(5 391- 22/12/24) Bereikten de Chinezen 70 jaar
voor Columbus Amerika?

Veertien jaar werkte Gavin Menzies, gewezen onderzeebootofficier, aan zijn boek 1421. Voor zijn
onderzoek bezocht hij 120 landen, ongeveer 900 musea en bibliotheken. De verbanden die hij suggereert
hebben ongekende implicaties.

Zo ontdekte hij een kaart van 1424 ondertekend door de Venetiaanse cartograaf Zuane Pizzigano waarop
in de westelijke Atlantische Oceaan een groep van vier eilanden was getekend: Satanazes, Antilla, Saya
en Ymana. Na bestudering van andere oude kaarten in de archieven, kwam Menzies tot de conclusie dat
het hier ging om de eilanden Puerto Rico en Guadeloupe. Er waren teveel overeenkomsten om van toeval
te kunnen spreken. Dit zou er op wijzen dat Columbus de nieuwe wereld niet heeft ontdekt, maar wie
dan wel?

Van waar kwam de informatie?

w| Niet van de Portugezen: zij waren hoogstwaarschijnlijk niet eens op de
- | hoogte van het bestaan ervan. Waarom zou Hendrik de Zeevaarder
anders aan zijn kapiteins-ter-zee in 1431 de opdracht gegeven hebben
om het eiland Antilla te gaan zoeken dat op een kaart van 1428 stond
afgebeeld? Als de Portugezen het zelf hadden ontdekt, zou het edict
van Hendrik overbodig zijn geweest. Van wie kreeg Pizzigano dan wel
¥l zijn informatie?

- Gaandeweg schrapte Menzies tijdens zijn opzoekingen zo goed als elke
vloot ter wereld van zijn I|Jst Geen van allen zouden zij in de eerste decennia van de 15de eeuw in staat
zijn geweest een dergelijke reis te ondernemen. Hoe dieper hij in de archieven groef, des te sensationeler
waren zijn "vondsten". Patagonié en de Andes zouden al een eeuw voordat de eerste Europeanen ze in
zicht kregen in kaart gebracht zijn. Antarctica zou al zo'n 400 jaar eerder getekend zijn. Verder zouden
er oudere kaarten bestaan waarop de Oostkust van Afrika, Australié, Groenland alsook de kustlijn van
zowel Noord- als Zuid-Amerika, de Antarctische regio, en de Stille en Atlantische oceaan zou
weergegeven zijn.

Om zulke wereldkaarten zo nauwkeurig te kunnen tekenen moesten deze onbekende
ontdekkingsreizigers rond de aardbol gezeild hebben. Zij zouden dan veel ervaring gehad moeten hebben
met astronavigatie en een methode moeten hebben gehad om de geografische lengte te bepalen. Om
zulke reusachtige afstanden te kunnen afleggen moesten ze maandenlang over de oceanen zeilen. Ze
moesten in staat geweest zijn om zeewater te ontzilten tot drinkwater.

De vondsten van Menzies zijn zowel verbazingwekkend als beangstigend. Zo komt hij in botsing met de
algemeen aanvaarde ideeén over de geschiedenis van de ontdekking van de wereld. In de geschiedenis
staat Columbus bekend als de eerste Europeaan die de nieuwe wereld met eigen ogen zag. Dit is
waarschijnlijk wel juist. Maar waren er eerder al uiterst kundige zeevaarders die nieuwe landen en
oceanen hadden verkend en in kaart gebracht? De afstand op deze kaarten van Ecuador in het noorden
naar het Antarctisch schiereiland in het zuiden was immens: om deze te kunnen afleggen moest een
enorme vloot nodig geweest zijn. Er was volgens Menzies in die tijd slechts één land dat zoveel materiaal,
wetenschappelijke kennis, schepen en ervaring met zeereizen had dat het een dergelijke
ontdekkingstocht had kunnen organiseren. Dat land was China. De Chinese wetenschap, techniek en
kennis van de buitenwereld waren in de middeleeuwen ver vooruit op de westerse.

De Chinese hypothese



t'wl theorie te ontdekken. Een paar oude Chinese documenten en
% \*% logboeken met vaarinstructies bleken te zijn ontsnapt aan de totale
d&:&n&“{' ‘3;&\3&1*“1 vernietiging van archiefstukken. Hij vond ook een aantal verslagen
- '“*-'.'*‘:r&.«'w “¥ |uit de eerste hand: een van een Europese hande-laar en enkele

andere van de eerste Europese ontdekkingsreizigers die het
voorbeeld van de Chinezen zouden gevolgd zijn en bewijsmateriaal en kunstvoorwerpen hebben
gevonden die hun voorgangers hadden nagelaten.
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‘-] Overal waar de schrijver kwam meende hij meer bewijzen voor zijn

Menzies identificeerde allerlei materiéle "bewijsstukken": Chinees porselein, zijde, votiefgeschenken,
ingenieus bewerkte voorwerpen en gegraveerde stenen die door Chinese admiraals waren achtergelaten
als herinnering aan hun prestaties, wrakstukken van Chinese jonken langs de kusten van Afrika, Amerika,
Australié en Nieuw-Zeeland..

Wanneer Gavin Menzies informatie heeft gevonden die niet eerder beschikbaar was of "herkend werd",
komt dat omdat hij meende te weten hoe die uitzonderlijke kaarten moesten geinterpreteerd worden.
Zo meende hij de koers en reikwijdte van de grote Chinese vlootexpedities tussen 1421 en 1423 op te
kunnen maken.

Columbus, Vasco da Gama, Maghelhaes en Cook wisten dat zij het voorbeeld van anderen volgden omdat
zij bij hun vertrek kopieén bij zich hadden van "Chinese" kaarten.

Wie was hun veronderstelde voorganger?

Zheng He werd door keizer Zhu Di, hoewel hij nooit op zee was geweest, benoemd tot admiraal van een
van de grootste vloten die ooit gebouwd werd. Zhu Di bestelde 1681 nieuwe schepen, waaronder een
groot aantal reusachtige schepen met negen masten, die in hun grote ruimen een enorme hoeveelheid
kostbaarheden en andere waar-devolle goederen konden bergen.

Tienduizenden timmerlieden,zeilmakers en scheepsbouwers werden op de werven van Nanjing aan het
werk gezet. Behalve 250 exclusieve schepen voor het vervoer van kostbaarheden bestond de vloot naar
verluidt uit meer dan 3500 andere schepen. Er waren 1350 "patrouilleschepen" en een zelfde aantal
oorlogsschepen die opereerden vanuit speciaal daartoe ingerichte havens en vanaf een aantal eilanden.
Verder waren er 400 grotere oorlogsschepen en nog eens 400 vrachtschepen voor het vervoer van graan,
drinkwater en paarden voor de vloot. De keizerlijke scheepskapiteins kregen opdracht over alle zeeén
ter wereld uit te varen en ze in kaart te brengen. Zhu Di stelde een commissie aan van gerenommeerde
sterrenkundigen die de "kaarten van de sterren waarop genavigeerd wordt met elkaar moesten
vergelijken en verbeteren". Hij was ervan overtuigd dat zijn astronomen nieuwe methoden konden
ontwikkelen om op de sterren te navigeren, zodat zijn bevelhebbers op zee precies hun koers zouden
kunnen bepalen en nhauwkeurig de locatie konden vaststellen van de nieuwe landen die ze op hun reizen
ontdekten.

De behouden terugkeer van gezanten na de inhuldiging van de verboden stad Being naar Hormuz, Aden,
Arabié, Mogadishu, Mombassa, Brava, Malinda in Afrika, maar ook naar Sri Lanka, Calicut, Cochin en
Cambai in India, naar Japan, Vietnam, Java, Sumatra, Malakka en Borneo in zuidoostAzié, was slechts
de eerste helft van de opdracht die de armada had gekregen. Daarna zouden de schepen "helemaal naar
het eind van de aarde varen om schatting te innen bij de barbaren ver achter de oceanen en om alle
mensen op de wereld ervan te overtuigen dat zij zich moesten laten beschaven en in confucianistische
harmonie leven".



Zengh He zou zo leiding geven aan
een van de grootste armada's die ooit
waren geformeerd. Tot aan de
Indische Oceaan zou Zhengh He het
oppercommando voeren waarna zijn
vlootvoogden leiding zouden geven
zoals hij het hun had geleerd, en op
eigen kracht terugkeren naar China.

Vioten in 1421

De schepen van de grote Chinese
armada konden langer dan drie
maanden op zee blijven en ten minste
4500 zeemijl afleggen zonder aan
land te hoeven gaan om voedsel- en
watervoorraden aan te wvullen. Er
voeren aparte schepen met graan en
watertankers mee. De schepen met
graan vervoerden ook een assortiment planten die de Chinezen in andere landen wilden introduceren,
gedeeltelijk als tegenprestatie voor het opleggen van schattingen en gedeeltelijk om de Chinese kolonién
die in de nieuwe landen zouden worden gesticht van voedsel te voorzien..

In 1421 was de machtigste vioot ter wereld, afgezien van de Chinese, die van Venetié. De Venetianen
bezaten ongeveer driehonderd galeien, snelle lichte schepen die van dunne planken zachthout waren
gebouwd. Ze werden geroeid en waren alleen geschikt om op rustige zomerdagen van het ene eiland
naar het andere te varen. De grootste waren ongeveer 46 meter lang, 6 meter breed en konden een
lading van 50 ton vervoeren. Daarbij waren de schepen van Zhu Di volledig zeewaardige teakhouten
giganten die de oceanen konden bevaren. Alleen het roer van deze schepen was bijna 11 meter hoog,
elk van deze grote schepen kon meer dan tweeduizend ton lading bergen. Ze bereikten Malakka in vijf
en Hormuz aan de Perzische golf in twaalf weken. Ze waren opgewassen tegen de zwaarste
omstandigheden op zee en konden reizen maken die jarenlang duurden. Dat er toch veel schepen tijdens
de Chinese ontdekkingsreizen verloren gingen zegt niets over de sterkte van de constructie ervan, maar
geeft aan hoe gevaarlijk de nog niet in kaart gebrachte wateren waren die ze verkenden. Venetiaanse
galeien hadden voor hun verdediging boogschutters aan boord. De Chinese schepen beschikten over
wapens met buskruit, bronzen en ijzeren kanonnen. Admiraal Zheng He zou zonder enig probleem elke
vloot die hij tegenkwam hebben kunnen vernietigen.

Er zou een historicus aan boord zijn
geweest in 1421, Ma Huan, die een
verslag van de reis moest schrijven.
Zijn dagboeken, de alomvattende
verkenning van de kusten langs de
oceaan, werden "gepubliceerd" in 1433.
De Chinezen leken op de hoogte van de
risico's van scheurbuik en de manieren
om de ziekte te voorkomen. Er waren
zelfs meisjes van plezier op de grote
schepen die waren gerekruteerd in de
drijvende bordelen van Kanton. Ze
verschilden van de Chinese vrouwen
omdat zij weigerden hun voeten te
binden. Het was hun verboden om in
een haven aan land te gaan en ze
mochten niet met Chinese mannen
trouwen. Zij hadden een goede
opleiding genoten, want niet alleen




moesten ze tegemoetkomen aan de seksuele wensen van de buitenlandse ambassadeurs en andere hoge
gasten, maar ook werd van hen verwacht dat ze konden kaarten en schaken, toneelspelen, zingen en
dansen.

Een groot deel van de bemanning zou China nooit meer terugzien. Sommigen zouden onderweg
omkomen en veel anderen schipbreuk lijden of op buitenlandse kusten worden achtergelaten om daar
een kolonie te stichten. Zij die na tweeénhalf jaar zwerven over de wereldzeeén terugkeerden, zouden
hun geboorteland onherkenbaar veranderd terugzien.

De bouw van de verboden stad Being en de maritieme ambities van Zhu Di hadden de schatkist tot op
de bodem geledigd, zodat dringende sanerende maatregelen zich opdrongen.

Op 7 september 1424 volgde Zhu Di's zoon Zhu Gaozhi hem op. Diezelfde dag nog vaardigde de nieuwe
keizer een edict uit. Alle reizen van de grote keizerlijke vloten moesten worden beéindigd. Ambtenaren
die voor zaken in het buitenland waren moesten onmiddellijk naar de hoofdstad terugkeren. De bouw en
reparaties van alle grote schepen werden met onmiddellijke ingang stilgelegd.

De laatste gehavende restanten van de grote vloten van Zhu Di waren na tweeénhalf jaar op zee in
oktober 1423 in China teruggekeerd. De mannen van Zheng He hadden geen idee van alle dramatische
gebeurtenissen die in hun vaderland hadden plaatsgevonden en verwachtten ongetwijfeld dat zij als
helden zouden worden binnengehaald. Hun reizen waren een spectaculair succes geweest: zij hadden
een groot aantal onbekende landen ontdekt en hun kennis van astronavigatie op een nooit eerder
vertoond hoog niveau gebracht. In plaats daarvan werden de teruggekeerde admiraals echter met
minachting bejegend. Alleen Zheng He werden vernederingen bespaard: misschien was zijn prestige te
groot om hem zijn rang te ontnemen.

Zhu Gaozhi stierf in 1425 en werd opgevolgd door zijn zoon Zhu Zhanji die zijn vaders politiek voortzette
en daarbij nog radicaler te werk ging. Alle overzeese handel en reizen werden verboden.
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Afgesloten

Aan het embargo op overzeese handel werd de eerstvolgende honderd
s jaar streng de hand gehouden. In 1644 werd om elke vorm van
" buitenlandse handel te voorkomen, langs de zuidkust een strook land
van 1130 kilometer lang en 48 kilometer breed geheel ontruimd en
vitale delen in brand gestoken. Niet alleen werden alle scheepswerven
onklaar gemaakt, maar ook werden de bouwtekeningen van de grote
schepen van de armada en de reisverslagen onder leiding van Zheng
He uit de archieven verwijderd en met opzet vernield. Niet alleen waren
de uiterst waardevolle resultaten van de grootste maritieme expedities
uit de menselijke geschiedenis voor altijd verdwenen, maar ook werd
elke gedachte aan andere landen volledig uit de gedachtewereld van de
Chinese bevolking verbannen. Alleen via piraterij en smokkel onderhield
het eens zo machtige land nog banden met de buitenwereld. De
kolonién die in Afrika, Australié¢, Noord- en Zuid-Amerika zouden
gesticht zijn, zouden aan hun Ilot overgelaten zijn. De Chinese
machthebbers hadden geen belangstelling voor de zeeén die zouden
overgezeild zijn, voor de landen die in kaart waren gebracht, voor de
/| ontdekkingen die men had gedaan of de kolonién die men zou hebben
- | gesticht. Toen China zijn glorieuze maritieme en wetenschappelijke
erfgoed de rug toekeerde en zich uit de buitenwereld terugtrok in een
langdurig, zelfgekozen isolement, namen andere landen het voortouw.

Volgens Menzies zouden de prestaties van de armada's van Zhu Di de
Europese ontdekkingstochten altijd blijven overschaduwen. Chinese




schepen maakten gebruik van de noordoostmoesson om voor de wind naar India te zeilen en keerden
tijdens de daaropvolgende moesson naar huis terug.

De Chinezen hadden verspreid over heel Zuidoost-Azié en rondom de Indische Oceaan een aantal
handelshavens gesticht waar ze voedselvoorraden, water en hout insloegen. Bij toeval arriveerde in 1421
een jonge Venetiaan, Niccolo da Conti in Calicut, juist op het moment dat daar Chinese schepen met
kostbaarheden lagen aangemeerd. Hoe belangrijk da Conti was voor de reconstructie van de Chinese
reizen bleek steeds duidelijker. Iemand moest kopieén van de kaarten met de reizen van de Chinese
vloten naar het westen hebben meegebracht. Deze info zou dan terechtgekomen zijn bij de kroonprins
Dom Pedro van Portugal en Hendrik de Zeevaarder en zou tientallen jaren achter slot en grendel
gehouden zijn. Ook Columbus zou in 1492 in het bezit geweest zijn van een kopie van een wereldkaart
waarop Zuid-Amerika stond afgebeeld.

Hypotheses en "bewijzen"

De Chinese jonken waren vanwege de vorm van hun romp alleen maar
geschikt om voor de wind te zeilen. Daar de wind vanaf de
Kaapverdische eilanden vooral naar het westen waait, en daar de noord-
equatoriale en zuid-equatoriale stroom samen een brede stroming
vormen die zich naar het westen beweegt met een snelheid van twee
knopen, is het evident dat zij in Zuid Amerika moesten aankomen op
voorwaarde dat zij bij de Caraiben, waar deze stroming zich splitst, de
zuidwestelijke richting namen. De Chinese schepen zouden de kust van
het huidige Brazilié waarschijnlijk ongeveer drie weken nadat ze van de
Kaapverdische eilanden zouden vertrokken zijn in zicht moeten hebben
gekregen. Volgens Menzies brachten de Chinezen een gebied in kaart
dat zich van Antarctica in het zuiden, in noordelijke richting uitstrekte
tot de Andes in het huidige Peru.

In de laadruimte van een in 1414 gebouwde jonk, die onlangs is teruggevonden ten zuidwesten van de
Filippijnen waar hij rond 1423 gezonken moet zijn, werden metates gevonden: maalstenen voor
maiskorrels die alleen in ZuidAmerika werden gebruikt. Volgens Menzies een bewijs.

| i Op de Piri Reis-kaart lijkt Grahamland te
? zijn afgebeeld, de noorde-lijkste punt van

het Antarctisch schiereiland, dat

grotendeels vrij van drijfijs is. Deze

vormgelijkenis vormt voor de auteur een

"bevestiging" dat de expeditie in januari
11422 het zuidpoolgebied zou hebben

bereikt. Naar schatting moeten de
Chinese schepen een gemiddelde snelheid van drie knopen
hebben gehad en zou de reis van Kaap Hoorn naar het Antarctisch schiereiland ongeveer veertien dagen
in beslag hebben genomen, voor zover ze echt heeft plaatsgevonden natuurlijk.

g

In maart 1423 waren de Chinese vioten twee jaar onderweg en waren ze op hun reis langs de zuidelijkste
grenzen van zeeén en oceanen gezeild. De admiraals Hong Bao en Zhou Man hadden het belangrijkste
deel van hun missie uitgevoerd: het voor de navigatie vaststellen van de posities van Canopus en het
Zuiderkruis en het verder in kaart brengen van het zuidelijk halfrond. Dat de Chinezen Australié bereikten
staat buiten kijf. Ze hadden het gebied van Nelson Bay aan de Australische oostkust tot aan
Campbelleiland ver in het zuiden verkend en in kaart gebracht maar werden door de stroming in de
richting van NieuwZeeland gedwongen. Toen de vloot van Zhou Man weer uit Australié vertrok zeilden
de schepen noordwaarts langs het Great Barrier rif en konden ze naar het noordwesten koers zetten
naar China. Ze zeilden langs Cape York in westelijke richting over de golf van Carpentaria.



De vloot van Zhou Man leed een verbij
sterend groot verlies aan mensenlevens
tijdens haar tocht: minder dan
negenhonderd man van de
negenduizend aan het begin van de reis
waren bij terugkeer in China, oktober
1423, nog in leven.

Zheng / £
Flee

Tussen Australié en China lagen de
specerijeilandjes Temate en Tidore. &
Waar Zhou Man de kans kreeg, fa
probeerde hij zijn lading porselein om te
ruilen tegen nootmuskaat, peper en
kruidnagelen, extreem dure artikelen,
waarvan ze duizenden tonnen in hun
gigantische laadruimten konden opslaan.

Samengevat: de Chinese jonken hebben

porselein, zijde en munten voor de handel meegenomen naar andere landen in ruil voor peper. Volgens
Menzies zouden ze vanuit Zuid-Amerika mais hebben ingevoerd op de Filippijnen. Ze zouden zelfs van
Californié tot aan Peru kolonién hebben gesticht. Zij hadden volgens dit sterke verhaal dus lang voor de
Europeanen de wereld verkend.

Was deze veronderstelling juist, dan moest de geschiedenis radicaal worden herschreven. Dat was echter
een nogal aanmatigende stelling voor een gepensioneerde duikbootkapitein van de Royal Navy. Hij
voelde zich vooral onzeker voor de mogelijke reacties uit de academische kringen en besloot aanvullend
wetenschappelijk onderbouwd materiaal te zoeken. De Chinese professor Wei uit Nanjing, wiens
levenswerk had bestaan uit de studie van Zheng He's reizen en dan vooral de veronderstelde ontdekking
van Amerika door zijn vloot, stond op het punt een boek te publiceren toen hij overleed. Zo gaat het
verhaal. Er zat een nationalistisch tintje aan; Europeanen hebben de eer opgeéist waar de grote Chinese
admiraals en hun vioten recht op hadden. Vooral Portugal zou hebben geprofiteerd van de met veel
inspanningen verworven kennis van de oceanen en de erachterliggende continenten. Columbus, Dias,
Da Gama, Magalhaes, Cook en al die andere Europese ontdekkingsreizigers, moedig en vastbesloten als
ze waren, zeilden de haven uit met kaarten aan boord die hun de weg wezen naar hun onbekende
bestemmingen. De Westerse helden hadden volgens deze nieuwe beweringen alles te danken aan de
eerste ontdekkingsreizigers, de Chinezen en hun epische vlootreizen van 1421-1423. De ontwikkeling
van zeekaarten, scheepsbouw en navigeerkunst zou voor een groot deel te danken zijn aan de Chinese
keizer Zhu Di en zijn admiraals Zhengh He, Zhou Wen en Yang Qing. De onthulling dat Vasco da Gama
niet de eerste was die Kaap de Goede Hoop rondde en India bereikte, dat Christoffel Columbus niet als
eerste Amerika had ontdekt, dat Magelhaes niet als eerste rondom de wereld was gezeild en dat Australié
al drie eeuwen voor kapitein Cook en Antarctica zelfs al vier eeuwen voor de eerste Europese poging
waren geéxploreerd, kan een teleurstelling, zelfs een schok zijn voor de verdedigers van alle bekwame
en dappere westerse ontdekkingsreizigers. Voor zover men geloof wil hechten aan de constructies van
Menzies natuurlijk.

Er was weinig ontsnapt aan de vernietigende zuivering van de mandarijnen behalve een steen met
inscriptie die door Zheng He was opgericht aan een baai in de monding van de Yangtze. Het was het
enige concrete bewijs op het gehele Chinese vasteland van de epische zesde reis van de drie
handelsviloten: de tekst luidt als volgt. "De keizer heeft ons (Zheng He) en anderen (Zhou Man, Hong
Bao, Zhou Wen en Yang Qing) bevolen om aan het hoofd van verscheidene tienduizenden officieren en
keizerlijke manschappen uit te varen in meer dan honderd schepen, om ver weg levende volkeren
vriendelijk te behandelen. We zijn naar de westelijke streken gegaan, samen meer dan drieduizend
landen, grote en kleine. We hebben meer dan honderdduizend li (veertigduizend zeemijlen) afgelegd
over enorme watervlakten." Het verslag over de Chinese reizen in de "ontbrekende jaren" van 1421 tot
1423 stoelt verder op kaarten van Kangnido, Piri Reis, Jean Rotz, Cantino, Waldseemuller en Pizzigano.
Maar hoe mogen ze gelezen worden, dat is de vraag. Het boek van Gavin Menzies is nog maar een begin,
maar het is zeker een verhaal dat wij, marinemensen, allemaal zouden moeten kennen. Al was het maar
omwille van de gevleugelde woorden, si non & vero, € ben trovato: indien het niet waar is, is het toch
goed gevonden



Bron: Gavin Menzies, 1421, Het jaar waarin China de Nieuwe Wereld ontdekte.
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(5 392- 29/12/24)L’Atlantique au temps de la
marine a voiles

En 1793,Louis-Médéric Moreau de Saint-Méry (1750-1819) embarque au Havre avec sa famille a
destination de New York.

Il en revient cing ans plus tard sur un batiment infesté par la fievre jaune.
Récit de ce voyage raconté par un passager a l'usage des futurs émigrés.

Novembre 1793. La Terreur bat son plein a Paris. La reine Marie-
Antoinette vient d'étre décapitée, ainsi que vingt et un députés
Girondins. Louis-Médéric Moreau de Saint-Méry, un ancien
député de la Constituante, 4gé de quarante-neuf ans, appartient
a cette méme famille sociale et politique. Il se sent menacé et
décide de rallier Le Havre avec sa famille, en vue de s'exiler aux
Etats-Unis.

C'est a bord de la Sophie, un brick de 180 tonneaux, basé a
Portland et armé par neuf hommes d'équipage sous le
commandement du capitaine Lowther, qu'il trouve un passage. Il
embarque avec une nombreuse parentéle : son épouse et leurs
deux enfants, sa sceur Mme Dupuy, ses trois enfants et leur
domestique, son beau-frere Baudry Desloziéres et sa femme,
sceur de Mme Moreau de Saint-Méry, leur fille et leur domestique.

Portrait de Lours-Médéric Moreau . ) . ) . .
PR el A |a famille il faut encore ajouter trois amis : Mile de Marle, le

capitaine malouin Goisnard, et M. Briére, un jeune Martiniquais.
Soit un groupe de seize passagers. Moreau — dont la relation du
voyage a été publiée aux Etats-Unis en 1913, mais est restée
inédite en France — précise que le prix du billet est de 250 francs pour les domestiques et de 375 francs
pour les autres passagers, mais que le vin n'est pas compris.

Le matin du samedi 9 novembre, Moreau se rend a bord de la Sophie pour s'inquiéter de I'heure du
départ. Il est recu assez fraichement par le capitaine Lowther, qui lui objecte que les vents sont contraires
et que le samedi est un "jour par lequel les équipages américains n'aiment pas commencer une
traversée". Qu'il revienne donc lundi! Contrarié par ce contretemps car il craint une arrestation, Moreau
rentre a I'auberge ou il a pris pension avec sa famille dans I'attente du départ. Fort heureusement, a 2
heures de I'aprés-midi, alors qu'ils sont a table, un marin de la Sophie vient les avertir que le brick va
appareiller et qu'il est déja sorti du bassin. Rassemblant en toute hate leurs affaires, les passagers se
dirigent vers le port, emportant avec eux le reste de leur déjeuner — gros mangeur, Moreau cultive son
embonpoint et le souci de la nourriture est omniprésent dans son témoignage.

Une fois larguées les amarres, les fugitifs n'en sont pas pour autant a I'abri des soucis. Alors que le
navire est déja en rade du Havre, une délégation de la municipalité vient a bord vérifier les papiers des
passagers. Ils disposent tous de passeports et d'autorisations de quitter le territoire national délivrées
par les commissaires de la Convention. Pourtant, estimant que le jeune Dupuy, neveu de Moreau, est en
age d'étre conscrit, bien qu'il soit a dix jours de ses vingt ans, les contrbleurs le font débarquer pour
vérification d'identité. La Sophie tire des bords devant le port pour attendre le jeune homme. Quelques
heures plus tard, un canot le ramene a bord.
Dans la soirée, le navire peut enfin prendre le large. Hélas ! le vent souffle du secteur Quest et le brick
doit louvoyer pour sortir de la Manche. Précisant que novembre est "le mois le plus dangereux a la mer",
Moreau ajoute avec ironie que "la saison la plus épouvantable reste tout de méme le régne de la



Convention !" Tourmentés par une forte houle, les passagers souffrent du mal de mer. Mais ils le
supportent stoiquement, trop heureux d'avoir pu quitter la France a temps. Ils apprendront par la suite
que, dés le lendemain de leur départ, des gendarmes sont arrivés de Paris avec ordre de les arréter et
de les ramener a la capitale pour y étre jugés!

Les émigrés entonnent un Te Deum en quittant le Vieux Continent

Les vents contraires obligent le navire a relacher sur la cote anglaise,
d'ou il appareille le 18 novembre. La traversée débute alors
réellement et les passagers entonnent un vibrant Te Deum pour
remercier le Ciel de les avoir sauvés de la guillotine. Au sortir de la
Manche, la mer est grosse. Le capitaine Lowther met le cap sur le
Nord des Acores. Moreau critique vivement cette décision, car, si cette
route est la plus courte, c'est aussi la plus éprouvante en raison des
y mauvaises conditions météorologiques que I'on risque d'y rencontrer.
Il rappelle a ce propos que les paquebots frangais qui ralliaient
La tour Frangois 1*', 3 Pentrée du port du Havre. naguere New York au départ de Lorient passaient par le Sud des
Acores, afin de bénéficier des alizés.

Le 3 décembre, vingt-quatriéme jour de traversée, une déferlante pénétre dans la descente de la dunette
restée entrouverte. Les couchettes des passagers sont trempées, mais ceux-ci sont désormais amarinés
et ils ont bon moral. Chacun espére que la traversée sera courte. Les optimistes parient sur une
cinquantaine de jours; plus réaliste, le capitaine Goisnard leur raconte avoir mis quatre-vingt-seize jours
pour franchir I'Océan I'année précédente. Mais, au dire de Moreau, les paquebots américains ont un faible
fardage et remontent bien au vent, méme s'ils sont souvent mal gréés. Il précise qu'ils sont en général
solidement construits, bien que les bois d'outre-Atlantique soient de moins bonne qualité que ceux
d'Europe. En conséquence, il conseille aux futurs passagers de s'informer de la date de construction du
navire — 1791 pour la Sophie — et de I'état de son gréement.

"

Brick marchand des Etats-Unis d'Amérique faisant
sécher ses voiles, dessin de Jean-Jérdme Baugean, 1814,
La Sophie, a bord de laquelle Moreau

de Saint-Méry embarque en 1793, ressemble
probablement d'assez prés a ce batiment.

Par ailleurs, il s'avoue séduit par le confort et la décoration de la chambre de son navire, qui comporte
des glaces, des rideaux, de meubles d'acajou, un poéle en cuivre et de tapis, ces derniers étant
cependant retiré durant la traversée, "car c'est une coquette rie de port". Un logement trés cosy of
Moreau s'étonne "d'apercevoir un trou pratiqué pour satisfaire des besoins que I'odorat redoute et qui
est placé prés des fenétre a tribord". Et notre aristocrate d’ajouter : "La propreté blame ces usages et



son peu de commodité fait toujours désirer des bouteilles.'
Alors qu'ordinairement les passagers son logés dans |'entrepont, la famille Moreat bénéficie d'une cabine
particuliere de quatre couchettes donnant sur la chambre, et bénéficiant ainsi de la chaleur du poéle.
Les enfants dorment a babord, le garcon en haut, la fille en bas ; les parents se partagent la couchette
inférieure tribord, celle du dessus étant affectée au rangement d'une partie des bagages. Sans doute ces
couchettes ne sont-elles pas équipées de planches anti-roulis, car, dans les premiers jours du voyage,
le navire s'étant brusquement couché sur tribord, la jeune Aménaide a été éjectée de son lit et s'est
retrouvée dans celui de ses parents.

Vue du port du Hawre prise du quai de 12 Flaride, tableau de Gameray, 1823. Quand Moreas de Saint-Méry embargue au Hawre, les bassins du Commerce et de la Barre

— que I'on voit ici en enfilade - dont le creasement a commencé en 1786, ne sont pas encore acheves, et Je bitiment du thétre — au centre de a tode - n'est pas encore
sorti de terre. Parmi les différents types de navires et d'embarcations représentés, on remarque notamment un chasse-marée, un dogre de cabotage hollandais

3 dérives latérales et, au premier plan, un petit “flambart™ de lamanage 3 deux vodes 3 livarde, et un grand navire de commerce.

L'imprévoyance des équipages américains les amenant parfois 8 manquer de vivres au milieu d'une
traversée, Moreau recommande aux futurs voyageurs de demander au capitaine, avant |'appareillage, la
liste des provisions du bord et, au besoin, d'en vérifier le contenu. La Sophie avait ainsi embarqué de
I'eau et du biscuit pour cing mois, mais la majeure partie en sera consommeée en deux mois et demi.
Toujours soucieux des plaisirs de la table, notre émigré conseille également de surveiller la maniére dont
sont protégées les provisions contre I'humidité et les rats et de vérifier si le capitaine a bien embarqué
du beurre, de I'huile, du sel, du poivre, du vinaigre, des oeufs et du sucre en suffisance. Et qu'on se
méfie des promesses d'un beau poulailler ! Mal protégée contre les embruns dans des cages posées sur
la dunette, la basse-cour de la Sophie se réduit en peau de chagrin : quatre-vingts volailles, soit le tiers
du cheptel, rendent I'ame dés le début du voyage, et le poulet ne figure plus au menu a partir du 13
décembre, soit dés le trente-cinquiéme jour de mer.

Le coq d'une saleté repoussante n'était pas précisément un cordon-bleu



Constituée essentiellement de boeuf salé et de biscuit, la nourriture du bord parait bien frugale a un
passager aussi gourmand que Moreau. "On y mange a quatre repas, précise-t-il. Le premier est le
déjeuner vers 7 ou 8 heures du matin, le diner entre midi et 2 heures, le go(iter a 6 heures et le souper
vers 8 heures. Le premier repas est toujours accompagné de thé et c'est cette feuille aimée a la passion
par les Américains qui fait tout I'apprét du troisieme. Le beeuf salé, du beurre, des oignons, du fromage
et des pommes de terre font les frais du reste, et il est assez commun que, dans les intervalles des repas
et méme la nuit, les officiers reviennent a ces mets simples. La boisson ordinaire est |'eau, que le beeuf
salé fait désirer. Quand on a du rhum on en met dans le thé et I'on s'en sert aussi pour animer un peu
I'eau. L'équipage Ilui-méme wuse largement de thé et le sucre n'est point épargné."
Il est donc fortement conseillé aux futurs voyageurs, pour pallier les carences d'un tel régime, d'apporter
leurs provisions personnelles. A lire Moreau, on a le sentiment que la nourriture est le souci majeur des
passagers de la Sophie (ce qui n'étonnera aucun marin). Il est vrai que le cuistot, un certain Ned, a été
engagé comme... calfat au départ de Charlestown. Promu au rang de coq a l'escale du Havre, il n'est pas
précisément un cordon-bleu. "Je ne sais a quelle heureuse épreuve le capitaine I'avait soumis pour
préférer de lui donner le dernier titre, s'interroge Moreau, mais il me le vanta beaucoup au Havre. Je
suis tenté de croire que I'examen d'un capitaine américain en matiére de cuisine n'est pas sévere.
Autrement, il faudrait croire que les talents sont trés capricieux, car Ned ne nous offrait- dans son chef-
d’ceuvre qu'une de ces pieces dont une gargote un peu achalandée n'e(t pas voulu faire courir le risque
a sa réputation." Pour couronner le tout, ce cuisinier est d'une saleté repoussante et porte a la jambe un
ulceére purulent fort peu appétissant. Cette plaie a pris de telles proportions qu'elle le géne pour se
déplacer ; c'est ainsi que le malheureux aura toutes les peines du monde a venir a bout d'un début
d'incendie qui s'était déclaré dans sa cuisine.
Devant l'incapacité du coq, le capitaine Goisnard, qui a une certaine expérience en la matiere, décide de
prendre les choses en main. La cuisine, située sur le pont, étant peu praticable par gros temps en raison
du roulis et des déferlantes qui l'inondent fréquemment, c'est sur le poéle de la chambre que le Malouin
officie. Il y fait mijoter de succulentes soupes a I'oignon, ou une spécialité des pécheurs de Terre-Neuve
appelée turlufin, un bouillon de biscuit de mer a la graisse de beeuf salé. Mais il se taille surtout un grand
succes avec ses crépes bretonnes au sucre, flambées au brandy, aux ceufs, ou aux quatre épices. Les
passagers s'amusent a les faire sauter sur la poéle, en offrent généreusement a tout I'équipage, tandis
gu'une délicieuse odeur se répand dans tout le navire.

La nourriture tient une place importante dans le récit
de Moreau de Saint-Méry, les passagers n'hésitant
pas a confectionner des plats de leur cru pour égayer
I'ordinaire. Malgré la pénurie de vivres, a bord

de la Sophie, comme sur tous les long-courriers,

les repas restent de grands moments de convivialité.

Souhaitant varier I'ordinaire par
du poisson, Goisnard invite les
=|lmarins a pécher. Pour les vy
£ ’1 encourager, il dispose au pied du

I grand mat un panneau
| prévenant I'équipage que toute
prise de plus de deux pieds de
i long sera récompensée. En vain.
|N'ayant pu vaincre "l'indolence

| récompense", le Malouin
| envisage de pécher lui-méme,
jusqu'au moment ou il réalise
qu'il n'y a a bord ni fil de péche

|

| ni hamegons.
| De son c6té, le capitaine Lowther
| cuisine certaines douceurs

américaines, telles que puddings
et ricespounds, un gateau de riz avec des ceufs, de la farine, des raisins secs, des épices et de I'eau de




fleur d'oranger "embarquée comme un préservatif aux maux de nerfs". Autant d'ingrédients que la
gourmandise des passagers épuise rapidement.

Lecture du soir sur le pont d'un long-courrier, aquarelle de John Absolon (XIX® siécle). Les passagers de la Sophie doivent faire preuve d'imagination pour occuper

leur temps, [a traversée s'éternisant prés de quatre mois. Musique, contes, dessin, anglais, patisserie. .. tout est bon pour combattre ['oisiveté.

Ci-dessous: une cabine de premiére classe & bord du clipper anglais James Baines. Cinquante ans plus 168, les logements de la Sophie sont moins luxueux, les passages

les mieux lotis n'y disposant que de couchettes superposées.
Dix jours durant, a compter du 24 janvier, le navire est aux prises avec des coups de vent contraires.
Les sabords de la chambre sont obturés par des panneaux, la plongeant dans une sinistre pénombre
gu'une petite lampe a huile tente vainement d'atténuer. Car il reste juste assez de chandelles pour les
besoins de I'atterrissage — les feux de route ne sont pas allumés durant la traversée. La situation est
aggravée par la fumée du poéle, qui manque d'air lorsque les paquets de mer obligent a fermer le capot.
Réfugiés dans leurs "cabanes", sorte de chalits accrochés aux cloisons du navire, les passagers doivent
souvent manger froid, sans méme pouvoir se réchauffer avec de I'alcool, dont la provision est épuisée.

La pénurie d'alcool considérée comme un cas avéré de détresse [
"Ce fut durant ces dix jours de grands tourments que nous nous &5

- A

trouvames privés de toute liqueur spiritueuse, raconte Moreau. ’f‘.",_:: o
Le brandy du capitaine avait coulé dés les Agores par le peu de [#3%
soin a garantir du roulis les grands flacons ou il était dans des J::;

caisses, le reste était bu." On en déduit que les passagers se "f," ,
sont livrés a de copieuses libations pour arroser leur départ et se
réconforter. Moreau affirme qu'il ne boit ordinairement que de
I'eau, mais que celle du bord a un golt et une odeur qui la
rendent imbuvable, ce qui I'oblige, a son corps défendant selon
lui, a boire de l'alcool. Il précise au passage qu'il n'en est pas de
méme pour son ami Goisnard, ni pour sa sceur, Mme Dupuy, qui,

eux, ne peuvent se passer de vin ni d'alcool ! Le Malouin avait




d'ailleurs embarqué sa provision personnelle, mais il I'avait hativement partagée avec ses compagnons
de voyage. "[Cet alcool] aurait pu, non pas satisfaire, mais consoler un Breton, si sa générosité et |'espoir
d'une traversée ordinaire n'avaient pas servi de base a ses calculs trompeurs."

L'insupportable pénurie amene les passagers a demander au capitaine de prélever quelques bouteilles
sur la cargaison de vin appartenant a un négociant du Havre. "Les lois maritimes du Congrés, ajoute
avec humour notre juriste, permettent de toucher a la cargaison en cas de détresse, et notre détresse
était avérée." Malheureusement, I'état de la mer empéche, durant plusieurs jours, d'ouvrir le panneau
de cale. Quand arrive enfin I'embellie, on se précipite dans la soute a la recherche des précieuses
bouteilles, mais elles restent introuvables.

La déception de Goisnard est a son comble : "[Il] n'avait plus son embonpoint fleuri, avait combattu
contre la faim avec courage, mais l'affreuse nécessité de ne boire que de I'eau étonnait son dme et avait
changé ses traits." A défaut de vin, on découvre finalement un lot de paniers contenant des bouteilles
de liqueur. Le spiritueux se révele de pietre qualité, mais il contribue toutefois a remonter le moral des
passagers, qui s'en servent notamment pour flamber des crépes.
Trés soucieux de sa petite santé, Moreau, le naturaliste, nous fait part des problémes intestinaux dont il
souffre aprés avoir bu de I'eau de pluie recueillie lors d'un grain: "Aprés les vives douleurs de la
constipation, état presque général de ceux qui voyagent par mer et a laquelle je suis toujours trés sujet,
il était affligeant d'éprouver des étreintes et une évacuation qui ameéne la prostration des forces.
[...] J'avais heureusement une poudre stomachique spécialement destinée aux relachements produits
par les eaux trés vives, comme celle de la Seine, et aux débilitations d'estomac, que I'on a décorée du
nom de poudre de Saint-Germain, du nom de cet homme dont la singularité a été trés connue et qui
égayait sa vie joviale par le récit d'aventures auxquelles il donnait plusieurs siécles, prétendant presque,
comme Pythagore, qu'il avait assisté au siege de Troie."

Bien qu'il ne soit pas marin, Moreau de Saint-Méry, féru de science naturaliste, tient avec raison I'apparition des oiseaux comme un signe évident de I'approche
de la terre. Ce dessin aquarellé est extrait du livre de bord du brick la Rose daté de 1818 : “Le navire s’est trouvé entouré d'une grande quantité d'oiseaux pécheurs
comme moutons, damiers, cordonniers. ... qui a obscurci le ciel et qui a mis I'équipage dans le cas de croire que nous étions voisins de quelque écueil inconnu”.

Pour l'atterrissage, les marins américains s'en remettent au Gulf Stream



Moins fantaisiste que les fables du comte de Saint-Germain, le
récit de I'émigré francais fait souvent état de l'insouciance des marins américains. Il s'étonne, par
exemple, que ces derniers dépensent leurs gages a terre avant le départ au lieu de s'acheter des
vétements chauds. Il observe aussi que, malgré les risques d'incendie, une lampe reste allumée jour et
nuit dans le poste d'équipage. Il remarque surtout les négligences du capitaine en matiére de navigation.
Le loch étant rarement utilisé, nul ne connait les distances parcourues. Par ailleurs, la Sophie fait route
au gré de la direction du vent et non en suivant un cap compas, I'habitacle de ce dernier étant d'ailleurs
rarement éclairé la nuit. Comment tenir une estime dans ces conditions ? A en croire le Frangais, qui a
plus d'un voyage transatlantique a son actif, nombre de navires américains traverseraient méme |'Océan
sans sablier ni chronométre a bord. Il est vrai que, selon lui, pour |'atterrissage sur les cotes de leur
pays, les navigateurs du Nouveau Monde s'en remettraient au seul Gulf Stream, qui normalement doit
les mener a destination. Il préfere quant a lui se fier au changement de couleur de la mer et a I'apparition
des oiseaux, signes avant-coureurs de la terre pour les marins européens.

En conséquence, Moreau invite les futurs passagers a s'inquiéter des instruments de navigation et des
documents nautiques embarqués, a vérifier que le compas est bien éclairé et que le loch est mis a l'eau,
et a demander régulierement la position du navire, faute de quoi de nombreux capitaines américains
négligeraient pendant plusieurs jours de faire le point. Pour la sécurité de la traversée, il conseille aussi
de vérifier avant le départ la présence a bord de I'outillage nécessaire aux réparations de la coque, du
gréement et de la voilure. Remarquant que les voiles de la Sophie étaient en fort mauvais état, il signale
gue nombre d'entre elles étaient en lambeaux avant un mois de navigation. Comme le navire n'a
embarqué ni toile de rechange, ni fil a voile, les réparations seront faites avec les moyens du bord,
notamment en utilisant une pelote de ficelle appartenant au fils de Moreau et la toile de la reliure du
journal de bord...

Et le Francais de conclure : "Rien n'était plus effrayant que l'aspect de ce batiment ol la pourriture et
[le danger de] rupture de différentes parties de son gréement étaient évidents et ou |'oeil percait de
toutes parts a travers les voiles. Ah! Qu’avec une semblable insouciance on est loin de devoir prétendre
a dompter un fougueux élément et a tenir un rang parmi les peuples commergants !" En revanche,
I'observateur francais ne tarit pas d'éloges sur la fermeté des officiers américains a I'égard de leurs
équipages. Selon lui, les séveres punitions infligées en cas de manquement seraient d'autant mieux
acceptées que, contrairement a leurs collégues francais, ces officiers n'hésitent pas a participer a la
manceuvre, ce qui augmente leur autorité.

Les longues traversées sont toujours éprouvantes pour les passagers des paquebots a voiles. Selon
Moreau, il leur faut "embarquer gaieté, courage et patience et peut-étre plus que cela encore, une
invariable résolution de tout immoler au désir de vivre en bon accord avec tous les individus du vaisseau."
A bord de la Sophie, tous les moyens sont bons pour occuper le temps et entretenir la bonne humeur.
C'est ainsi que le fils de Moreau ne cesse de jouer du violon, méme au cceur des pires coups de vent,
accompagné a la guitare par M. Goisnard. Quant a sa fille, elle chante a longueur de journée et se plait



a dessiner sur la table du carré. Son péere semble méme trés fier d'un croquis de la déesse Junon
gu'Aménaide a offert au capitaine Lowther et que celui-ci a accroché a I'une des cloisons de la chambre.
Pour combattre Il'oisiveté, Moreau donne des lecons d'anglais a son fils et a son neveu, auxquels vont
bientot se joindre son beau-frere et MM. Goisnard et Briére. Les cours ont lieu chaque jour, sauf quand
le mauvais temps l'interdit a cause du roulis et de I'obscurité due a I'obturation des sabords.

La plus horrible tempéte de ce jour-la fut I'abolition de I'esclavage

Le 14 février, quatre-vingt-dix-septieme jour de mer. La Sophie se trouve par 34 degrés de latitude
Nord, encore trés au Sud de New York. Le navire se bat une nouvelle fois contre un coup de vent. Moreau
- qui a inséré dans son récit des événements dont il n'a eu connaissance qu'a son arrivée - écrit : "Au
nombre des plus horribles tempétes de ce jour-1a, il faut compter le décret de la Convention qui abolit
subitement l'esclavage dans les colonies." Ancien avocat a Saint-Domingue, ou il a vécu plusieurs
années, il est en effet un fervent partisan du maintien de I'esclavage malgré ses convictions libérales.

Le brick tente sans succés de remonter au vent. Il tire des bords carrés, se retrouvant plusieurs fois a la
hauteur du redoutable cap Hatteras, du moins selon I'estime du capitaine, car la couverture nuageuse
ne permet pas de faire le point. Ce méme jour, les passagers sont distraits par une troupe de dauphins
et, au soir, ils peuvent observer une éclipse de lune. Moreau, I'ami des sciences, confronte alors I'heure
de ce phénoméne a celle mentionnée dans I|'almanach pour Paris et en déduit une longitude
approximative, qui situe le navire a I'Quest des Bermudes. "Presque tout le monde, commente-t-il,
m'avait érigé en bon astronome parce que je faisais espérer une arrivée prochaine."

Le 16 février, la sous-barbe maintenant le beaupré se brise dans un coup de tangage. Un des officiers
se glisse sous |'étrave pour effectuer la réparation. Celle-ci est a peine terminée quand survient une
avarie de barre, également réparée avec les moyens du bord. Durant plusieurs jours, le vent passe du
Nord au Sud, obligeant le navire a piquer tantét sur New York, tantot sur Charleston, en Caroline du
Sud. Le découragement gagne les passagers, leur santé s'altére, notamment celle de Mlle de Marle qui,
"malade avant méme de sortir des jetées du Havre, n'a pas cessé de vomir et est réduite a une extréme
faiblesse". Les Francais sont a bout et demandent au capitaine de rallier le port le plus proche. IIs font
état du mauvais temps, des vents contraires, de leur fatigue, du manque de vivres, du confinement des
cabines, des couchettes trempées et, pour couronner le tout, d'une invasion de poux !

A ces doléances, le capitaine oppose les intéréts de son armateur et les siens propres. S'il ne poursuit
pas sa route jusqu'a New York, il sera accusé d'incapacité et risque de perdre son commandement. Il lui
faut de plus, selon les usages maritimes en vigueur, obtenir I'accord de I'équipage, faute de quoi le
salaire des marins devra étre payé durant |'escale. Le ler mars, alors que I'on se partage solennellement
sur le pont les derniers biscuits de mer, la terre fait enfin son apparition. Mais les vents sont toujours
contraires et le gros temps menace. De guerre lasse, le capitaine jette I'éponge et donne l'ordre de
laisser porter pour faire route sur Norfolk, en Virginie. A cette nouvelle, tout comme ils I'avaient fait a la
sortie de la Manche, les passagers entonnent un Te Deum.

La Sophie mouille en baie de Chesapeake aprés cent vingt jours de mer

Le 5 mars, la Sophie se présente a I'entrée de la baie de Chesapeake, dans I'attente du pilote. Celui-ci
ne se manifestant pas, elle pénétre en baie dans le sillage d'un autre navire. La brume et les imprécisions
de la carte aménent le capitaine a relacher pour la nuit en rade de Hampton, sous le cap Comfort.
Plusieurs batiments de guerre se trouvent déja mouillés a cet endroit. Le lendemain, a 7 heures du
matin, un canot arborant le pavillon tricolore se présente a la coupée de la Sophie. Les voisins de
mouillage sont des navires francais ! Ils sont venus a Norfolk pour escorter, sur la route du retour, le
convoi des réfugiés de Saint-Domingue apres le sac du Cap-Francgais en juin 1793.

Emus par I'état sanitaire déplorable des passagers et de I'équipage de la Sophie, les marins francais leur
apportent des vivres: 20 livres de viande de boeuf frais, une dame-jeanne de bon vin de Bordeaux,
quelques livres de sucre raffiné, 30 livres de pain et une demi-livre de chocolat. "On se jetait avec
voracité sur tout, écrit Moreau, et tandis que M. Goisnard prenait le costume nécessaire pour préparer
des grillades, on dévorait le pain et le sucre." Seule ombre au tableau, la santé de Mlle de Marle continue
de se détériorer, au point que I'on craint une issue fatale.



Entrée de la baie de Chesapeake, 1729.

On distingue bien le cap Comfort et la rade

de Hampton, oll la Sophie vient mouiller pour la nuit.
Un pilote monte a bord et I'ancre est
levée pour remonter vers Norfolk. La
brume tombe a nouveau sur la
Chesapeake et il faut avancer
prudemment en sondant. A deux
reprises, le navire s'échoue. Officiers
et matelots injurient le pilote, dont
"I'indolence se peignait jusqu'a la
lenteur de son parler", mais ces
insultes ne le tirent pas de son flegme.
Le 7 mars, les passagers peuvent
enfin poser le pied sur la terre
américaine. Mlle de Marle n'aura
guere le temps de s'en réjouir : elle
déceéde la semaine suivante. Quant au
narrateur, il conclut son récit par un

bilan de santé personnel. Il pesait 186 livres au départ - "sur la balance de la raffinerie de M. Duval,
maire de Barfleur" -, et ne pése plus que 134 livres a l'arrivée, "ce qui constatait que dans une traversée
de cent vingt jours, j'avais perdu 52 livres de mon poids, ce qui était trés apparent a ma maigreur, au
creux qu'avait mon ventre, au lieu de sa rotondité ordinaire, déchet qu'accompagnaient des jambes

enflées".
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Bateaux-pilotes en rade de Hampton, aquarelle de George Tobin, peinte vers 1794, C'est certainement une embarcation de ce type— et pewt-étre méme la Mary - qui a \
mené le pilote 4 bord de la Sophie pour la conduire en baie de Chesapeake jusqu'a Norfolk. Remarquer 'absence de haubanage, la bonnette lacée sous la misaine,
le palan de balancine en bout de bome et la vigie grimpée en téte de mat. (Voir Pilotes, éd. Chasse-Marée, t1).

L'ami de Talleyrand expulsé du territoire américain

Louis-Médéric Moreau de Saint-Méry passe plus de quatre ans aux Etats-Unis. Il ouvre une librairie a
Philadelphie, magasin qui deviendra le lieu de ralliement de tout ce que la ville compte d'exilés frangais.




La fréquentation de certains de ces émigrés - dont Talleyrand, qui sera son ami le plus cher -lui vaut
bientot d'étre accusé par le président Adams de porter atteinte a la sécurité des Etats-Unis. On lui
reproche notamment d'avoir participé a un complot visant a la récupération de la Louisiane par la France.
Devenu indésirable sur le territoire américain, il est expulsé au titre de 1'Alien Act. La France et les Etats-
Unis étant alors en rupture de relations diplomatiques, il est prié d'embarquer sur un "parlementaire",
c'est a-dire un navire américain ayant |'autorisation de se rendre dans un port de la nation ennemie pour
y porter des missives.

C'est ainsi que Moreau se rend a Newcastle, dans la baie de la Delaware, pour y prendre place a bord de
I'Adraste, en compagnie de sa femme, de ses deux enfants ainsi que de son beau-frere Baudry, son
épouse et leur fille. Il précise que son passage sur ce batiment est gratuit, mais que, pour bénéficier
d'un logement donnant sur la chambre, il lui faut payer 72 dollars par personne et qu'il doit en outre
prévoir la nourriture pour toute la traversée.

L'Adraste appareille de Newcastle le jeudi 23 ao(t 1798 a minuit. Les souffrances endurées par les exilés
francais a l'aller leur paraitre vite des broutilles en regard des soucis tie leur réserve le retour. En effet,
c'est outre une épidémie de fievre jaune que cette fois ils vont devoir se battre. L'un des passagers est
déja décédé la veille du départ et des le surlendemain, le fils de Moreau est gagné a son tour par la
maladie. Son pére le soigne tant bien que mal avec de l'ipécuana, une plante médicinale normalement
destinée a soigner la dysenterie. Deux jours plus tard, I'état de santé de I'enfant semble s'améliorer.
Mais le 27, I'épidémie s’étend : I'une des filles d'un Canadien-Francais appelé Pépin, décede, tandis que
son frére est frappé a son tour, ainsi qu'un autre passager. Trois jours plus tard, alors qu'un coup de
vent secoue le navire, ce malade est mis en quarantaine sur le gaillard d'avant, par crainte de la
contagion. Le malheureux meurt quelques heures plus tard, ou du moins est supposé mort, car selon
Moreau, on n'a pas attendu que son déces soit réellement constaté pour jeter son corps a la mer. Cette
nuit-la, un nommé Bénard, originaire de Saint-Malo, "homme bien né et bien élevé, excellent violon",
avec qui Moreau partagea son ravitaillement, est foudroyé par une attaque d'apoplexie. Ce dernier
qualifie cette apoplexie de "vineuse", ayant constaté qu'il avait immodérément puisé dans sa réserve de
vin et d'alcool. Il semble méme regretter sa compassion pour cet étre sans ressources en qui il a
découvert un ivrogne.

Cependant que I'Adraste cingle a travers les bancs de Terre-Neuve, la fiévre jaune pour suit son ceuvre.
Le corps d'un ancien colon de Saint-Domingue est jeté a la mer, ainsi que celui de la seconde fille Pépin,
et celui d'un autre passager. Etant censé avoir guéri son fils, Moreau est considéré comme "un grand
Esculape". Malheureusement, faute de médicaments, il ne peut faire preuve de ses talents auprés
d'autres passagers et la liste des victimes s'allonge. Le 15 septembre, une jeune fille de dix-huit ans
décéde dans d'atroces souffrances. Cing jours plus tard, sa sceur cadette subit le méme sort.

Le 21 septembre, a 8 heures du matin, I'Adraste est abordé par la frégate anglaise Phaeton. Apprenant
la présence a bord de la fievre jaune, l'officier s'enfuit précipitamment. Le navire américain parvient
enfin en vue de I'embouchure de la Gironde. Malgré les huit morts déclarées, les formalités de santé
paraissent rapidement réglées. Un pilote monte a bord le ler octobre et conduit I'Adraste a Bordeaux.
Moreau conclut le récit de cette dramatique traversée en précisant que sa chére Aménaide, digne fille de
son pére pour la gourmandise, a gloutonnement dévoré a l'arrivée une bavaroise au lait qui lui a
occasionné une forte indigestion !

Bibliographie: Louis-Médéric Moreau de Saint-Méry, Voyage aux Etats-Unis de I'Amérique, 1793-1798,
Yale University Press, 1913.
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