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À mon père, toujours…

À Marie-Laure Mardon-Dretzolis qui est allée habiter
au bord de la mer, mais réside dans mon cœur…





La mer, la mer, toujours recommencée !

Ô récompense après une pensée

Qu’un long regard sur le calme des dieux !

Paul Valéry, « Le Cimetière marin ».







Préface


Comment résister à la tentation d’aller sur l’eau, lorsque l’on sait que les mers et les océans couvrent environ 71 % de la surface de la Terre ?

Dès la Préhistoire, les hommes ont fabriqué de simples radeaux et des pirogues, avec des troncs d’arbres, pour pêcher. Au fil des années, les embarcations se sont améliorées. Ainsi, il y a 5 000 ans, les Égyptiens concevaient déjà des voiliers sophistiqués, capables de naviguer en haute mer, même s’ils trouvaient plus sage de longer les côtes. Dans l’Antiquité, l’utilité des bateaux n’était plus réduite à la pêche. Ils servaient de moyens de transport pour faire du commerce ou pour combattre, comme l’explique Jules César dans Les Commentaires de la guerre des Gaules. On avait également compris que l’eau permettait de fuir, d’aller vers d’autres endroits pour s’abriter du danger. Telle fut d’ailleurs la fonction de l’Arche que, selon la Bible, Noé aurait construite sous l’ordre de Dieu afin de sauver du déluge sa famille et un couple de chaque espèce animale. Mais la mer était-elle plus bleue ailleurs ? Pour le savoir, les Scandinaves embarquèrent sur leurs drakkars et rencontrèrent des peuples dont ils ne soupçonnaient pas l’existence. Ils furent suivis, au XVe siècle par, entre autres, les Espagnols, les Portugais, les Français et les Hollandais. À la curiosité, les Européens avaient ajouté une envie de conquête et de domination qui allait bientôt passer par le commerce triangulaire.

Avec le XXe siècle arrivent les grands paquebots, ceux que l’on prend pour se rendre en Amérique ou dans des colonies lointaines. Leur développement est freiné par la Première Guerre mondiale, puis repart de plus belle. Les transatlantiques rivalisent de vitesse. Dans les années 1930, la traversée entre Le Havre et New York prend à peine plus de cinq jours. En revanche, les voyages vers le Congo ou l’Indochine se comptent en semaines. À bord, tout est prévu pour distraire les passagers. On leur propose des spectacles, des thés dansants, des séances de sport, des jeux…

Durant la Seconde Guerre mondiale, des paquebots sont endommagés, à l’instar de Normandie, et d’autres réquisitionnés et aménagés pour le transport des troupes et le rapatriement des blessés. La reprise demande du temps. Il faut réaménager les paquebots que l’on a pu sauvegarder pour qu’ils retrouvent leur luxe d’antan, et prévoir le remplacement de ceux que l’on a perdus.

L’aviation a progressé et devient une sérieuse concurrente, mais les transatlantiques ont encore la préférence de leurs clients d’avant-guerre. Alors, on construit le France, vitrine de l’art de vivre à la française. Son coût de fonctionnement exorbitant et les Boeing 707, puis 747, auront raison de lui.










La Santa Maria, et cætera


Le 3 août 1492, tout le village de Palos de la Frontera, au sud-ouest de l’Espagne, se presse sur le port. La veille, on est allé prier la Vierge des Miracles à l’église, parce que l’on sait bien qu’il y a beaucoup de voyages dont on ne revient jamais.

Cette expédition vers les Indes, Christophe Colomb la prépare depuis une dizaine d’années. Il a consulté des cartes et lu des récits de voyages comme Le Livre des Merveilles de Marco Polo.

Depuis 1453 et la prise de Constantinople par les Turcs, il est compliqué de se rendre en Asie par voie terrestre sans se faire attaquer. Les marchands italiens ne peuvent plus rapporter de soie ni d’épices. Les Portugais et les Espagnols cherchent une route maritime. L’explorateur portugais Bartolomeu Dias contourne le littoral africain et double le cap de Bonne-Espérance en 1488. Il le surnomme « cap des tempêtes » en raison de celles qu’il vient de subir, mais le roi Jean II du Portugal préférera lui attribuer le nom que nous lui connaissons aujourd’hui, car, selon lui, ce cap représentait l’espérance d’atteindre les Indes.

Les Espagnols ont pris du retard sur leur voisin, mais le roi Ferdinand II et la reine Isabelle restent perplexes devant le projet de Christophe Colomb. Ils n’ignorent pas que le navigateur est déjà allé trouver Jean II et que ce dernier ne lui a accordé aucun crédit. Christophe Colomb insiste, il fait jouer ses relations pour arriver à convaincre la reine Isabelle et le roi Ferdinand II. Ils finissent par accepter de cautionner ce voyage, mais sans la réelle conviction que l’on peut atteindre les Indes en mettant le cap à l’ouest. Si la Terre est ronde, il paraît logique que l’on puisse rejoindre la Chine et les Indes aussi bien par l’est que par l’ouest. Cependant, si elle est plate, comme certains l’affirment, l’expédition est vouée à l’échec. Le navigateur obtient quelques lettres de recommandation censées lui permettre d’obtenir des bateaux et lui faciliter le voyage.

À Palos de la Frontera, le projet de Christophe Colomb séduit Martin Alonso Pinzón, qui appartient à la principale famille d’armateurs de la ville. Quatre ans plus tôt, son frère, Vincente, avait fait partie de l’équipage du cartographe dieppois, Jean Cousin, dont le bateau, poussé par la tempête, fut drossé à San Roque, au Brésil. Il accepte de l’aider à trouver des hommes, ce qui n’est pas une mince affaire, car tous se méfient de ce voyage semblant ne mener nulle part. Il lui fournit deux caravelles, la Niña et la Pinta, qui mesurent respectivement 21 et 23 mètres de long, jaugent à 55 et 75 tonneaux, et disposent d’un gouvernail d’étambot, à charnière, robuste et approprié aux manœuvres en haute mer. Elles prendront chacune 20 hommes d’équipage et seront commandées par les frères Pinzón, Martin François et Martin Alonso.

Ce dernier contribue également à trouver une caraque, c’est-à-dire un bateau plus gros et plus robuste, mais moins rapide que les caravelles, qui sera conduite par Christophe Colomb lui-même. Parmi les 39 hommes qui prennent place à bord, se trouvent un médecin, un interprète et un contrôleur royal.

On connaît aujourd’hui ce navire sous le nom de Santa Maria, mais à cette époque, de nombreux vaisseaux portent ce nom, suivi de celui d’un ou plusieurs autres saints, afin de les distinguer. L’historien du XVIe siècle Gonzalo Fernández de Oviedo y Valdès, qui a vu Christophe Colomb avant son départ, écrira que son bateau s’appelait Galléga. Bartolomé de Las Casas, un prêtre dominicain, qui deviendra évêque du Chiapas au Mexique, dira, lui, que l’embarcation de Christophe Colomb était une nef que l’on désignait sous le nom de « vaisseau amiral ».

Les voiles blanches des trois navires sont flanquées d’une croix rouge, celle de l’ordre du Christ, auquel appartenait Henri le Navigateur, troisième fils du roi Jean Ier, prince du Portugal, qui a financé plusieurs expéditions. Ils ont chargé des vivres pour quatre semaines, le temps que devrait durer le voyage. Tout a été calculé en rations quotidiennes ou par repas. Ainsi, on a prévu de donner chaque jour aux hommes 300 grammes de poisson séché ou de viande boucanée, des légumes secs, du fromage, une livre de biscuits, deux litres de vin et un demi-litre d’eau par repas. On charge aussi une bonne quantité d’oignons pour se préserver du scorbut, de l’huile et du vinaigre. On emporte parallèlement plusieurs caisses de matériel de navigation, comme des astrolabes servant à reconnaître la position des étoiles et à mesurer leur hauteur au-dessus de l’horizon, et des compas équipés de roses des vents. Il y a également des sabliers pour mesurer le temps, car la première montre ne sera inventée que seize ans plus tard, des portulans, donnant des instructions nautiques, des cartes dessinées sur des parchemins et tous les calculs effectués par Christophe Colomb. Chaque bateau est équipé d’un loch, une planche que les marins lestent afin qu’elle s’enfonce perpendiculairement au sens du navire. Elle est reliée à une ligne dotée de nœuds espacés de 14,40 mètres, et permet de calculer la vitesse en comptant le nombre de nœuds qui défilent durant l’écoulement d’un sablier, soit environ 30 secondes. Ainsi, si on compte cinq nœuds en 30 secondes, on sait que le bateau se déplace à cinq milles par heure, soit un peu plus de huit kilomètres par heure.

Trois jours après son départ, l’expédition est victime d’une première avarie. Le gouvernail de la Pinta se détache. La météo est suffisamment clémente pour pouvoir le réparer en mer, mais il casse le lendemain. Cette fois, il faut s’arrêter. Les frères Pinzón proposent à Christophe Colomb de faire escale à la Gomera, l’une des principales îles des Canaries, gouvernée par leurs cousins. Ils y restent un peu plus de trois semaines, durant lesquelles ils réparent le gouvernail de la Pinta et font quelques travaux sur la Niña. Ils remplacent les voiles latines, triangulaires, du grand mât et du mât de misaine, le mât avant, par des voiles carrées, plus efficaces. Le 6 septembre, ils repartent en mettant le cap à l’ouest. À bord, les marins organisent leur vie en quarts, c’est-à-dire qu’ils travaillent quatre heures et se reposent quatre heures. Ainsi, il y a toujours une équipe sur le pont.

Les semaines passent, et toujours aucune terre en vue. Il faut bien avouer que Christophe Colomb s’est trompé dans ses calculs et que la traversée de l’Atlantique est beaucoup plus longue que prévu. Les marins commencent à s’impatienter. La mutinerie est proche, lorsque soudain, à l’aube, le vendredi 12 octobre, après trente-six jours de navigation, ils aperçoivent une île qui semble habitée. Ils se croient près de la Chine alors qu’ils sont aux Bahamas, mais qu’importe ! Ils sont si heureux qu’ils tirent un coup de canon pour fêter l’évènement.

Ils baptisent l’île San Salvador (Saint Sauveur), et découvrent les habitants, les Taïnos, qui se déplacent en pirogue et se nourrissent de maïs. Les autochtones sont si surpris par ces visiteurs improbables que, dans un premier temps, ils les pensent tombés du ciel. L’équipage reste sur l’île plusieurs semaines. Les hommes sont déçus de ne pas voir de palais aux toits d’or, comme ceux que décrivait Marco Polo dans son livre, mais il y a de jolies femmes qui leur permettront de rapporter en Europe… la syphilis, tandis qu’eux leur transmettront la rougeole. Ils reprennent la mer et accostent sur une île qui sera connue plus tard sous le nom de Cuba et, le 5 décembre, ils débarquent à Haïti, qu’ils nomment Hispaniola parce qu’elle leur rappelle les campagnes de Cordoue.

Ils assouvissent enfin leur soif d’or en trouvant ce métal précieux dans des rivières et dans le sol. La nuit de Noël, la Santa Maria s’échoue sur la grève, au nord d’Haïti. Il est maintenant temps de repartir, et Christophe Colomb est bien conscient qu’avec un bateau en moins, il ne pourra pas embarquer tous les marins. Il décide de construire un fort et laisse 39 volontaires sur l’île.

Le 4 janvier, il repart à bord de la Niña. La traversée de l’Atlantique va s’avérer encore plus compliquée qu’à l’aller. L’équipage n’arrivera en Espagne que le 31 mars 1493. Ils sont acclamés par la foule qui, incrédule, scrute les sept Taïnos qu’ils ont ramenés des îles. Le navigateur est reçu à la cour d’Espagne. Il a rapporté au roi et à la reine de nombreux présents, comme du tabac et du maïs. Le couple royal se montre intrigué par les Taïnos et se passionne pour ses récits de voyage. Tout va bien pour lui, tandis qu’à Haïti, l’ambiance a viré au drame. Les Espagnols ont voulu soumettre les habitants de l’île, et ceux-ci se sont rebellés. Ils ont attaqué leur fort et les ont massacrés.

Christophe Colomb fera encore trois grands voyages sans découvrir la route maritime qui mène vers l’Asie, tandis que le Portugais Vasco de Gama atteindra les Indes en contournant l’Afrique en mai 1498, offrant ainsi la voie de l’or et des épices à ses compatriotes. Christophe Colomb mourra le 20 mai 1506, à Valladolid, en Espagne, sans savoir qu’il avait posé les pieds en Amérique et non aux Indes. C’est le navigateur florentin Amerigo Vespucci qui, entre 1497 et 1504, faisant deux voyages à destination du Nouveau Monde, pour le compte de l’Espagne, puis du Portugal, le comprendra le premier. Il laissera son prénom au continent visité il y a fort longtemps par les Vikings, et déjà habité avant notre ère.

Ainsi, contrairement à la légende et à ce qui est écrit dans les manuels scolaires d’histoire, Christophe Colomb n’a pas découvert l’Amérique. Il y est allé, c’est tout, mais à son époque, ce fut tout de même un fabuleux exploit.








L’expédition de l’Endeavour


C’est Alexander Dalrymple qui aurait dû partir. L’éminent géographe écossais était rentré très jeune à la Compagnie anglaise des Indes orientales, d’abord pour faire du commerce, puis pour effectuer plusieurs voyages dans l’archipel indonésien. En 1768, il venait d’éditer deux livres dans lesquels il expliquait ce qu’il avait observé dans l’océan Pacifique. Il était question qu’il y retourne pour conduire une expédition visant à étudier, depuis l’hémisphère sud, le transit de la planète Vénus. Lors de ce passage de Vénus entre la Terre et le Soleil, il tenterait de calculer la distance Terre-Soleil.

L’amiral Edward Hawke, Premier lord de l’Amirauté, s’y oppose formellement. Il ne veut pas qu’un civil soit aux commandes d’un bateau de Sa Majesté le roi George III. Hawke consulte ses collègues et la Royal Society, une institution fondée en 1660 qui réunit des savants dont le dessein est de promouvoir les sciences. Leur choix s’arrête sur James Cook. Il a 40 ans, soit neuf ans de plus qu’Alexander Dalrymple, mais il s’est engagé dans la Royal Navy où ses talents de marin et de cartographe lui ont permis de gravir rapidement les échelons. Au cours de la guerre de Sept Ans, opposant les grandes puissances mondiales, l’Angleterre prend l’avantage sur la France, qui subit de lourdes pertes sur ses propres côtes, mais aussi en Inde et en Amérique du Nord. Lors du siège de Québec, James Cook cartographie la majeure partie de l’embouchure du fleuve Saint-Laurent, ce qui permet au général James Wolfe de trouver une stratégie pour remporter la bataille des plaines d’Abraham, le 13 septembre 1759. Le général y perd la vie, mais les Britanniques peuvent commencer à conquérir le Québec.

James Cook, qui, de surcroît, vient de réaliser des relevés hydrographiques à Terre-Neuve pour le compte de l’Amirauté, est assurément l’homme le plus à même de satisfaire le roi George III, qui a décidé d’équiper des vaisseaux pour découvrir des terres inconnues et marquer la puissance de l’Angleterre. Il est promu lieutenant et reçoit le commandement de l’expédition. Le secrétaire de l’Amirauté décide de mettre à sa disposition l’Endeavour, un trois-mâts carré de 370 tonneaux identique à celui sur lequel Cook a fait son apprentissage de marin. Il a choisi ce navire, construit en 1764 pour le commerce du charbon, parce qu’il est spacieux et nécessite moins de marins pour le manœuvrer que les autres bâtiments qui ont la même charge. En outre, son faible tirant d’eau permet à l’équipage de naviguer dans des eaux peu profondes et de longer les côtes.

L’Endeavour appareille de Plymouth en août 1768, embarquant une centaine de matelots, des soldats de marine, des savants, un chirurgien, des cuisiniers, des armuriers, un écrivain, des artistes peintres, un charpentier, des domestiques et des vivres pour dix-huit mois.

Un mois après son départ, le bateau fait escale à Madère pour se ravitailler. En plus du chou fermenté qu’il fait servir aux repas, Cook tient à ce que son équipage puisse s’alimenter de fruits et légumes frais, car sa mission a aussi pour but de trouver une solution permettant de vaincre le scorbut, qui décime de nombreux marins. Le régime fonctionne sans que l’on sache vraiment pourquoi. Il faudra attendre 1933 pour que le biochimiste d’origine hongroise Albert Szent-Györgyi isole et identifie la vitamine C, puis démontre que cette maladie est due à une carence de cette vitamine. Cook ne perd que cinq hommes à l’aller.

Le trois-mâts se dirige ensuite vers l’Amérique du Sud, et s’arrête à Rio de Janeiro au mois de novembre. En janvier 1769, il est pris dans une tempête. Les vagues dépassent le grand mât, les voiles sont déchirées et plusieurs marins passent par-dessus bord. Il arrive tout de même à franchir le cap Horn, et l’équipage accoste à Tahiti le 13 avril. Les hommes sont épuisés par la traversée, mais se réconfortent en sympathisant avec les indigènes, malgré quelques petits vols de part et d’autre. Ils font construire un petit fort et un observatoire pour étudier le passage de Vénus devant le disque solaire, et passent leurs journées à faire des prélèvements d’échantillons de flore et à étudier la faune. Le 3 juin, sur la plage de Mahina, Cook observe le transit de la planète et réalise des relevés avec l’aide de l’astronome Charles Green. Une fois cette première mission terminée, Cook ouvre les scellés qui renferment les instructions pour la seconde partie du voyage. Il doit chercher les traces de la Terra Australis, qui serait, d’après ce qu’assure la Royal Society, le pendant de l’Eurasie dans l’hémisphère sud.

Ce mythe d’une Terre australe inconnue remonte à l’Antiquité. Il a été repris dès le XVe siècle par les grands navigateurs, notamment après la découverte de l’Amérique, et surtout lors du voyage de Bouvet de Lozier, en 1738-1739, qui était parti de Lorient avec deux frégates, L’Aigle et Marie. Il avait pensé l’avoir trouvée, mais en réalité, il ne s’agissait que d’une petite île volcanique de l’Atlantique Sud portant aujourd’hui son nom.

L’expédition quitte Tahiti le 13 juillet avec un Polynésien dénommé Tupaia, chef de guerre réputé pour sa connaissance du Pacifique. Elle croise l’archipel de la Société, baptisé ainsi par James Cook, car, en observant ces îles, il note qu’elles forment une « société », un ensemble.

L’Endeavour atteint la Nouvelle-Zélande au mois d’octobre. L’équipage y reste six mois, le temps d’étudier la population autochtone, son environnement, et pour Cook de cartographier l’intégralité des côtes. Il identifie le détroit qui portera son nom, séparant l’île du Nord de l’île du Sud, que le navigateur néerlandais Abel Tasman n’avait pas remarqué en explorant pour la première fois la Nouvelle-Zélande, en 1642. Il met ensuite le cap à l’ouest, en direction de la Terre de Van Diemen, l’actuelle Tasmanie.

L’intention de Cook est de prouver qu’elle fait partie du continent austral, mais le bateau se retrouve de nouveau pris dans des vents violents qui obligent l’équipage à maintenir sa route vers le nord. Face à la Tasmanie, au sud-est de l’Australie, entre les villes actuelles d’Orbost et de Mallacoota, ils aperçoivent une terre que Cook nomme Point Hicks.

Il explique dans son journal qu’il lui a donné ce nom en hommage au lieutenant Hicks, qui a été le premier à découvrir cette terre. Sur l’Endeavour, on croit être le 19 avril 1770, mais en réalité, en raison du décalage horaire, c’est le 20. Tous l’ignorent, mais ils sont les premiers Européens à repérer la côte est du continent australien. Pendant dix jours, ils poursuivent leur route vers le nord avant de pénétrer dans un fjord peu profond. Ils mouillent devant une pointe basse et débarquent pour la première fois en Australie, le 29 avril.

La relation avec les aborigènes est d’abord timide. Les uns se méfient des autres, hormis les enfants qui acceptent avec plaisir les perles que Cook leur offre. L’équipage repart en direction du nord. En juin, après avoir passé la baie de la Trinité, le trois-mâts heurte une barrière de corail. Il est grandement endommagé : les planches du doublage et la fausse quille sont brisées. Les matelots craignent de couler. Ils évacuent l’eau qui est rentrée dans la cale et jettent des tonneaux vides ainsi que des jarres d’huile pour alléger le bateau. L’Endeavour parvient tant bien que mal à un petit port où l’on va passer un mois et demi à le réparer. Et comme si les ennuis ne suffisaient pas, Charles Green et Tupaia attrapent le scorbut. Le chirurgien les soigne avec les moyens du bord. Tupaia recouvre rapidement la santé et peut s’adonner à la pêche, tandis que Green, toujours malade, reste alité.

Le naturaliste finlandais Herman Spöring, le naturaliste et botaniste suédois Daniel Solander et le botaniste britannique Joseph Banks, qui font partie de l’expédition, profitent du fait que le bateau soit en réparation pour s’aventurer dans les terres. Ils rencontrent des aborigènes, font des relevés d’échantillons de flore et observent des animaux aussi variés que les pigeons ou les kangourous.

L’Endeavour, réparé, reprend son chemin. Il traverse le détroit de Torrès, qui se trouve entre l’Australie et la Nouvelle-Guinée, et continue sur Savu, une île indonésienne, puis sur Batavia, l’actuelle Jakarta, qui est alors la capitale des Indes orientales néerlandaises. Durant cette escale, entre décembre 1770 et janvier 1771, beaucoup d’hommes de l’équipage attrapent la malaria ou souffrent de dysenterie. Herman Spöring, Charles Green et Tupaia, déjà fragilisés par le scorbut, succombent.

Il est maintenant temps de rentrer. L’Endeavour double le cap de Bonne-Espérance, et après des mois de navigation, le 12 juin, arrive enfin en Angleterre.

La publication de son journal rend Cook très célèbre, au point qu’il est promu au grade de capitaine de frégate. Dès 1772, la Royal Society lui demande de conduire un nouveau voyage dans les mers du sud, toujours pour rechercher le continent austral, mais cette fois à bord du HMS Resolution, un cuirassé appartenant à la Royal Navy. Il fera une troisième expédition à bord de ce bateau, entre 1776 et 1779. Cette année-là, le 14 février, une violente altercation éclate entre Cook et des Hawaïens, qui viennent de lui subtiliser une chaloupe. Il prend un chef en otage afin que les voleurs rendent le canot. Le ton monte, l’équipage tire des coups de feu tandis que les Hawaïens leur envoient des flèches et des pierres. Cook se tourne vers ses hommes pour leur demander d’arrêter de tirer, mais il n’a pas le temps de prononcer un seul mot que, frappé à la tête, il s’effondre. Les Hawaïens finissent de l’achever en lui assénant des coups. Ils emportent son corps, et l’équipage doit négocier pour pouvoir récupérer ses restes, qui seront jetés en mer par ses hommes.

Après son retour en Angleterre, l’Endeavour passera quatre années à acheminer des marchandises de marine aux îles Falkland, dans l’Atlantique Sud. Il sera ensuite vendu pour transporter les troupes lors de la révolution américaine, avant d’être sabordé en 1778.

Une réplique du navire fut construite en 1988, dans le port de pêche de Fremantle, sur la côte ouest de l’Australie. Il est aujourd’hui amarré près du Musée maritime national australien, à Sydney. On peut monter à bord et s’offrir une balade, comme au temps de James Cook, car, grâce aux plans fournis par le Musée maritime de Greenwich, ce nouveau bateau a été refait à l’identique.








La frégate de l’amitié franco-américaine


Louis XIV veut le prestige de la France sur terre, mais aussi en mer. Pour construire une flotte capable d’anéantir les ennemis, le roi demande à l’un de ses principaux ministres, Jean-Baptiste Colbert, de faire construire un arsenal où l’on pourra approvisionner et réparer la flotte de guerre. Il choisit Rochefort, sur les rives de la Charente, et envoie son neveu Colbert du Terron superviser les travaux. C’est là qu’un siècle plus tard, en 1779, l’ingénieur Chevillard Aîné réalise les plans de la frégate L’Hermione – fille d’Hélène et petite-fille de l’Océan dans la mythologie grecque.

Le bateau de plus de 65 mètres de longueur et de 11 mètres de large est équipé de 2 200 mètres carrés de voilure répartie sur trois mâts. Il est doté de 26 canons tirant des boulets de 12 livres, qui vont lui donner son surnom de « frégate de 12 ». Sa construction a demandé onze mois de travail. Il a fallu faire vite, car le marquis de La Fayette, qui l’a entièrement financé, est toujours pressé. Il veut partir pour l’Amérique, qui est en guerre contre l’Angleterre, et trépigne d’impatience. En attendant de se voir confier le commandement d’un corps expéditionnaire, Gilbert du Motier, marquis de La Fayette, est employé à l’état-major du maréchal de Vaux, qui doit débarquer sur les côtes sud de l’Angleterre avec l’aide de la flotte espagnole. Finalement, le projet n’aboutit pas, et La Fayette n’en peut plus d’attendre.

Le 7 octobre, il écrit à George Washington, alors chef d’état-major de l’Armée continentale, combattant contre les troupes britanniques : « le moment où je mettrai à la voile pour votre pays sera l’un des plus désirés et des plus heureux de ma vie ». Il lui fait également part de son envie de rejoindre ses compagnons d’armes américains.

Louis XVI hésite longuement à se lancer dans cette guerre. La guerre de Sept Ans, durant laquelle la France a perdu des colonies, est encore toute fraîche dans les esprits. Quant à confier un corps expéditionnaire à un officier de 22 ans, tout marquis qu’il soit, il n’en est pas question.

Pourtant, La Fayette a de l’expérience. En 1776, lorsque Benjamin Franklin, qui accessoirement a inventé le paratonnerre vingt-quatre ans plus tôt, est venu chercher le soutien de Louis XVI, il s’est longtemps entretenu avec lui. Le jeune marquis, alors âgé de 19 ans, a été immédiatement conquis par les idées novatrices de celui qui allait devenir le Père fondateur des États-Unis et le premier ambassadeur des États-Unis en France. L’année suivante, aidé par le comte de Broglie, chef du cabinet secret du roi qui souhaitait lui aussi aider les insurgés, il a traversé l’Atlantique sur la Victoire, un navire de commerce français sur lequel il risquait tous les dangers, car il n’était pas suffisamment armé.

La Fayette arrive finalement le 13 juin à South Inlet, près de Georgetown, en Caroline du Sud, apportant une bonne quantité d’armes. Durant le voyage de sept semaines, il a eu le temps d’apprendre l’anglais, ce qui va faciliter ses relations. Le 31 juillet, il est promu major général par le Congrès, et au début du mois d’août, il rencontre le général Washington. La Fayette l’admire tant qu’en 1779, l’année où il revient en France après avoir combattu contre les Anglais, il baptise son fils Georges Washington et demande au général américain d’être son parrain.

La Fayette n’a de cesse d’essayer de convaincre le roi de s’engager davantage dans la révolution américaine. Il plie, mais ne rompt pas. Le 1er mars 1780, Louis XVI confie le corps expéditionnaire au comte de Rochambeau, qui à cette occasion est promu lieutenant général. Le marquis doit partir avant lui pour assurer le soutien de la France à George Washington et préparer le terrain. Le 29 février, il est reçu en audience d’adieu par le roi et la reine Marie-Antoinette. Le 20 mars, il quitte le port de Rochefort sur L’Hermione, commandée par Latouche-Tréville, et arrive à Boston le 27 avril, où il est reçu en fanfare.

Il raconte dans une lettre à son épouse qu’il a été accueilli « au bruit du canon, au son de toutes les cloches, de la musique qui marchait devant nous et des hurrahs de tout le peuple qui nous entourait ». La Fayette retrouve Washington et rencontre le marquis de La Luzerne, ministre près les États-Unis d’Amérique. Le 4 mai, il reçoit le Congrès à bord de L’Hermione et, trop content de le voir revenir, il charge Washington, avec l’aide du général en chef, de régler toutes les questions militaires. Moins de deux mois plus tard, la frégate, légère et maniable, participe à la bataille navale de Louisbourg, dans l’actuel Canada, aux côtés de la frégate L’Astrée, commandée par Jean-François de La Pérouse. Les deux bateaux parviennent à combattre six navires anglais !

Elle rejoint ensuite la flotte du comte de Grasse, après la victoire de la bataille de la baie de Chesapeake, qui est décisive pour la guerre d’indépendance, puis Yoktown, dont la bataille s’achève par la reddition des troupes anglaises. La guerre a basculé en faveur des insurgés, aidés par La Fayette, Rochambeau et de Grasse. Le 2 février 1782, L’Hermione quitte les côtes américaines pour rejoindre l’île d’Aix, à l’est de l’île d’Oléron. Le traité de paix entre les représentants des 13 colonies américaines et les représentants britanniques mettant fin à la guerre d’indépendance des États-Unis sera signé à Versailles le 3 septembre 1783. L’Hermione deviendra le symbole de la liberté, et surtout de l’amitié franco-américaine.

En septembre 1782, elle repart sous le commandement de François Bérauld du Pérou, à Trinquemalay, dans l’actuel Sri Lanka, pour renforcer l’escadre de Pierre André Suffren, dans le conflit avec les Britanniques. Après avoir fait escale à l’île de France, actuelle île Maurice, et l’île Bourbon, la frégate rentre à Rochefort le 12 février 1784. Commandée par le capitaine de vaisseau Pierre Martin, elle escorte des navires de commerce entre Brest et la frontière espagnole afin de repousser les corsaires britanniques.

L’Hermione prend aussi part à la guerre de Vendée et participe, entre autres, à la défense des Sables-d’Olonne en mars 1793, puis jette l’ancre dans l’embouchure de la Loire pour protéger les abords de Nantes. Le 20 septembre, elle part à destination de Brest pour escorter 12 bâtiments de guerre. Son pilote, Guillaume Guillemin, peu expérimenté, l’échoue contre des rochers, sur le plateau du Four, au large du Croisic. La cale est éventrée, la frégate bascule et sombre. L’équipage est sauvé par des chasse-marée, d’anciens petits navires de pêche.

Comme des milliers de bateaux échoués dans les mers et les océans, on la croyait perdue à tout jamais, oubliée. Pourtant, L’Hermione n’a pas fini de faire parler d’elle.

C’est en 1984, près d’un siècle plus tard, que Michel Vasquez, un passionné d’archéologie sous-marine, découvrira son épave. Après plusieurs campagnes de fouilles, on remontera l’une de ses ancres en fer forgé de 1,2 tonne et des canons qui, après restauration, seront exposés au Château des ducs de Bretagne, à Nantes. L’entreprise encore plus incroyable sera celle de l’Association Hermione – La Fayette. Entre 1997 et 2014, elle va reconstruire L’Hermione en utilisant les procédés du XVIIIe siècle. Il y aura bien sûr sa figure de proue, un lion de trois mètres tenant entre ses griffes un écusson avec les emblèmes de la France, la couronne et les fleurs de lys. C’est un décret de 1786 qui avait officialisé ce lion sur la proue des frégates, afin d’impressionner les autres navires et surtout de montrer, à travers la symbolique du roi des félins, la puissance de la France.

La construction de la coque s’effectuera dans une forme de radoub classé monument historique. Les chiffres vont rapidement donner le tournis. Le coût sera évalué à 26 millions d’euros, financés en grande partie par le chantier de construction transformé en musée vivant. Il y aura aussi les matériaux : plus de 2 000 chênes issus des forêts françaises pour réaliser la coque, les mâts et d’autres pièces en bois ; 250 litres de peinture pour recouvrir la coque à l’intérieur et à l’extérieur ; 1 000 poulies… En tout, il faudra assembler quelque 400 000 pièces de bois et de métal. Le dessein de l’Association est de faire naviguer son Hermione, et le pari sera réussi. En 2015, elle entreprendra le même voyage que La Fayette, entre Rochefort et Boston. Depuis, elle a navigué entre Rochefort et des villes de Méditerranée, et se visite dans l’Arsenal des Mers de Rochefort.

Rentré en France en 1782, La Fayette est emporté par une pneumonie le 20 mai 1834. Il est enterré, auprès de son épouse, dans le petit cimetière de Picpus, à proximité de la place de la Nation, dans le XIIe arrondissement de Paris. Ce cimetière privé, creusé dans un jardin de religieuses chassées pendant la Révolution, est inscrit au titre des monuments historiques. La sépulture du marquis est pavoisée d’un drapeau américain. Chaque année depuis le 4 juillet 1917, jour où dans ce cimetière, le colonel Stanton dit en présence du maréchal Joffre « La Fayette, nous voilà ! », la Société des Cincinnati, société patriotique créée par Georges Washington, et la Société des Fils de la Révolution américaine déposent une gerbe sur sa tombe à l’occasion de la fête nationale des États-Unis.








Les mystères de La Pérouse


« A-t-on des nouvelles de M. de Lapérouse ? » À l’aube de sa mort, Louis XVI pose encore cette question. La Pérouse devait arriver à l’île de France, ancien nom de l’île Maurice, en 1788, et être de retour en France en juin 1789. On l’a attendu longtemps, on l’a espéré et on l’espère toujours, mais il n’est jamais revenu.

Cinq ans auparavant, le roi s’est lui-même attelé à préparer l’expédition avec le navigateur et des savants. Le 26 juin 1785, Sa Majesté fait armer au port de Brest les frégates Le Portefait, construite à Bayonne en 1783, qui prend le nom de la Boussole, et L’Autruche, construite au Havre en 1782, rebaptisée l’Astrolabe. La première sera commandée par La Pérouse, capitaine de vaisseau, commandant en chef, employé comme chef de division, et la seconde par Fleuriot de Langle, capitaine de vaisseau. Ce « voyage de découvertes » doit durer quatre ans et a pour objectifs, entre autres, d’explorer le Pacifique sur les traces de Cook, de réaliser des cartes, des relevés de la flore, d’observer les autochtones et d’implanter une présence française. L’itinéraire est prévu dans les moindres détails.

L’expédition, composée de plus de 200 hommes, quitte le port de Brest le 1er août 1788. À bord de la Boussole, se trouvent notamment le garde de la Marine Henri Mel de Saint-Céran, qui sera débarqué à Manille le 16 avril 1787, le chirurgien Claude Nicolas Rollin, chargé d’organiser la vie sanitaire, et surtout de protéger l’équipage du scorbut. On compte aussi l’ingénieur géographe Sébastien Bernizet, Jean Honoré Robert de Paul de Lamanon, physicien, minéralogiste et météorologiste, Gaspar Duché de Vancy, dessinateur de figures et de paysages, l’abbé Mongès, chanoine régulier de la congrégation de France et physicien, faisant office d’aumônier durant le voyage, Jean Nicolas Collignon, jardinier botaniste du jardin du roi, et Pierre Guéry, horloger. Sur l’Astrolabe, l’équipage est tout aussi prestigieux : il y a Louis Monge, médecin et astronome, Joseph Hugues de Boissieu de la Martinière, médecin et botaniste, le père Receveur, un cordelier naturaliste faisant fonction d’aumônier, et Barthélemy de Lesseps, vice-consul de Russie et interprète de La Pérouse. Enfin, les deux frégates ont rassemblé à leur bord de nombreux corps de métiers comme des canonniers, des fusiliers, des charpentiers, des calfats, des voiliers, des gabiers, des timoniers, des matelots et des domestiques.
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