée à Blyth le 22 juin 1945.  

 

 

 

 

 



Etude sur les dégâts, accidents, problèmes survenus au cargo SNA 8 sous 

pavillon britannique armé par des marins français du 17 juillet 1940 au 7 

juillet 1945 

 



 



 



 



 



 



 



 

Analyse et classements des dégâts, problèmes, incidents survenus au 

cargo SNA 8 : 

• Il a subi 3 attaques par des avions allemands dont 2 ont impliqué 

des remorquages et réparations sur chantier navals : le plus grave 

s’est traduit par 3 mois de travaux, l’autre 3 semaines. Il ne subit pas 

d’attaque par navire ou sous-marin. Sa navigation strictement 

côtière dans un chenal plus ou moins protégé par des barrages de 

mines, combiné par des navigations en convoi en furent très 

probablement les raisons principales. 

• Il a subi ou provoqué 3 abordages qui nécessitèrent des réparations. 

• Il a subi un incendie à bord.  

• Il a dû entrer 28 fois sur chantier naval pour réparations que son 

équipage ne pouvait assurer. La durée d’immobilisation pouvant 

aller de quelques jours à plusieurs mois. Soit approximativement 

une moyenne d’une intervention tous les 2 mois sur une période de 

59 mois. Ceci met en avant la difficulté de ces navigations, sa dureté, 

une attention permanente du fait qu’elle n’a pas lieu en haute mer, 

par tous temps, souvent de nuit sans feux, avec très peu de repos, 

et des chantiers de réparations navales sans doute débordés, sans 

les pièces de rechange pour tous ces types de navires. 

• A priori il semble que la stabilité de la composition de l’équipage ne 

fut pas un des points forts de ce navire. Je n’ai su découvrir qu’une 

seule liste de l’équipage ; par contre au fil des document j’ai relevé 

au moins 8 noms de capitaines : François Gicquel en 1939, 

Guillaume Hernot en 1940, Danniou Emmanuel en 1940, Cassiède 

Paul après mai 1943, Douarin Léon en 1944, Aubin Lucien en 1944, 

Duquesne Roger en 1944, Guérin André en 1945. 

A noter que de sa saisie par les britannique le 17//7/1940 le SNA8 a été 

exploité en coque nue par le Ministry Of War Transport qui l’a mis en 

gérance près de H. Hogarth & Sons de Glasgow. Il a été exploité selon les 

modalités l’affrêtement en coque nue jusqu’au 29 aout 1944. C’est-à-dire 

que le propriétaire du navire met à disposition de l’affréteur, un navire sans 



armement (équipage), sans équipements de sécurité ni de communication, 

ou pour le moins incomplets. C’est l’affrèteur qui assure la gestion 

commerciale (fret, parcours, choix des ports, l’ensemble des frais 

d’exploitation).  

Du 28 avril 1944 au 7 juillet 1945 (date de sa remise aux autorités françaises) 

l’affrêtement a lieu selon les règles de gestion du time charter (GTC). C’est-

à-dire qu’est mis à disposition de l’affréteur un navire avec équipements et 

équipage pour une période déterminée en contrepartie d’un fret. Le 

propriétaire conserve la gestion nautique et l’affrèteur assure la gestion 

commerciale. 

 

Retour sous pavillon français exploité par la Direction des 

Transports Maritimes  

A partir du 7 juillet 1945 c’est la direction de travaux maritimes français qui 

exploite le SNA 8.  

Cet affrétement va encore se poursuivre jusqu’au 16 mars 1948 date où, à 

Dieppe, le SNA 8 est remis à la Société Nationale d’Affrêtement.  

Je n’ai su trouver d’éléments quant à l’utilisation du SNA 8 durant cette 

Période. Par contre j’ai pu relever pour la période durant laquelle le SNA 8 

fut sous le régime du time Charter (GTC) qu’il fut immobilisé à 7 reprises 

pour divers travaux d’entretien et de remise en état comptabilisant au total  

113 jours de suspension de l’indemnité d’affrêtement. 

 

 

 

Retour du SNA 8 à la Société Nationale d’Affrètements 

A compter du 16 mars 1948 la SNA reprend totalement en main son navire. 

Cette société a payé un très lourd tribut à la seconde guerre mondiale. La 

plupart, sinon tous ses navires ont été réquisitionnés en 1939 par les 

autorités françaises, en 1940 un certain nombre ont été saisis par les 



autorités britanniques, et surtout à partir de 1942 (occupation de la Zone 

Libre) ceux présents en France seront saisis par les occupants allemands. 

Récapitulatif sommaire6 : 

• 5 navires battant pavillon britannique torpillés par les allemands 
(PLM 7, PLM 15, PLM 17, PLM 22, PLM 27). 

• 2 navires battant pavillon allemand torpillés par les britanniques  

•  (PLM 12, PLM 16). 

• 2 navires ont sombré par fortune de mer (PLM 21, PLM 23). 

• 1 navire coulé lors du bombardement aérien du port allemand de 

Wilhelmshaven, avait été saisi par les allemands (PLM 26). 

• 1 navire battant pavillon français torpillé par un sous-marin 

britannique entre Fax et Tunis le 1 mars 1942 (PLM 20). 

• 1 navire saute sur une mine allemande (PLM 25) 

• 1 navire saisi par les allemands saute sur une mine britannique posée 
par le sous-marin Rorqual (PLM 24) 

• 4 navires ou plus, saisis par les britanniques, seront rendu à la fin de 
la seconde guerre mondiale (PLM13, PLM 14, SNA 8, SNA 10). 

 

A partir du 16 mars 1948 la France va devoir mettre en œuvre les 

dédommagements dus par l’Etat à la Société Nationale d’Affrètements qui se 

trouve avoir perdu la quasi-totalité de ses navires.  Cette mise en œuvre va 

s’avérer d’une très grande complexité.  Tout d’abord doit s’appliquer la loi du 

11 juillet 1938 loi sur l’organisation de la Nation en temps de guerre. Les 

conditions d’estimation des indemnités dues à l’armateur, la SNA en 

l’occurrence, ont été établie par la charte partie établie le 15 septembre 1940 ; 

cette charte sera modifiée le 30 décembre 1940 puis encore en 1941 et 1943. 

De manière simplifiée l’Etat doit verser 43% de l’indemnité de réquisition 

normale. De nombreux paramètres viennent se superposer et rendre 

inextricables la mise en œuvre du dédommagement des armateurs.  Certains 

navires ont été saisis par les britanniques qui les ont mis en gérance auprès 

d’affréteurs anglais   selon les règles de l’affretement en coque nue jusqu’au 

28/8/1944, puis ensuite en GTC jusqu’au 7/7/1945, puis à partir de cette 

dernière date par la Direction des Transport Maritimes français. Certains 

navires de la SNA ont été saisis par les allemands ou saisis par l’Etat Français 

pour les remettre aux allemands. Les marins français ayant fait le choix de 

 
6 Je ne garantis pas l’exhaustivité de la présente liste.  



poursuivre la lutte en entrant dans les FNFL sont rétribués par la société 

gérante au même niveau que les marins britanniques. 

Les quelques documents retrouvés concernant le SNA 8 permettent 

seulement de mettre en avant quelques points concernant les indemnités 

versés par L’Etat Français mais non d’en débrouiller tous les fils. Preuve de 

la difficulté d’application le 12 mars 1950 des discussions sont toujours en 

cours  

Lors de  la réquisition du SNA 8 par l’Etat français  sa valeur d’assurance est 

estimé à 5104000francs. L’indemnité mensuelle est estimée à 324985 francs. 

Mais dans le cas présent 10 coefficients rectificatifs ont été définis, figurés 

dans le tableau ci-après. 

 

 

Le tableau synthétique baptisé « application de la lettre N°672 du 12 mars  

1950 permet de comprendre qu’à ladite date les données ne sont pas encore 

figées et validées. 



 



 

 

Je n’ai pas étudié plus avant ce que furent les navigations du SNA 8 les 

années qui suivirent. 



 

Il est à noter cependant qu’à partir de sa restitution à La Société Nationale 

d’Affrètement le SNA 8 va pendant une douzaine d’années poursuivre ses 

navigations. Un courrier de la SNA daté du 17 mai 1960 adressé au Lloyd’s 

Register off shipping à Londres mentionne « Nous avons l’honneur de 

vous informer que nous avons vendu pour démolition aux 

Etablissements Serra Frères de Toulon le s/s SNA 8 en date du 16 

mai 1960 ». 


