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LES NAUFRAGÉS
Témoignages
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    Survivre

    
      Nul ne sort indemne d’un naufrage. Le navire se couche sous les vagues ou s’enfonce dans la mer, la mâture s’effondre, les superstructures basculent… L’expérience est brutale, le traumatisme ineffaçable. Dans le meilleur des cas, on embarque sur les canots ou les radeaux de sauvetage ; mais l’opération est toujours acrobatique, souvent dangereuse et parfois mortelle. A la violence physique s’ajoute le stress de la surprise, de la peur, de l’angoisse, du deuil quelquefois… Les naufragés – marins expérimentés aussi bien que simples passagers – vivent l’accident comme une fin du monde anticipée. Avec l’abandon de leur navire, les survivants entrent dans une existence nouvelle dont la finalité se limite au retour à la civilisation, au monde d’avant. Un but qui sera atteint dans quelques heures, quelques jours, quelques mois… ou, aussi bien, jamais. Tout peut arriver. D’ici là, seul importe de demeurer en vie, et, pour cela, de mettre en œuvre tous les moyens possibles.

      Lorsqu’on étudie l’un après l’autre plusieurs cas de naufrages, une double question se pose inévitablement. Pourquoi certaines situations ont-elles dégénéré en drame alors qu’à l’origine, les circonstances ne présentaient rien de catastrophique ? On pense au Batavia et à la Méduse, qui s’échouèrent sur des hauts-fonds dans des conditions de mer assez clémentes pour laisser envisager une conclusion malgré tout heureuse de l’événement. A l’inverse, comment d’autres équipages ont-ils pu se sortir de situations dont l’issue attendue était la mort à plus ou moins longue échéance – de faim ou de froid ? Songeons aux marins de l’Aventure et du Crafton jetés sur des îles désertes et hostiles, soumises au climat terrible des hautes latitudes de l’océan Indien. Ou, plus incroyable encore, à la Jeannette et à l’Endurance dont les équipages marchèrent plusieurs mois sur la banquise en traînant des canots à bord desquels ils affronteraient ensuite des mers parmi les plus dangereuses au monde.

      A ces interrogations, on ne peut que répondre : les uns ont su faire face et les autres non. Lapalissade ? En apparence seulement. Car, à l’époque où survinrent les événements évoqués dans ce volume, les survivants d’un naufrage ne possédaient aucune connaissance théorique des comportements à adopter et des techniques à utiliser pour assurer leur salut. A des degrés divers, et avec plus ou moins de bonheur, tous durent improviser.

      
        Comme une fin du monde…

        Décrire un naufrage comme une forme de fin du monde dépasse la simple métaphore. En effet, dans nombre de situations consécutives à un chavirage ou à un échouement, on observe chez l’équipage un comportement paradoxal : la discipline disparaît. Alors même que le maintien de l’ordre le plus strict, garanti par le fonctionnement d’une hiérarchie légitime serait le seul garant des chances de survie, c’est l’inverse qui se produit. Ainsi, dans le cas de l’Utile, navire de la Compagnie française des Indes échoué en 1761 sur un îlot désertique, les survivants refusent de travailler à récupérer sur le rivage vivres et équipements – pourtant indispensables. Le naufrage semble vécu comme une révolution sociale, une heureuse opportunité de mettre à bas le système hiérarchique et disciplinaire. Quitte à en reconstruire un autre sur des bases reproduisant de manière caricaturale le système honni pour son injustice et son arbitraire. C’est ce qui survient après l’échouement du Batavia : la majorité des victimes perd la vie en conséquence des agissements criminels de quelques hommes. Les situations de naufrages peuvent à l’inverse révéler des personnalités fortes, placées jusque-là dans des postes subalternes. Ainsi le premier lieutenant de l’Utile et l’enseigne Rang des Adrets sur la Méduse, qui remplacent leur capitaine choqué par les événements ou tout simplement incompétent.

         

        Pendant des siècles, les méthodes de survie à mettre en œuvre après un accident tel un naufrage n’ont fait l’objet d’aucune théorisation, contrairement aux techniques de navigation et de manœuvre. Cela paraît d’autant plus étonnant que, pour la plupart des marins, l’éventualité était plus que vraisemblable. L’exemple le plus évident est celui des bancs de Terre-Neuve, à l’époque où la morue était pêchée à bord de doris. Ces barques légères, longues de six mètres et menées à l’aviron par deux personnes, mouillaient des lignes de fond à partir d’un navire ancré en haute mer. Dans ces parages, les vents forts, la mer formée, les courants violents et le brouillard fréquent se liguaient pour rendre la navigation difficile. Il était donc fréquent qu’un doris s’égare, et s’ils dérivaient en dehors des zones de pêche, les dorissiers étaient condamnés à mourir de soif, de froid, d’épuisement… Les victimes se comptaient par centaines. Or, dans les récits de terre-neuvas ayant survécu à de telles aventures, on trouve les mêmes remarques : les bidons d’eau douce et les boîtes à biscuit, obligatoires à bord des doris, étaient vides ou leur contenu avarié, un coup de gaffe accidentel les avait percés longtemps auparavant sans qu’on prenne jamais le temps de les remplacer ou de les réparer. On s’explique mal un comportement aussi absurde que suicidaire. Comme si envisager l’accident rendait ce dernier inéluctable… Il est vrai que les marins, ainsi que tous les gens proches de la nature, se montrent volontiers superstitieux ou fatalistes.

      

      
      
        Survivre au naufrage :

          la théorisation des bons réflexes

        C’est pendant la Seconde Guerre mondiale que les armées, alliées en l’occurrence, ont été conduites à inclure les méthodes de survie dans la formation militaire de leurs troupes. L’aviation et la marine sont les plus concernées puisque le conflit s’étend sur tous les océans et tous les continents, y compris les contrées les plus isolées. Un nombre considérable d’individus se trouve ainsi susceptible d’affronter des situations inédites. Sur le front du Pacifique, notamment, les équipages d’avions abattus ou de bâtiments coulés, après avoir trouvé refuge sur des radeaux de sauvetage, risquent de dériver en pleine mer pendant des jours et des jours, ou bien d’atterrir sur des îles désertes. Il faut donc leur apprendre à affronter la nature sauvage. Notons que donner aux aviateurs et aux marins les meilleures chances de s’en sortir vivant ne relevait pas de simples considérations humanitaires. La guerre étant devenue l’affaire de spécialistes dont la formation était longue et coûteuse, la vie de ces hommes avait pris une valeur considérable du point de vue stratégique et financier.

        Les récits réunis dans cet ouvrage évoquent des situations bien antérieures aux années 1940. Cependant, force est de constater que nombre d’individus y ont, d’instinct, adopté des comportements très pertinents, notamment du point de vue psychologique, qu’il est intéressant de mettre en regard des méthodes mises au point pendant la guerre.

        A la base de leur enseignement se trouve un acrostiche adapté dans diverses langues. En français, le mot est « survivre ». Il livre un certain nombre de règles, une par lettre, qui, si elles sont respectées, augmentent les chances de revenir à la vie normale.

         

        S pour Sonder la situation

        Ce que fit avec une remarquable acuité le lieutenant De Long, au moment de quitter la Jeannette détruite par la banquise de l’Arctique, avec les embarcations du bord et des traîneaux.

         

        U pour User de précipitation = pure perte

        C’est l’erreur commise par le commandant de la Méduse qui, pour alléger son navire échoué, mit en perce ses barriques d’eau douce. Une eau qui fit cruellement défaut par la suite, sur le radeau comme sur les embarcations. Ainsi que cela parut évident plus tard, jeter à la mer les canons du navire eût été à la fois plus rapide et plus efficace.

         

        R pour Retrouver son point de départ

        Autrement dit : demeurer capable de faire marche arrière afin de ne pas aggraver la situation. De ce point de vue, la prudence affichée par Shackleton, abandonnant l’Endurance pas encore coulé et établissant un premier campement avant de se mettre en route vers la lointaine civilisation, est exemplaire.

         

        V pour Vaincre la peur et la panique

        Pour cela, il faut en général prendre sur soi en apprivoisant le danger. Ainsi les embarcations de la Jeannette qui, au moment d’affronter un voyage dont l’issue était rien de moins que terrifiante, s’étaient choisi des devises comme Nil desperandum (ne jamais désespérer).

         

        I pour Improviser

        Ce que firent avec un talent rare les naufragés du Grafton sur les îles Auckland, qui surent, par exemple, construire une forge avec soufflet, et même fabriquer du savon ! Admirable aussi est la construction, par l’équipage de l’Utile, d’un petit bâtiment capable d’emporter plus de cent personnes !

         

        V pour Valoriser la vie

        La mise en application de ce principe passe par le principe suivant : une bonne façon de sauver sa propre vie consiste souvent à veiller sur celle des autres. Et on pense aux scènes barbares qui se produisirent sur les îles Abrolhos lorsque le subrécargue du Batavia organisa un massacre méthodique des passagers afin d’allonger l’espérance de vie des assassins. Le radeau de la Méduse connut le même drame.

         

        R pour Réagir comme les indigènes

        Le voyage de l’Endurance avait pour but le débarquement d’une mission qui traverserait le continent Antarctique. Pour ce faire, Shackleton avait prévu des attelages de chiens de traîneaux ; ce qui paraît aujourd’hui évident. Pourtant, si les précédentes expéditions anglaises connurent des issues aussi cruelles, c’est parce qu’elles avaient refusé ce mode de locomotion qu’elles considéraient comme… déshonorant pour des Occidentaux et bon seulement pour des « sauvages » tels les Inuits ou les Amérindiens. Ces chiens rendront grand service lors du long voyage sur la banquise après la perte de l’Endurance.

         

        E pour Etudier les techniques de base

        Il est frappant de noter combien diffèrent les niveaux d’organisation des naufragés selon qu’ils sont ou non familiarisés avec la situation de survie dans laquelle ils basculent. Dans le cas du Batavia et de la Méduse, pourquoi les officiers se montrent-ils aussi démunis devant l’accident ? Parce qu’ils n’ont jamais envisagé le naufrage et la nécessaire prise en charge de leurs passagers. A l’inverse, les officiers et équipages de la Jeannette comme de l’Endurance savent, dès le départ, que la destruction du navire par les glaces est une éventualité impossible à ignorer. Ils y sont donc préparés, au moral comme au physique et au technique.

      

      
      
        Etre Robinson

        Lorsqu’ils évoquent une situation évoluant de manière positive, les récits de naufrage et de survie mettent parfois le lecteur dans un état d’exaltation propre à lui faire envier les héros de l’aventure. Telle est la force du mythe de Robinson Crusoe, fascinant à deux titres. D’abord, il y a l’aptitude à réinventer, avec un minimum de moyens, la technologie nécessaire à la vie quotidienne : vêtements, outils, habitation… Ensuite, il y a l’expérience de la reconstruction d’une société autour de quelques individus déconnectés de toutes les normes sociales en vigueur.

        On ne s’étonne pas que le thème de la survie au naufrage ait inspiré un mouvement littéraire, né de l’aventure racontée par Daniel Defoe dans son Robinson Crusoe. On parle ainsi de « robinsonnade », le fond du sujet présentant des versions très différentes. Version optimiste, voire idyllique : Robinson Crusoe, Daniel Defoe (1719), Les Robinsons suisses, Johann David Wyss (1812), Vendredi ou les limbes du Pacifique, Michel Tournier (1967). Version pessimiste, voire cruelle : Sa Majesté des mouches, Samuel Golding (1954), L’Ile, Robert Merle (1962). Version mixte, ou second degré : Prisonniers du paradis, Arto Pasilinna (1974).

        Or, dans les récits ici publiés, absolument véridiques, la réalité se montre plus ahurissante que toutes les fictions imaginables. Tels quels, ils constituent les plus aboutis des scénarios, tandis que leurs héros paraissent sortis de castings élaborés par des maîtres du cinéma d’aventure. Ainsi, à bord du Batavia, l’association entre le capitaine Jacobsz et le subrécargue Cornelisz pour se débarrasser du commodore Pelsaert. Sur la Méduse, on voit l’incapable commandant de Chaumareys faire confiance à Richefort le pseudo-navigateur et à Schmaltz le faux ingénieur. La goélette Aventure est commandée par un duo de héros comme on voyait dans les bandes dessinées d’autrefois : Lesquin le pragmatique Breton de Roscoff, et mister Fotheringham, l’industrieux sujet de Sa Majesté britannique. Quant au Grafton, c’est tout son équipage qui semble avoir été recruté par un scénariste génial : Raynal le bourgeois-aventurier français en chef d’expédition ; l’américain Musgrave comme capitaine du navire ; Harris le matelot anglais simple, sympathique et de bonne éducation ; Alick le Norvégien illettré, fidèle et indestructible ; Forgès le cuisinier portugais défiguré par la lèpre. Et c’est pour mémoire seulement qu’on évoquera ici les admirables chefs d’expéditions polaires que furent Shackleton sur l’Endurance, et De Long sur la Jeannette. Ils surent engager des équipages fabuleux et entretenir autour d’eux un esprit d’équipe unique, démontrant, comme dans un grand film d’action, que c’est toujours dans l’adversité que les hommes se révèlent.
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  L’AVENTURE SANGLANTE DU BATAVIA

  1629

  Témoignage du commodore Pelsaert

  Journal et récit historique du désastreux voyage

    aux Indes orientales accompli par l’estimé

    François Pelsaert, d’Anvers, maître du navire Batavia.

    Première édition en néerlandais : 1647.

    Première édition en anglais : 1897.

    Traduit de l’anglais par Dominique Le Brun.





  
    
  

  
    En 1602, dix-sept armateurs hollandais s’associent pour contrer le monopole imposé par le Portugal sur le négoce avec les côtes de l’océan Indien. Les Hollandais s’intéressent tout particulièrement aux épices des îles de la Sonde et des Célèbes. La Vereenigde Ost-Indische Compagnie – Compagnie néerlandaise des Indes orientales, dite VOC – y ouvre une série de comptoirs, satellites d’un grand port chargé des communications avec la métropole, Batavia, l’actuelle Jakarta. La VOC, vite devenue un véritable Etat dans l’Etat batave, arme une flotte d’imposants galions. Ainsi, dès les premières années de sa création, à la fin octobre, au début décembre et à la fin avril, des flottilles de bâtiments de commerce armés appareillent de Hollande. Ils y reviennent deux ans ou trois ans plus tard, avec des cargaisons dont le négoce rapporte d’immenses fortunes. Celles-ci ont inspiré l’appellation courante des navires : retourchip.

    Au bout de plusieurs voyages entre l’Europe et les « îles aux épices », en confrontant les expériences de ses différents capitaines, la VOC détermine que les traversées les plus rapides de l’océan Indien, entre le cap de Bonne-Espérance et Batavia, ne suivent pas une route directe. Au lieu de traverser en biais les zones de calmes tropicaux, mieux vaut faire route à l’est, vers l’actuelle Australie (alors appelée Southland, Terre du Sud) en se laissant pousser par les puissants et constants vents d’ouest. Une fois en vue de cette terre – ou plus précisément des Abrolhos, l’archipel qui en déborde la côte occidentale – on fait route au nord jusqu’à atteindre la côte méridionale de Java. Il suffit alors de la suivre vers l’ouest pour atteindre le détroit de la Sonde, derrière lequel se trouve Batavia.

    
      Le commodore, le capitaine et le subrécargue

      Dans les derniers jours d’octobre 1628, une flottille de sept navires appareille de Texel. Les retourchips Batavia, Dordrecht et Galiasse ; trois bâtiments de plus faible tonnage : les Assendelft, Sardam et Kleine David ; et le Buren, bâtiment de guerre chargé de leur protection. Ils naviguent de conserve jusqu’au Cap. Là, pour diverses raisons, ils se séparent et le Batavia poursuit sa route seul.

      Les bateaux dont il est question dans le récit sont le Batavia, sa chaloupe et son canot, ainsi que le yacht Sardam et son canot. Une réplique du Batavia, actuellement visible à Amsterdam, permet de se rendre compte des gabarits du navire : 56 m de coque pour 37,40 m à la quille ; 10 m de large pour un tirant d’eau de 5,10 m à l’arrière et 4,25 devant. Un tel bâtiment, armé de 30 canons, pouvait emporter 1 200 tonnes. Il a beau paraître colossal, on a peine à imaginer comment 320 personnes (marins, soldats, personnel de la VOC dont 20 femmes) s’y entassèrent pour un voyage équivalant à un demi-tour du monde. La cargaison se composait principalement d’un trésor en pièces d’or et d’argent ainsi que de joaillerie, le tout destiné au commerce des épices.

      La chaloupe était la plus importante des embarcations du Batavia : elle pouvait embarquer jusqu’à 40 personnes. Le canot, plus petit, était prévu pour une dizaine de personnes. Le yacht Sardam, qui à peine arrivé au port de Batavia, sera envoyé au secours du retourchip éponyme, n’était pas un bateau de plaisance. Le terme désignait en effet, à l’époque, un petit navire d’un seul pont dont on se fera une idée en sachant qu’il emportait un équipage de 26 hommes seulement.

      Dans cette affaire dont on ne connaîtra jamais tous les ressorts, il est important d’éclaircir la fonction des trois principaux protagonistes. François Pelsaert est le chef de l’expédition ; il porte donc le titre de commodore. Si le Batavia, sur lequel il a embarqué, se trouve sous le commandement du capitaine Jacobz, il n’empêche que Pelsaert possède lui-même une solide expérience de la navigation. Il est aussi un authentique meneur d’hommes aux comportements dictés par le sens du devoir et la générosité. A bord du Batavia se trouve par ailleurs un « subrécargue » : Jeronimus Cornelisz ; l’homme par qui le drame va survenir. Les familiers de l’univers maritime savent qu’au sens courant du terme, le subrécargue est le représentant des intérêts de l’armateur – en l’occurrence, il s’agirait donc plutôt de Pelsaert, Cornelisz tenant en fait le rôle d’un intendant ou d’un assistant.

    

    
    
      Un échouement très suspect

      Pour cerner les circonstances du naufrage et ses suites, il faut savoir que, dès l’appareillage de Hollande, la mésentente règne entre le capitaine du Batavia et le commodore de l’expédition. Mais sans doute rien ne serait-il arrivé sans la présence à bord de Cornelisz. Invraisemblable personnage que cet apothicaire ruiné et illuminé notoire. Il paraît bien difficile de déterminer ce qui, chez lui, relève de la crapulerie, de la perversité, du mysticisme et de la mégalomanie. Sur les îles Abrolhos, il se révélera le plus dangereux des psychopathes. C’est lui qui conduit le capitaine Jacobz à envisager une baraterie invraisemblable : s’emparer du navire pour filer sous d’autres cieux profiter du trésor puis se livrer à la piraterie. Nombre de marins sont mis dans la confidence et se préparent à massacrer tous ceux qui ne serviront à rien dans la réalisation du projet, voire s’y opposeront. Le premier à supprimer est le commodore Pelsaert.

      Existait-il un plan précis avant que la flottille arrive au Cap ? C’est possible. En tout cas, le Batavia se lance seul dans la traversée de l’océan Indien, circonstance facilitant la mutinerie. Par ailleurs, en cours de traversée, une passagère (de qualité) est violentée. L’incident, grave, peut être interprété de diverses manières : était-ce une agression sexuelle provoquée par la promiscuité, ou plutôt une provocation destinée à obliger le commodore à sévir – forcément avec sévérité –, ce qui pouvait déclencher la mutinerie ? En définitive, le capitaine est reconnu avoir quelque responsabilité dans l’agression ; le voici mis sur la sellette devant son commodore.

      C’est dans ce contexte que, dans la nuit du 3 au 4 juin 1629, le navire se jette au plain sur l’archipel des Abrolhos. Echouage (volontaire) ou échouement (involontaire) ? Aux dires des témoins, les navigateurs ont bien vu la masse blanche des vagues déferlant sur les hauts-fonds, mais ils l’ont prise pour un reflet de la lune. Cette méprise est étrange : le capitaine du Batavia est trop expérimenté pour ne pas savoir qu’à ce moment-là, le navire arrive au terme de sa traversée de l’océan Indien. Une veille attentive s’impose puisque apercevoir des rouleaux devant l’étrave est précisément ce à quoi il faut s’attendre. L’échouage était-il un « accident » provoqué pour permettre à un individu soupçonné de complicité dans l’agression d’une passagère de se débarrasser de son accusateur ? Peut-être, mais le capitaine Jacobz se trouvait sûrement à mille lieues d’imaginer ce qui allait se passer après la mise au sec de son navire.

    

    
    
      De la débandade aux massacres

      La gestion du naufrage par la hiérarchie du bord est d’emblée stupéfiante : dès le moment où le navire se révèle prisonnier du récif, toute discipline disparaît. Comment est-ce possible ? On sait que la VOC est une machine rigoureusement organisée, qu’un navire comme le Batavia ne peut se permettre la moindre improvisation dans la manœuvre, et que la discipline y est un postulat.

      Comme le navire se pose et que sa remise à flot semble douteuse, toutes les énergies devraient être canalisées dans les actions urgentes – sauver de l’eau douce et des vivres. Au lieu de cela, des soldats et même des matelots se livrent au pillage ; ils mettent en perce des barriques d’alcool et s’enivrent. Une scène qu’on verra se reproduire lors d’une autre affaire fameuse, celle de la Méduse.

      A l’extrême opposé de cette gabegie, il faut mentionner la traversée accomplie par Pelsaert et Jacobz entre les Abrolhos et le comptoir de Batavia, où ils vont chercher du secours à bord d’un petit bateau ouvert, avec fort peu d’eau et de vivres. Exemplaire est le comportement des hommes et de leurs officiers ; magnifique est cette navigation, d’abord le long d’une côte inconnue où le débarquement est toujours dangereux, et ensuite en haute mer. Mais quel étrange huis clos aussi, quand on songe au contentieux qui oppose les deux chefs !

      Pendant que les officiers sont partis en quête de secours, les Abrolhos se transforment en enfer. Sur l’île dite du Cimetière du Batavia, le subrécargue Jeronimus Cornelisz instaure un nouvel ordre officiel, qui aboutit à l’assassinat de 130 personnes dans des conditions qui dépassent l’entendement. Les circonstances auraient-elles révélé la psychopathie du personnage ? Peut-être. En revanche, sur une autre île, ces mêmes circonstances font d’un simple soldat un chef : un certain Webbye organise la survie des naufragés réunis autour de lui, et se révèle capable d’assurer leur défense contre les sbires de Cornelisz.

    

    
    
      Le journal de Pelsaert

      L’affaire du Batavia est connue principalement par le récit qu’en publia le commodore Pelsaert. Le texte présenté ici en est la traduction française d’une version anglaise publiée par l’hebdomadaire australien de Perth The Western Mail le 24 décembre 1897 sous le titre The Abrolhos Tragedy.

      L’histoire de ce témoignage mérite d’être contée.

      Dans les années 1890, le célèbre homme d’affaires australien Florance Broadhurst exploite le guano de l’archipel des Houtman Abrolhos, au milieu de la côte ouest, à hauteur de Geraldton. Son activité le conduit à s’intéresser au naufrage du Batavia, et il acquiert, auprès d’un libraire londonien, une édition originale d’un texte publié aux Pays-Bas en 1647 et attribué à un certain Isaac Commelin : Ongeluckige voyagie, van’t schip Batavia.

      Broadhurst commande une traduction en anglais de ce texte à un enseignant et écrivain hollandais qui vient d’immigrer en Australie : Willem Siebenhaar, et il autorise le Western Mail à le publier pour son édition de Noël 1897. Pourquoi ce récit sinistre est-il livré aux lecteurs à l’occasion de Noël ? Un des sous-titres de l’article apporte une explication : « Les premiers habitants blancs de l’Australie. » A l’époque, l’Australie est un pays neuf en quête d’identité politique, aussi The Abrolhos Tragedy figure-t-il parmi les textes fondateurs, si l’on peut dire, de la littérature australienne.

      S’il est toujours considéré comme la seule et unique traduction en anglais du Ongeluckige voyagie, van’t schip Batavia, une version française, très condensée, du texte néerlandais avait déjà été réalisée en 1663 par un certain Thévenot pour un Recueil de Divers Voyages Curieux.

      Par ailleurs, aujourd’hui, le texte de référence sur l’affaire du Batavia est la traduction en anglais, commentée, de l’intégralité du journal de François Pelsaert par Marit van Hustee, publiée en 1994 par le Département d’archéologie maritime du Western Australian Maritime Museum, installé à Fremantle. Son titre est The Batavia Journal of François Pelsaert. A la comparaison des deux textes, il apparaît que le Ongeluckige voyagie, van’t schip Batavia est une version raccourcie du journal original de Pelsaert.

      Pour traduire The Abrolhos Tragedy de l’anglais au français, nous nous sommes constamment référés à The Batavia Journal of François Pelsaert, pour trois raisons. D’abord parce que le texte d’Isaac Commelin est parfois si elliptique que sa compréhension en devient ambiguë ; ensuite parce que la traduction en anglais des expressions nautiques a posé quelques problèmes à Willem Siebenhaar ; enfin, l’appareil éditorial remarquable établi par Marit van Hustee est indispensable pour apprécier les unités de mesure (quantités, distances) figurant dans le texte. Ces constants allers-retours entre le journal de Pelsaert et sa version raccourcie, nous ont permis de constater que le récit de Commelin est fidèle, et surtout évite de nombreuses redites. Il n’en est lui-même pas exempt, et c’est la raison pour laquelle nous n’avons pas traduit l’intégralité de l’article publié par The Western Mail. Ce dernier commence en effet par des informations concernant la découverte de l’Australie par les Européens, les lieux du naufrage ainsi que leur exploitation par Broadhurst, et l’histoire du texte publié. Ils ne paraissent pas utiles dans cette anthologie. De The Abrolhos Tragedy, nous avons d’autre part supprimé les nombreuses redites qui apparaissent dans les interrogatoires des mutins et les sentences prononcées contre eux, ainsi que des notes maritimes du journal de bord de Pelsaert en quête de secours.

    

    
    
      Pour comprendre le récit

      A la mer, les journées se comptent non de 0 à 24 heures, mais de midi à midi. C’est l’heure à laquelle on mesure la hauteur du soleil au plus haut de sa course au-dessus de l’horizon, afin de déterminer, par un calcul simple, la latitude du navire.

      Reportées sur la carte, les précisions concernant la position des bateaux et les routes parcourues révèlent de nombreuses incohérences. Il existe plusieurs raisons à ces anomalies. En ce qui concerne les latitudes indiquées, il faut se souvenir qu’au début du XVIIe siècle, la mesure du soleil au-dessus de l’horizon s’effectue de manière très grossière, à l’aide de l’astrolabe – le sextant ne fera son apparition que deux siècles plus tard. D’où les fréquentes imprécisions. S’agissant des longitudes : à l’époque pour mesurer le temps qui s’écoule, on utilise le sablier, retourné de quart en quart. Dans ce domaine encore, il faudra attendre la fin du XVIIIe siècle pour disposer des indispensables chronomètres « garde-temps ». Pour ce qui est des distances parcourues, faute d’instrument propre à les enregistrer, les mesures restent approximatives. Quant aux cartes de l’époque, leur esthétique est à l’égal de leur imprécision. De plus, dans le récit du voyage de retour entre Batavia et l’épave, on note que des caps inexplicables sont parfois suivis. Mais cela importe-t-il vraiment ? Ce qu’il faut lire avant tout, c’est la lutte terrible de ce petit bâtiment contre les vents de sud dominants et le puissant courant contraire qu’ils génèrent. Certes le journal paraît alors répétitif, mais cela donne précisément une idée forte de l’angoisse ressentie par ceux qui, à bord, savent que pour les naufragés du Batavia, il y a urgence. En conclusion, on peut rappeler à quel point les difficultés éprouvées à atteindre l’île du naufrage sont révélatrices du niveau encore très empirique des techniques de navigation de l’époque.

      Enfin, la décision prise par Pelsaert et le conseil du Sardam de rendre justice sur place, au lieu de ramener les coupables à Batavia, n’est pas mise en évidence dans le texte d’Isaac Commelin. En fait, le yacht étant un tout petit navire, y embarquer les survivants innocents plus les coupables, posait non seulement des problèmes de sécurité, mais de place à bord ainsi que de vivres et d’eau. Autrement dit, les condamnés pendus sur l’île seraient autant de bouches à nourrir en moins le temps de la traversée. En vérité, ce fut peut-être une chance pour eux que d’être exécutés sur place. Car les condamnations prononcées par le gouverneur de Batavia furent plus sévères encore que celles du conseil du Sardam. Sachant que l’un des assassins subit le supplice de la roue, on n’ose imaginer ce qui aurait été infligé à l’abominable Cornelisz.
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  Le naufrage

  
    Le récit de Pelsaert commence alors que la flottille, partie fin octobre 1628 de Texel, aux Pays-Bas, se sépare, après le passage au Cap. Le Batavia, désormais seul, poursuit sa route vers l’Indonésie,

     

    L’indiaman Batavia continua seul le voyage jusqu’à cette date fatidique du 4 juin 1629, qui se trouva être un lundi de Pentecôte.

    Il avait atteint une latitude se situant entre 28° et 28°30’ sud, sur une longitude qui le situait à 30 milles nautiques environ de l’Australie. Là, ils s’engagèrent dans l’archipel des Abrolhos, ensemble d’îlots et de hauts-fonds que les Hollandais appellent Bancs de Frederick Horstmann.

    Cette nuit-là, François Pelsaert [Pelsaert, qui rédige le récit, parle de lui à la troisième personne], qui avait la responsabilité de l’expédition en tant que représentant de la Compagnie des Indes orientales, était indisposé. Le commodore gardait toutefois la chambre sans inquiétude, puisque le temps était maniable sous un beau clair de lune. Dans deux heures, il ferait jour et le capitaine monterait prendre son quart.

    Mais soudain, il sentit que le navire était secoué en tous sens. Il talonnait, le safran donnait de grands coups contre le fond tandis que la quille escaladait un banc de récifs, si haut que le navire finit par s’immobiliser, complètement hors d’assiette.

    Le commodore se rua tout de suite sur le pont pour constater que, toutes voiles dehors, le navire faisait route au nord-est 1/4 nord, sous une brise de sud-ouest qui avait soufflé toute la nuit. Le Batavia était entouré d’écume, mais on ne voyait pas de gros rouleaux. Cela ne dura pas, car, un instant plus tard, ils entendirent une déferlante qui s’apprêtait à briser sur eux.

    Pelsaert eut alors les mots les plus durs pour le capitaine du navire, qu’il accusa d’avoir mis leurs vies en péril en faisant preuve d’une négligence irresponsable. Lequel capitaine répliqua qu’il n’y avait pas eu négligence, qu’il n’avait pas dormi mais porté une attention soigneuse à tout. Apercevant les brisants dans le lointain, il avait demandé au canonnier Hans, qui prenait le quart avec lui, ce que pouvait être tout ce blanc. S’étant entendu répondre qu’il s’agissait du reflet de la lune sur le dos des vagues, il s’était satisfait de cette réponse.

    Le commodore demanda alors au capitaine ce qui pouvait être fait, et dans quels parages ils se trouvaient.

    — Dieu seul le sait, répondit le capitaine. Nous avons touché un récif inconnu qui doit se trouver à une distance conséquente de la terre. Mais sans doute est-ce un banc qui assèche à marée basse ? Nous allons porter une ancre sur l’arrière, ce qui nous permettra de nous dégager avec la marée montante.

    S’étant enquis des fonds alentour du navire, le commodore s’entendit répondre qu’on n’en savait rien. Il fit donc sonder, ce qui permit de déterminer qu’on trouvait entre 17 et 18 pieds [5 à 6 mètres] d’eau environ sur l’arrière, mais beaucoup moins sur l’avant. Il ne restait qu’à accepter l’explication du capitaine selon laquelle ils s’étaient mis au plain sur l’extrémité d’un récif inconnu isolé au large, et à prendre des mesures en conséquence : alléger le navire en jetant par-dessus bord ses plus gros canons, mettre à la mer la drome afin d’y embarquer équipage et passagers, en espérant que tout cela permettrait au navire de flotter à nouveau.

    Pendant qu’on établissait ce plan, on avait sondé tout autour du navire : à 300 mètres du château arrière, on trouvait 7 brasses (16, 50 m), mais sur l’avant, le haut-fond se prolongeait. On avait donc paré une petite ancre à mouiller sur l’arrière. Mais, dès ce moment, il se mit à pleuvoir sous une forte brise, tandis que de grosses vagues balayaient le navire. Elles emportèrent la chaloupe, qui partit à la dérive, et il fallut mettre le canot à l’eau pour partir à sa poursuite. Lorsque tout le monde enfin se retrouva à bord, il faisait jour. Durant cette navigation, les marins s’étaient trouvés complètement encerclés par les récifs et les hauts-fonds.

    Comme le tombant du récif était très raide, le navire ne cessait de cogner et de faire des embardées, de telle sorte qu’il devenait impossible de se tenir sur le pont. De toute évidence, on s’était mis au sec à marée haute. Il fallait d’urgence abattre le grand-mât, en priant le ciel pour que l’autre mât ne les mette pas en aussi grand danger chaque fois que le navire donnerait contre les rochers. On se rendit compte par la suite qu’on avait commis une grosse erreur, car on ne trouvait pas le moyen de se débarrasser du mât.

    Dans le même temps, les brisants étaient devenus si violents qu’on éprouva les pires difficultés à remonter la chaloupe à bord. Et à perte de vue, impossible de repérer une terre dont on fût certain que la marée haute ne la submergerait pas. Sauf peut-être une île située à 3 milles du navire ? Le capitaine fut envoyé reconnaître deux petits îlots assez proches du Batavia, afin de déterminer si, déjà, on pourrait y mettre à l’abri les passagers et ce qu’on pourrait de la cargaison. De retour vers 9 heures du soir, le capitaine fit son rapport : apparemment, ces deux terres ne seraient pas submergées à marée haute. Toutefois, les récifs rendaient l’approche difficile et périlleuse : les hauts-fonds dressaient une barrière infranchissable devant une face des îles ; sur l’autre côté, cependant, on pouvait compter sur des fonds de plusieurs brasses.

    Devant les lamentations et les larmes des femmes, au vu de tous ces gens malades et de ces enfants apeurés, sans parler de l’état de découragement lamentable des moins courageux, il fut décidé qu’on allait commencer par mettre à terre toutes les personnes inutiles, tandis qu’on monterait sur le pont l’argent de la compagnie et les plus précieuses des marchandises.

    Pour cela, les officiers firent tout ce qu’ils pouvaient ; mais tout se déroula comme si la Colère divine demeurait suspendue au-dessus de leurs têtes. Malgré tous leurs efforts, nonobstant toutes les manœuvres destinées à faire gîter le navire du côté sous le vent, les escarpements du récif sur lequel il s’était posé, maintenaient le Batavia dans une position telle que son pont demeurait complètement exposé aux vagues. C’est donc très lentement que les passagers purent passer sur les embarcations.

     

    A 10 heures, la coque s’ouvrit brutalement et il fallut, de toute urgence, remonter du biscuit des soutes. Ils espéraient alors trouver de l’eau sur les îles ; mais tous les éléments naturels – le ciel comme la terre – semblaient se liguer contre eux. Leur zèle fut ainsi annihilé par des bandes de marins et de soldats sans foi ni loi qu’ils ne purent empêcher de faire main basse sur les boissons pour s’enivrer. C’est pourquoi ils ne purent rien mettre en sûreté et empêcher la cargaison entière d’être noyée. C’est tout juste s’ils parvinrent, au moyen de seaux et de cruches, à réunir une provision de 900 litres d’eau.

     

    Toute la journée se déroula ainsi, et, au soir, on avait réussi à faire trois voyages pour débarquer les passagers, ce qui avait permis de sauver 180 personnes, 20 barriques de biscuit, et quelques tonneaux d’eau.

    Au coucher du soleil, de retour au navire après avoir mis à terre des passagers et un coffre rempli de joaillerie, le capitaine affirma au commodore [Pelsaert] qu’il n’avait servi à rien de débarquer de l’eau douce et du biscuit puisque tout le monde s’était précipité sur la nourriture et la boisson, dévorant et buvant sans la moindre retenue, malgré ses ordres et ses injonctions. Des mesures coercitives s’imposaient.

    Le commodore sauta alors à bord du canot pour se rendre à terre. Son intention était de revenir le plus vite possible afin de débarquer la caisse de la Compagnie au prochain voyage. Etant donné le grand nombre de personnes aux besoins desquelles il fallait subvenir, la faible quantité d’eau disponible et le peu de chances d’en trouver de sitôt, un rationnement strict s’imposait. S’ils voulaient conserver un espoir de sauver leur vie, il fallait faire durer le plus longtemps possible leurs provisions.

    Or, à peine le canot avait-il débordé du Batavia que le vent commença à souffler en tempête. Il n’était donc plus question de revenir à bord, et, en réalité, l’embarcation éprouva les plus grandes difficultés à rejoindre la terre, sans cesse menacée d’être submergée ou emportée par le courant. C’est donc contre leur gré qu’ils durent passer la nuit sur l’île.

     

    Le mardi 5 juin, une partie des passagers fut transférée sur la plus grande des îles, avec une provision de biscuit et d’eau. Jusqu’à nouvel ordre, ils se trouveraient ainsi divisés en deux groupes. Puis le canot avec le commodore, et la chaloupe avec le capitaine, firent route vers le navire. Au terme d’une navigation difficile, et en faisant force rame, le canot ne l’atteignit que dans l’après-midi. La chaloupe n’eut pas cette chance. Faute de disposer de suffisamment d’avirons, ils ne parvinrent pas à progresser contre le vent et la mer, et ce fut encore pire lorsqu’ils tentèrent d’établir une voile pour louvoyer. Ils n’eurent d’autre possibilité que de revenir sur l’île.

    Quant au commodore, sans doute parvint-il à approcher le navire, mais les brisants l’empêchèrent d’aborder. Ils eurent beau manœuvrer au plus juste en bravant tous les dangers, rien n’y fit : les vagues déferlaient jusqu’au-dessus du château arrière. Ils se tinrent en retrait durant un long moment, en espérant qu’un moment favorable finirait bien par survenir. Mais ce fut en vain.

    Finalement, sur le Batavia, un charpentier d’Amsterdam nommé Jan Egbersz montra une belle hardiesse en se jetant à l’eau dans une déferlante pour nager jusqu’au canot. Au nom du subrécargue Jeronymus Cornelisz, il supplia qu’on vienne au secours des soixante-dix hommes dont la vie se trouvait désormais menacée. De cette demande, on peut aisément imaginer ce qui se passait dans la tête des uns et des autres : à bord du canot, on ne demandait qu’à apporter de l’aide ; sur le Batavia, on se consumait d’anxiété en attendant d’être sauvés ; mais, pour le moment, sur les deux bords, chacun savait que rien n’était envisageable.

    Le commodore demanda au charpentier de remonter à bord du navire avec les instructions suivantes : qu’ils prélèvent cinq ou six grosses planches, dans lesquelles on pourrait tailler des avirons pour la chaloupe. Ils n’auraient qu’à les jeter à la mer, et le canot les récupérerait. De plus, il serait prudent qu’ils construisent tout de suite quelques radeaux sur lesquels ils trouveraient refuge, le cas échéant. De toutes les façons, lui, commodore, devait revenir à la première opportunité, avec le canot et la chaloupe, ne serait-ce que pour récupérer le trésor de la Compagnie et le mettre en lieu sûr à terre.

    Porteur de ce message, le courageux charpentier se remit à l’eau et nagea jusqu’au navire. Un moment plus tard, six pièces de bois furent jetées à la mer, qui furent embarquées sur le canot. Et il n’y eut malheureusement plus rien d’autre à faire que revenir sur l’île. A terre, ils trouvèrent un homme au travail, en train de tailler un aviron dans un espar qui avait dérivé jusqu’au rivage.

     

    Dans l’après-midi, c’est une véritable tempête de nord-ouest qui se leva, et le Batavia fut à ce point assailli par les vagues que, par moments, il disparaissait complètement à la vue ; c’est miracle s’il ne s’était pas désintégré.

    A terre, on se mit à calculer combien d’eau douce avait pu être sauvée du navire. Sur l’île où se trouvaient la chaloupe et le canot, pour 40 personnes, on totalisa l’équivalent de 140 litres, tandis que sur l’autre île, pour 180 personnes, on en comptait moins encore. Tout cela laissait augurer d’un sombre avenir, aussi les membres de l’équipage commencèrent-ils à grommeler entre eux : pourquoi ne partiraient-ils pas explorer les îles voisines en quête d’eau ? A défaut d’en trouver, tous ne se trouvaient-ils pas condamnés à mourir de soif ?

    Le capitaine fit part au commodore de cet état d’esprit, et il ajouta que, tant qu’un ordre en ce sens ne serait pas donné – aller chercher de l’eau – il y aurait risque de mutinerie, des marins pouvant à tout moment partir avec la chaloupe. Mais le commodore n’était pas encore prêt à prendre une telle décision. Pour lui, mieux valait attendre de voir comment la météo évoluerait et ce qu’il adviendrait du navire. Car ils auraient à répondre devant Dieu, devant les autorités néerlandaises, et devant le gouvernement de Batavia du fait qu’ils auraient abandonné à son bord ces gens ainsi que les richesses de la Compagnie, aussi légèrement, et sans tentative supplémentaire de les sauver. Beaucoup protestèrent devant cette décision. Ceux qui désiraient aller chercher de l’eau sur les îles, ou encore sur le continent, promettaient même que, dès qu’ils auraient trouvé de l’eau – ici ou là, il y en avait forcément – ils reviendraient ravitailler tout le monde.

    En définitive, après avoir pesé le pour et le contre de toutes les options possibles, le commodore se laissa persuader (comme on le verra dans la résolution citée plus loin), qu’avec la chaloupe, ils feraient route sur les îles ou sur le continent, en quête d’eau, afin d’éviter aux naufragés de périr de soif. Que s’ils n’en trouvaient pas, ils poursuivraient le voyage à la grâce de Dieu, jusqu’à ce qu’ils touchent Batavia, où ils informeraient le général du malheur et des calamités inouïes dont ils avaient été victimes, en lui demandant de bien vouloir envoyer un navire pour secourir les naufragés restés sur les îles.

    Une des données du problème était qu’il ne restait aucun espoir de récupérer les réserves d’eau du navire avant qu’il ne se démantibule complètement et que les tonneaux partent à la dérive. Parmi ces derniers, quelques-uns toucheraient l’île, alors ils seraient sauvés. On pouvait envisager aussi que surviendraient des périodes de pluie assez longues pour permettre de constituer des provisions d’eau potable. Mais une telle opportunité demeurait trop incertaine pour qu’on puisse raisonnablement la prendre en compte.

    Avant de mettre en application la résolution qui venait d’être prise, le commodore demanda au capitaine de désigner quelques hommes pour l’emmener, à bord du canot, sur l’autre îlot, afin de mettre les gens qui s’y trouvaient au courant de la résolution prise. On l’en dissuada fermement, au motif qu’il se trouverait sans doute retenu là-bas et pourrait bien avoir à le regretter. De plus, aucun marin n’avait trop envie de partir avec lui. Mais il persista dans son intention, affirmant que, si on ne l’emmenait pas d’abord sur l’autre île, il refusait d’aller chercher de l’eau pour tout le monde. Lui était prêt à mourir honorablement avec toute la compagnie, et à refuser d’abandonner le navire de la Compagnie ainsi que sa cargaison.

    Devant ces arguments, alors seulement ils acceptèrent de le confier à un maître d’équipage et six hommes. Mais ceux-ci imposèrent cette condition que, si le commodore était retenu sur l’île, ils seraient en droit de l’y abandonner.

    Sur cet accord, ils se mirent en route, après avoir embarqué un tonneau d’eau destiné aux gens de l’autre île. Pourtant, lorsqu’ils se trouvèrent à portée du rivage, le patron et ses hommes refusèrent d’accoster, affirmant :

    — Ils vont nous garder tous prisonniers ; pas question d’aller plus près. Si vous avez quelque chose à leur dire, faites-le d’ici ; nous ne prendrons pas le moindre risque pour vous.

    Indigné par ce revirement, le commodore voulut sauter par-dessus bord pour rejoindre l’île à la nage. Mais le patron le retint en arrière et l’immobilisa tandis qu’il commandait à ses hommes de ramer à reculons. Devant cette scène à laquelle ils assistèrent, les gens de l’île constatèrent que le commodore était empêché dans ses généreuses intentions. Et lui n’eut d’autre possibilité que de recommander ses frères infortunés aux bons soins de Dieu ? C’est donc bien contre son gré que, le soir, il se trouva de retour sur la première île.

    Dans ces tristes circonstances, le commodore avait au moins pris la résolution d’aller chercher de l’eau douce sur les autres îles. C’est ainsi que, le 6 juin dans la matinée, il écrivit sur une feuille arrachée d’un cahier de notes que « lui, ainsi que les soussignés, appareillaient avec la chaloupe pour chercher de l’eau sur les îles voisines ou vers le sud, sur le continent, avec la promesse de faire diligence et d’être de retour le plus vite possible ». Le document fut placé sous l’un des tonneaux de biscuit qu’ils avaient déposés sur le rivage. Puis le commodore partit sur la chaloupe. Et, trois jours durant, ils explorèrent deux îles, en quête d’eau douce.

    Parmi les escarpements de la plus grande d’entre elles, ils trouvèrent un peu d’eau de pluie. Mais le déferlement des vagues avait atteint ces flaques, et cette eau se trouvait donc trop salée pour être buvable. Il ne servait à rien de la rapporter.

     

    Le 7 juin, ils s’arrêtèrent sur la plus grande des îles dans le but de parer la chaloupe en vue d’une longue traversée. En effet, il paraissait désormais évident qu’ils ne trouveraient pas d’eau sur les proches îles : après avoir foré plusieurs trous sans le moindre résultat, il n’y avait plus qu’à rejoindre le continent, loin dans le sud. Mais pour cela, il fallait une embarcation fiable, capable de tenir la mer. C’est alors que, dans le couchant, ils virent le canot. Arrivant du Batavia qu’il avait tenté d’approcher, il faisait force de rames dans leur direction. Gillis Fransz, le lieutenant, le menait avec un équipage de dix hommes : eux aussi partaient en quête d’eau. Constatant à quel point leurs tentatives étaient vaines, et découvrant que la chaloupe se préparait à faire la traversée jusqu’au continent, ils demandèrent à se joindre à l’expédition, avec le canot. La demande fut agréée, d’abord parce que disposer de plus d’hommes multipliait les chances de trouver de l’eau, et ensuite parce que, en cas de mauvais temps, ces bras supplémentaires seraient bienvenus pour transporter les barils d’eau douce à travers les brisants. Ils auraient pourtant été portés à renvoyer le canot vers les gens qui se trouvaient sur les îles et sur l’épave.

     

    Le 8, les préparatifs de la chaloupe étant achevés et tout étant paré pour un appareillage dans la matinée, le commodore fit lecture à l’équipage de la résolution suivante ; résolution à laquelle chacun adhéra par un serment solennel.

    « Puisque, sur toutes les îles et récifs situés autour du Batavia, notre navire réduit à l’état d’épave, nous ne pouvons espérer trouver l’eau douce indispensable pour maintenir en vie les passagers et membres d’équipage sauvés, le commodore a instamment demandé que soit organisée une expédition vers le continent afin d’y voir si le désir de la Divine Miséricorde ne serait pas qu’y soit trouvée de l’eau. De cette eau, il serait rapporté une quantité permettant de disposer de réserves suffisantes pour longtemps. Dans le même temps, certains d’entre nous seraient missionnés pour se rendre à Batavia afin de faire savoir au lord général et à ses conseillers quel désastre est survenu, et lui demander une assistance urgente.

    « C’est à cela que nous, soussignés, avons consenti volontairement, ayant conscience que, si nous agissions différemment, nous ne serions pas à même de justifier de notre conduite devant Dieu et les hautes autorités. En conséquence de quoi nous acceptons cette mission et nous engageons à faire de notre mieux et à aller jusqu’au bout de nos forces pour assister nos pauvres frères dans leur misère extrême. En pleine connaissance de quoi nous avons signé ce document de notre propre main, et prêté serment, le 8 juin 1629. »

    Le document fut donc signé par François Pelsaert, Claes Gerritsz, Jacob Jansz Holoogh, Claes Jansz Door, Adrien Jacobsz, Hans Jacobsz Binder, Jan Evertsz, Claes Willemsz Graeft et Michael Claesz.

    C’est ainsi qu’ils entamèrent leur voyage au nom du seigneur, et mirent le cap sur le large. Dans l’après-midi, ils se situaient par 28°13’ de latitude, et peu de temps plus tard, une terre leur apparut, à environ 18 milles dans le nord-quart-ouest de l’épave de leur navire avec des fonds se situant entre 28 et 30 brasses, tandis que le vent soufflait de l’ouest. Dans la soirée, ils furent repoussés de l’île, mais s’en rapprochèrent de nouveau vers minuit.

     

    Dans la matinée du 9, ils se trouvaient encore à une dizaine de milles du rivage, avec un vent de nord-ouest accompagné d’averses. Ils estimaient que, durant ces vingt-quatre heures, ils avaient gagné entre 12 et 15 milles de distance vers le nord-ouest. Dans cette région, le littoral est orienté selon une ligne nord-ouest/sud-est, se présentant comme une côte nue et élevée, sans arbres, aussi haute que celle de Douvres en Angleterre.

    Ils repérèrent une crique ainsi que des dunes de sable, plus basses, dont ils pensèrent pouvoir approcher. Mais ce faisant, ils constatèrent que la mer se hérissait de grosses vagues devant le rivage, et brisait en gros rouleaux qui montaient très haut sur la plage. Il n’était donc pas question d’aborder, et ce d’autant moins que le vent forcissait nettement.

    Le 10, commença une période de forte brise qui allait souffler du nord-ouest, de plus en plus fort pendant 24 heures. Aussi furent-ils obligés de larguer le canot, qu’ils avaient pris en remorque. Ils durent même jeter à la mer du biscuit ainsi que des équipements qui les empêchaient d’écoper le bateau. Quand la nuit tomba, ils se trouvaient encore en grand danger de faire naufrage, eu égard à la violence du vent et à la hauteur des vagues. Ils n’avaient aucun moyen de se dégager du rivage ou de mettre à la voile, demeurant à la merci de l’océan. Cette nuit-là se succédèrent de violentes pluies, et ils espérèrent que leurs compagnons, sur les îles, bénéficiaient aussi de ces averses et pouvaient ainsi faire provision d’eau.

    Le 11 vit une accalmie, tandis que le vent tournait à l’ouest-sud-ouest. Ils purent donc faire route vers le nord, mais la mer demeura tout aussi dure et creuse.

    Le 12 à midi, le temps se calma et le ciel s’éclaircit : ils se trouvaient par 27° de latitude. Le vent s’étant mis au sud-est, ils restèrent à proximité de la terre, mais sans jamais rencontrer l’opportunité d’approcher le rivage, car les brisants demeuraient trop forts et la côte trop escarpée, trop dentelée, sans un seul promontoire ou baie qui ménagerait un quelconque abri. Il leur sembla longer un pays nu et maudit qui ne connaissait pas la verdure, ne fût-ce qu’un peu d’herbe.

    Le 13 à l’heure de la méridienne, ils estimèrent leur latitude à 25°10’. Cela signifiait qu’ils avaient bien dérivé vers le nord et même passé la pointe nord-ouest du continent, puisque la côte s’orientait maintenant nord-nord-est/sud-sud-ouest. Les rochers, battus par les flots et comme explosés en mille morceaux, présentaient une teinte rougeâtre. On ne distinguait aucun promontoire. Et tous ces rochers présentaient un front uniformément escarpé, sur lequel la hauteur des vagues et la force des brisants excluaient toute possibilité d’accoster.

     

    Le 14 au matin, il ventait une paisible brise à laquelle succéda, dans la journée, un véritable calme. A midi, ils se trouvaient par 24° de latitude, faisant route au nord par vent de secteur est. Le courant continuait de les emporter vers le nord, ce qui ne les agréait pas totalement, mais du moins demeuraient-ils à proximité du rivage.

    Dans l’après-midi, une fumée aperçue à terre les amena à se rapprocher de la côte, dans l’espoir de trouver un point d’accostage. Ils se réjouissaient, en se disant que si des êtres humains vivaient en ces lieux, on y trouverait forcément de l’eau douce. Mais une fois devant le rivage, ils constatèrent qu’entre la pente raide des fonds, les rochers acérés et les vagues déferlantes, tout s’était ligué pour les empêcher de débarquer. Ce constat les laissa abattus, dans la crainte très justifiée de devoir reprendre le large sans avoir accosté.

    Finalement, six hommes confiants dans leurs capacités de nageurs sautèrent à l’eau et atteignirent le rivage après avoir affronté les pires difficultés et couru les plus grands risques, tandis que la chaloupe demeurait à l’ancre en retrait des brisants, par 25 brasses de fond. Les nageurs ayant fait terre, ils passèrent la journée à chercher de l’eau, partout, en vain. Ils revinrent le soir, convaincus qu’il n’y en avait nulle part.

    C’est alors qu’ils découvrirent quatre indigènes qui se faufilaient vers eux à quatre pattes. Quand un des marins se dressa soudain au-dessus d’eux, ils se dressèrent sur leurs jambes et s’enfuirent à toute vitesse, ainsi qu’on put le voir depuis la chaloupe. C’étaient des nègres, pour ainsi dire nus, des sauvages qui allaient dévêtus, tels des animaux.

    Les hommes qui avaient passé la journée à chercher de l’eau sans résultat revinrent à bord à la nage, après s’être tous blessés et contusionnés lorsque les brisants les projetèrent contre les rochers. Alors on releva le grappin et on appareilla en quête d’une meilleure opportunité, faisant route à toute petite distance du rivage, à la limite des déferlantes.

     

    Dans la matinée du 15, ils trouvèrent devant eux un immense banc de récifs qui s’étendait à 3 milles au large du rivage. Il semblait que le long de la côte se trouvait un autre banc, parallèle au littoral. Dans la mesure où la mer y paraissait calme, ils mirent le cap entre les deux bancs. Mais il leur fallut naviguer jusqu’à la fin de l’après-midi, avant de déceler une passe qui leur permettrait d’atteindre la terre ferme. La mer n’y brisait pas, mais il y avait des rochers partout et sans doute guère plus de deux pieds d’eau. Quant au rivage, il dessinait un promontoire de dunes au pied d’une terre plus élevée.

    Ayant débarqué, ils se mirent à forer des puits, mais l’eau dont ces derniers se remplirent s’avéra salée. Plusieurs d’entre eux s’enfoncèrent dans l’arrière-pays où ils trouvèrent, dans une falaise, des anfractuosités remplies d’eau de pluie. Alors enfin, ils purent calmer à satiété leur soif immense, car ils étaient sur le point de succomber. Depuis qu’ils avaient abandonné le navire, ils étaient restés sans vin ni la moindre boisson, à l’exception d’une ration quotidienne se montant à deux tasses d’eau1. Demeurant sur place toute la nuit, ils firent aussi une confortable provision d’eau – environ 80 cruches. Quelques carapaces de crabes brisées et les cendres d’un feu leur laissaient supposer que des indigènes étaient passés là peu de temps auparavant.

     

    Le 16, aux premières lueurs du jour, ils décidèrent de s’enfoncer plus vers l’intérieur des terres, dans l’espoir que, dans les montagnes, ils trouveraient plus d’anfractuosités remplies d’eau. Mais leurs recherches furent vaines : ils découvrirent en effet qu’il n’avait pas plu ici depuis longtemps, et ne trouvèrent pas le moindre indice de cours d’eau. Et, derrière la chaîne montagneuse, ils trouvèrent une contrée plate sur laquelle n’apparaissaient pas le moindre arbre ni la plus modeste étendue d’herbe. Ils observèrent en revanche des reliefs élevés, terreux, qui, dans le lointain, n’allaient pas sans évoquer les tentes indiennes.

    Il y avait aussi des multitudes de mouches, si nombreuses qu’on ne pouvait éviter d’en avoir plein les yeux et la bouche. Puis les marins rencontrèrent huit indigènes, chacun tenant un bâton à la main. Ces derniers approchèrent jusqu’à une portée de mousquet, mais lorsqu’ils virent les blancs, ils prirent la fuite et rien ne put les arrêter.

    Ayant acquis la conviction qu’ils ne trouveraient pas plus d’eau, les marins décidèrent d’appareiller et, ayant mis à la voile, trouvèrent une autre passe dans le récif, un peu plus au nord. Ils se situaient alors par 22°17’ de latitude, et estimaient donc se trouver non loin du fleuve Jacob Kemmessensz. Mais le vent tourna au nord-est, ce qui les empêcha de continuer à longer la côte.

    Il ne leur restait donc plus qu’à tenter de continuer leur voyage vers Batavia, avec l’aide de Dieu, où ils informeraient le distingué Gouverneur et ses conseillers du désastre survenu, et leur demanderaient d’envoyer immédiatement du secours à ceux qu’ils avaient laissés derrière eux. Car, désormais, ils se trouvaient à plus de 300 milles de leur navire et de ses passagers, sans avoir trouvé suffisamment d’eau pour les approvisionner, et disposant tout juste pour eux-mêmes d’une ration de deux tasses quotidiennes.

     

    Le 17, le ciel couvert de nuages les empêcha de prendre une hauteur du soleil à midi2. Mais avec une légère brise de nord-ouest-quart-nord, ils parvinrent à gagner 45 milles dans le nord-est.

    Le 18 non plus, il ne fut pas possible d’établir une méridienne, mais ils estimèrent que durant les dernières vingt-quatre heures, le vent d’ouest-nord-ouest leur avait permis de parcourir encore 30 milles. Il faisait mauvais temps avec de la pluie et un vent de nord-est qui, vers midi, passa progressivement au nord. Alors ils firent route vers l’ouest. Ce temps rude et pluvieux se prolongea le 19, les empêchant une nouvelle fois de mesurer la hauteur du soleil à midi. Mais ils estimaient que le vent de nord-ouest-quart-ouest leur avait permis de gagner 21 milles dans le nord-est.

    Le 20, la méridienne les situa par 19°22’ de latitude, et ils calculèrent que pendant les 24 dernières heures, ils avaient parcouru 66 milles vers le nord, par une brise légère et inconstante d’ouest-sud-ouest, accompagnée de quelques averses.

    Le 21 à midi, une fois encore, il ne fut pas possible d’observer. Leur estime leur laissait envisager qu’ils avaient parcouru 70 milles vers le nord, le vent étant passé du sud-ouest au sud-est, avec une succession de vents modérés et de calmes.

    Le 22, la méridienne les situa par 15°10’, ce qui ne manqua pas de les étonner : comment avaient-ils pu gagner autant en latitude ? Les vingt-quatre heures suivantes, ils gardèrent le cap au nord, parcourant 70 milles par une brise inconstante et variable qui soufflait principalement du sud-est.

    Le 23, ils se trouvèrent à nouveau dans l’impossibilité de calculer leur latitude. Ils estimèrent avoir fait route au nord-ouest sur 48 milles. Ce jour-là, le vent ne cessa de virer d’est en ouest, avec un temps variable, des averses et de nombreux calmes. Dans la soirée enfin, une jolie brise s’établit au sud-sud-est.

    Le 24, par un ciel dégagé et un vent de sud-est-quart-sud, ils établirent une méridienne qui les situait par 13°30’ de latitude. Durant les dernières vingt-quatre heures, ils avaient parcouru 75 milles dans le nord ¼ ouest.

    Le 25, par brise modérée de sud-Est et sous un ciel dégagé, ils se trouvaient par 11°30’ à la méridienne, pensant avoir gagné 93 milles dans le nord ¼ ouest3. Ce jour-là, ils rencontrèrent de nombreux goémons de roche, flottant à la surface de l’eau.

    Le 26, par temps dégagé et vent de sud-est, ils avaient parcouru 75 milles vers le nord ¼ ouest, leur latitude étant 9°36’4.

    Le 27, un temps pluvieux les empêcha de relever la hauteur du soleil. Le vent soufflait du sud-est en brise modérée. Dans l’après-midi, ils repérèrent la côte de Java à une distance de 12 ou 15 milles, par une latitude qu’ils estimaient à 8°. Ils suivirent donc une route parallèle au rivage, cap à l’ouest-nord-ouest, jusqu’à ce que, dans la soirée, ils aperçoivent un cap que prolongeait un îlot. Et cette terre était couverte d’arbres. Il faisait nuit lorsqu’ils franchirent ce cap en repérant assez tôt pour les éviter, les récifs qui le débordaient. Derrière le promontoire se creusait une baie profonde dans laquelle ils s’engagèrent, sur une route au nord-nord-ouest. Ils finirent par jeter l’ancre par 8 brasses d’eau sur des fonds durs. Ils passèrent la nuit dans ce mouillage.

     

    Le 28 dès le matin, ils levèrent l’ancre et se dirigèrent à l’aviron vers le rivage, dans l’espoir de trouver de l’eau douce. A ce moment-là en effet, la soif était devenue pour eux intolérable. Pour leur plus grand bonheur, ils trouvèrent un ruisseau d’eau vive. Après avoir remercié le Seigneur pour son infinie bonté, ils étanchèrent leur terrible soif et remplirent leurs tonneaux. Et à midi, ils appareillèrent, reprenant leur traversée vers Batavia.

    Le 29 à minuit, par second quartier de lune, ils virent une île devant eux : ils la laissèrent sur tribord. A l’aube, ils atteignirent la « baie de l’ouest ». Afin de conserver leur route à l’ouest-nord-ouest, ils coupèrent donc à l’ouvert du golfe, perdant la terre de vue jusqu’à ce que, de l’autre côté, ils retrouvent la côte au niveau des îles Trouvens. A midi, ils se trouvaient par 6°48’ de latitude. Ils avaient donc parcouru une centaine de milles, la plupart du temps cap à l’ouest-nord-ouest. Au milieu de l’après-midi, ils passèrent entre les deux îles Trouvens, dont la plus occidentale est couverte de cocotiers. Le soir les trouva à la pointe extrême de l’île de Java, et, au troisième sablier du second quart, ils commençaient à approcher le détroit qui sépare Java des Prince’s Islands5.

    Dans la matinée du 30 juin, ils restèrent encalminés dans les parages des Prince’s Islands. Dans la journée, ils devaient ne parcourir que 6 milles. Le soir enfin, une légère brise se leva, soufflant de l’île.

    Le 1er juillet, le temps demeura calme toute la matinée, et à midi, ils se trouvaient à environ 9 milles de l’île Dwars-inde-Weegh6. Le vent était instable, et dans la soirée, il commença à s’établir au nord-ouest, de sorte qu’ils purent dépasser Dwars-inde-Weegh. Le soir venu, le calme s’instaura de nouveau et toute la nuit durant, ils durent se mettre aux avirons.

    Dans la matinée du 2, comme ils arrivaient au niveau de l’île Toppers Hat par un calme complet, ils durent mouiller l’ancre jusqu’à 11 heures, espérant qu’une brise de mer se lèverait alors. Mais le vent ne vint pas, et ils ramèrent encore toute la journée, ne parcourant que 6 milles. C’est alors que dans le soleil couchant, sur leur arrière, vers l’île Dwars-inde-Weegh, ils aperçurent une voile. Alors ils se dirigèrent vers la côte où ils mouillèrent l’ancre pour l’attendre.

    Avant même l’aurore du 3 juillet, ils avaient levé l’ancre pour faire route vers le navire aperçu. Leur intention était de lui demander quelques armes à feu pour se défendre au cas où les Hollandais et les Javanais se seraient trouvés en état de conflit, ce dont ils n’avaient nulle idée. En approchant, ils découvrirent en fait trois bâtiments, le plus proche étant le yacht Sardam qui prit à son bord François Pelsaert.

    Du capitaine-marchand Van Dommelen, le commodore apprit que le plus grand des navires était le Frederick Henrick, lequel avait à son bord un membre du Privy Council for India : M. Raembourgh. Il se fit donc déposer sur ce navire, afin de faire à ce dignitaire, la mort dans l’âme, le récit de la terrible calamité qu’ils avaient subie. Mais il fut traité avec la plus extrême gentillesse, et on lui recommanda de demeurer à bord du vaisseau jusqu’à Batavia. Les autres navires étaient le Bromvershaven et le Wesop, sous le commandement du capitaine Grijp ; ils avaient appareillé de Surat en compagnie du distingué capitaine Pieter Van den Broeck, mais ils s’étaient trouvés séparés en cours de traversée.

    Le 4, ils furent rattrapés par le vaisseau Bommel, en provenance de Surat. Ce dernier les informa qu’ils avaient repéré d’autres navires encore, à l’extérieur du détroit, mais sans pouvoir déterminer s’il s’agissait d’Anglais ou de Hollandais.

    Le 5 à la tombée de la nuit, ils firent leur entrée dans le port de Batavia, ne sachant pas comment ils pourraient remercier suffisamment le seigneur Dieu pour sa généreuse miséricorde.

     

     

    Avis au lecteur

    [Pelsaert reprends ici la première personne] Je n’ai pas encore établi le journal quotidien des événements qui concernèrent le navire ainsi que les gens présents sur les îles, pendant que le commodore était parti chercher du secours à Batavia. Outre le bref récit qui suit et le compte-rendu des procédures judiciaires, elles-mêmes accompagnées des confessions et aveux des condamnés, on ne peut rien avancer de plus sur ce qui se passa alors. Ces éléments d’information évoquent les principales horreurs et meurtres qui furent commis, ainsi que les condamnations prononcées envers ceux qui les perpétrèrent. C’est pourquoi je me suis résolu à ne pas écrire un récit chronologique de l’ensemble de l’histoire. Par ailleurs, avant d’aller plus loin, je voudrais demander à toute personne en possession d’informations complémentaires, de bien vouloir me les communiquer afin de les intégrer à l’occasion d’une deuxième édition de ce récit. Pour cette même raison, j’ose espérer que le lecteur excusera les faiblesses qui apparaîtraient dans mon travail. Ces remarques étant faites, je lui souhaite bonne lecture, tout en lui recommandant d’accueillir avec un certain détachement les informations qui l’attendent.

     

     

    Suite du récit

    Le subrécargue du Batavia, Jérôme Cornelisz, apothicaire à Haarlem, avait fomenté le projet de s’emparer du navire pour son propre compte, s’il n’y avait pas eu le naufrage. Il avait pour cela réuni plusieurs complices, dont David Seevangh, Gisjsbert van Welderen et Conrad van Huyssen. Ce subrécargue et un certain nombre de membres de l’équipage étaient demeurés sur l’épave après le naufrage jusqu’à ce que, dix jours plus tard, elle soit entièrement mise en pièces.

    Alors, il ne trouva pas le moyen de rejoindre la terre. Pendant encore deux jours, il trouva refuge dans la mâture de beaupré. Enfin, agrippé à un espar, il parvint à se laisser porter jusqu’au rivage. Avec lui dérivèrent une barrique d’eau douce, une seconde remplie de vin et une troisième de vinaigre. Dans le même temps, Weobbye Hays, qui avait été envoyé, avec quelques hommes, chercher de l’eau dans une île toute en longueur, était parvenu à en trouver au terme d’une quête qui avait duré vingt-six jours.

    Au bout d’un mois de séjour sur l’île, lorsque le navire se trouva totalement réduit en morceaux, le subrécargue Jérôme Cornelisz dut se résoudre à admettre que son premier plan – s’emparer du Batavia – était désormais caduc. Il lui trouva donc une alternative. Puisque, en l’absence du commodore, il exerçait l’autorité sur les passagers, il résolut d’assassiner tout le monde à l’exception de dix hommes. Avec ces forbans-là, il s’emparerait du navire qui devait arriver de Batavia pour les sauver, et alors, ils pratiqueraient la piraterie. A moins qu’ils ne reviennent en Europe, à Dunkerque ou quelque part en Espagne…

    Ressassant son plan à longueur de journées, il sélectionna les misérables dont les noms suivent, et qui devinrent ses conseillers et ses complices. Ainsi donc David van Seevangh, Gijsberg van Welderen, Coenraldt van Huyssen, Cornelisz Pietersz d’Utracht, Jan Hendricksz de Brême, Rutgert Fredereiksz de Groningen, Hans Jacob Heyllwerck de Basel, ainsi que d’autres encore, contresignèrent avec lui la charte suivante :

    « Les cosignataires de cette charte, dans le but d’évacuer toute méfiance existante ou susceptible de s’instaurer entre eux, s’engagent par la présente, sur le salut de leurs âmes et avec la certitude que Dieu leur apportera toute son aide, à demeurer fidèles les uns envers les autres et à s’aimer comme des frères ; à ne jamais porter atteinte les uns aux autres, qu’il s’agisse de leur personne ou de leurs biens, sans avoir au préalable déclaré officiellement que la paix était rompue.

    « En connaissance de quoi ils ont signé ce contrat le 12 juillet 1629, sur l’île Cimetière du Batavia. »

     

    Webbye Hays et ses hommes, qui se trouvaient encore en train de chercher de l’eau et qui, ainsi qu’on l’a vu précédemment, en avaient trouvé au bout de vingt-six jours, allumèrent trois feux pour annoncer la nouvelle. Mais personne ne prêta attention à ce signal, parce que ce jour-là fut celui de la tuerie générale. Quelques survivants du carnage les rejoignirent sur leur île à bord de radeaux, et firent le récit des épouvantables événements qui venaient de survenir. Comme il disposait maintenant de quarante-cinq hommes, Webbye Hays résolut qu’ils allaient défendre chèrement leur vie, et ils se préparèrent au combat en fabriquant des armes : des aiguilles et des hameçons qu’ils fixèrent à l’extrémité de bâtons.

    Une fois que presque tout le monde, exception faite de trente hommes et de quatre garçons, fut massacré, les mécréants résolurent d’attaquer l’île de Webbye Hays. Ils craignaient en effet que ce dernier donne l’alerte au bateau qui viendrait les sauver ; ce qui ruinerait totalement leurs plans, et les mènerait à leur perte certaine. Ils construisirent donc deux bateaux à fond plat, afin de lancer une attaque-surprise.

    Et comme il y avait aussi des gens sur une autre petite île, David van Seevangh y lança une expédition à bord d’un petit bateau mené par un solide équipage. Débarquant par surprise, ils massacrèrent tout le monde à l’exception de sept garçons et de quelques femmes.

    Par la suite, ces tyrans assoiffés de sang se transformèrent en criminels pathologiques que la folie conduisit aux formes les plus extravagantes de la vanité et de l’arrogance. Ainsi, n’hésitèrent-ils pas à mettre la main sur les étoffes les plus précieuses qui avaient été sauvées du naufrage, et à y tailler des vêtements d’un style nouveau, dont la caractéristique essentielle était d’employer le plus possible de passementerie en or.

    Jérôme Cornelisz donna l’exemple. Et ses plus proches complices, ceux en qui il avait toute confiance parce qu’ils étaient déjà prêts à participer au massacre, furent tous vêtus de rouge, avec au moins deux ou trois rangs de galons d’or. Plus tard, donnant libre cours aux caractères les plus vicieux de leur nature, ils se partageraient entre eux les femmes survivantes.

    Ainsi, Jérôme Cornelisz choisit pour son usage Lucretia Jansz, qui était l’épouse de Boudlwign van der Mylen ; Coenraldt van Huyssen prit Judith Gysberts, la fille aînée de l’aumônier, lequel, pour avoir la vie sauve, eut à souffrir patiemment de cette situation atroce ; et plus tard ce seraient les plus jeunes filles du pasteur, Tryntje et Susan Fredericks, qui seraient distribuées aux autres hommes ; ainsi qu’Annie Bosnchietsteis, Annie Herders et Mary Lorrtsen. Pour que cette horreur s’accomplisse, diverses lois furent prescrites, auxquelles les femmes durent se soumettre sous serment si elles voulaient demeurer en vie. Le texte suivant en témoigne :

    « Les cosignataires de cette charte s’engagent, sur le salut de leur âme et avec l’aide de Dieu, à demeurer fidèles les uns envers les autres et à se comporter ainsi que juré dans leur précédent serment ; à ne jamais avoir, en secret ou ouvertement, de desseins contre les autres, ou accepter que de tels desseins voient le jour ; mais au contraire et en toute chose, à toujours considérer d’abord l’intérêt commun, et à se contenter, dans le cadre des lois ici établies, des femmes suivantes : Lucretia Jansz, Judith Gysbert, Annie Herders, Trijntje et Susan Frederiks, Annie Bosnchietsteis, Annie Herders et Mary Lorrtsen ; ceci pour les garder ainsi que prévu et pour faire toujours ce qui se présentera le plus propice au maintien de la paix.

    « En connaissance de quoi ils ont signé ce contrat le 16 juillet 1629, sur l’île Cimetière du Batavia. »

     

    Pour finir, l’effronterie de ce Jérôme Cornelisz atteignit de tels sommets que le titre de subrécargue lui sembla inapproprié dans la mesure où, sur les îles qui les avaient accueillis, il n’y avait aucun commerce à envisager. Pour cette raison, il adopta le titre de capitaine général, et se fit reconnaître officiellement comme tel par ses gens. Trente-cinq hommes prêtèrent ainsi serment de fidélité et d’obéissance, ainsi que le montre le document suivant :

    « Nous, soussignés, tous présents sur cette île en tant que membres du conseil, soldats, maîtres d’équipage, ainsi que notre aumônier, à l’exception de nulle personne, acceptons pour chef, en tant que capitaine-général, Jérôme Cornelisz, à qui nous jurons solidairement et à l’unanimité, au nom de Dieu, d’être fidèle et obéissant en tout ce qu’il nous commandera ; étant entendu que tout ce qui pourrait être commis à l’encontre de ses ordres serait l’œuvre du Démon. Par le présent document, nous annulons toutes les promesses précédemment faites et nous nous rétractons de tous nos serments, qu’ils aient été établis en public ou en privé, ceux-ci comprenant toutes les camaraderies secrètes, les affinités de tentes et toutes autres alliances, quelles qu’en soient leur appellation ou leur nature. Nous désirons en outre qu’il n’existe plus de distinction entre l’équipage du navire et les soldats, tous appartenant désormais à une seule et unique compagnie.

    « Ce document a été rédigé sur l’île nommée Cimetière du Batavia, le 20 août 1629, et signé par les personnes suivantes [suivent trente-quatre noms de soldats, commerçants, membres d’équipage].

     

    Sept ou huit jours plus tard, ils tinrent à nouveau conseil, et prirent la décision d’attaquer Webbye Hays et ses hommes. Ces derniers étant mis hors d’état de nuire, ils n’auraient plus rien à craindre de personne. De plus, un dénommé Pieter Lambesz, maître d’équipage, s’était échappé à bord d’un petit bateau grossièrement fabriqué, pour se rendre sur l’autre île. Ils voulaient donc aussi ramener le bateau et le fuyard, qu’ils entendaient châtier. Ils sélectionnèrent donc les vingt-deux plus immondes crapules de l’île.

    Ils effectuèrent la traversée, mais, au terme d’un violent combat, durent réembarquer sans avoir atteint le résultat escompté.

    Quelques jours plus tard, dans le courant du mois de juillet, ils firent une nouvelle tentative. Trente-sept hommes armèrent trois bateaux. Jérôme Cornelisz vint en personne, estimant que sa simple présence leur donnerait le dessus.

    Arrivés près de l’île, ils gouvernèrent donc droit sur la plage. Mais Webbye Hays et ses hommes se tenaient fermement à leur poste, devant la plage, avancés dans l’eau jusqu’aux genoux. Et ils se battirent vaillamment. Alors, les maudits assassins, voyant qu’ils n’arriveraient à rien par la violence, se défirent de la peau du lion pour revêtir celle du renard. Ils déléguèrent l’aumônier pour persuader leurs anciens compagnons de se joindre à eux. Après plusieurs allers et retours, l’aumônier les avait convaincus de cesser le combat pour la journée sous la promesse que, le lendemain, un accord officiel serait établi selon lequel Webbye Hays et ses hommes recevraient quelques pièces de tissu pour se tailler des vêtements, en échange de quoi ils rendraient le bateau dont ils étaient entrés en possession. Quand les autres apprirent que, par l’intermédiaire de l’aumônier, Jérôme Cornelisz était arrivé à cet accord, ils n’en furent pas du tout satisfaits. Coenraldt van Huyssen, furieux, déclara que le lendemain, quoiqu’il ait pu être décidé, il se battrait.

    De son côté, David Seevangh, qui lui aussi déplorait les négociations engagées, essaya de persuader les soldats français qui s’étaient rangés du côté de Webbye Hays de passer dans leur camp moyennant le paiement de 6 000 guilders à chacun d’entre eux. Ils les rejoindraient le lendemain, au moment même où le traité de paix serait signé. Dès lors, ils n’auraient plus la moindre difficulté à venir à bout du parti de Webbye Hays.

    Les deux camps s’étant séparés dans les conditions précédemment citées, David Seevangh fit part à Jérôme Cornelisz de la négociation qu’il avait entamée avec les soldats de Webbye. Ce dernier apprécia cette débauche de félonie, et afin de conforter encore mieux les soldats français dans leur choix, il leur fit parvenir en secret ce message, transmis par un certain Daniel Cornelisz et daté du 23 juillet :

    « Chers frères et amis Jean Hodgaer, Jean Renouw de Mitinbry, Thomas de Villier, Jean Bonniver et Eduart Coe,

    « Plus nous prenons en considération l’amitié ancienne et fidèle dont vous avez bien voulu nous honorer, plus nous nous demandons pourquoi, vous qui avez accepté de moi, votre capitaine, l’ordre de partir en mission de reconnaissance sur la grande île, vous ne revenez pas en rendre compte. Car nous vous avons toujours tenus en haute estime ; nous vous considérons comme nos frères les plus proches et nos amis les plus chers ; nous continuons à rechercher votre alliance ainsi que votre camaraderie à laquelle nous tenons autant qu’à nos propres vies. Nous trouvons bien étrange que vous ayez prêté l’oreille aux sornettes de quelques mécréants qui méritent la mort pour mutinerie, puisque, précédemment, ils avaient été envoyés vers une autre île. A notre insu, ils ont trouvé le moyen d’obtenir votre confiance. Nous avons envoyé Jean Coos de Sailly sur l’île principalement à cause de Jean Thierson, lui-même envoyé là-bas pour avoir bu dans les tonneaux. Nous craignions en effet que Jean Coos fût un complice. Par la suite, nous avons appris que nous l’avions mal jugé, puisque Jean Coos offrit de poignarder Jean Thierson, s’il était seulement autorisé à mourir avec nous. Serait-il toujours enclin à le faire ? Il nous apporterait là une preuve d’amitié et nous rendrait un signalé service. Aussi, mes frères et amis bien aimés, revenez vers nous en compagnie de Jean Coos, aidez-nous à rendre la justice et à punir les criminels. Et plus particulièrement, essayez de nous livrer vivants ceux qui nous ont volé traîtreusement un bateau. A savoir : Lucas le maître embouteilleur, Cornelis le gros trompettiste, Cornelis l’assistant, Jan Michielsz le sourd, Adrian le mousquetaire, Heynorik qui souffre de strabisme. Sans oublier Thenmis Claesz, Cornelis Hellincks ainsi que d’autres maîtres qui se trouvent avec vous. Car à votre insu, ils détiennent un compas, qui leur servira à partir pour le continent à bord du bateau. Le négociant éprouve une sympathie particulière envers Webbye Hays et lui accorde toute sa confiance. C’est pourquoi il espère que vous tiendrez ce dernier secrètement informé de tout ceci. Pour en savoir plus, nous vous renvoyons au rapport que votre camarade Daniel Cornelisz vous communiquera verbalement, si vous lui délivrez un sauf-conduit.

    « Fait le 23 juillet 1629, sur l’île Cimetière du Batavia. »

     

    Ce message étant arrivé entre les mains de Webbye Hays et de ses hommes, tous comprirent tout de suite qu’on leur tendait un piège, et ils se tinrent sur leurs gardes. Le lendemain, lorsque les scélérats et Jérôme Cornelisz leur chef – six hommes au total – vinrent avec les étoffes promises afin de conclure le traité prévu, ils débarquèrent sans soupçonner que leur traîtrise avait été éventée, et furent immédiatement attaqués par les hommes de Webbye Hays. Quatre furent tués : David Seevanck, Conraldt van Huyssen, Gysbert van Welderen et Cornelius Pietersz. Leur chef autoproclamé, Jérôme Cornelisz, fut capturé ; et Wouter Loos put s’échapper.

    Wouter Loos, originaire de Maastricht, rejoignit l’île et informa ses complices de la mauvaise expérience qu’ils venaient de vivre. A l’unanimité, il fut nommé capitaine en intérim de Jérôme. Et pour inaugurer en beauté son nouveau titre, il ne laissa pas longtemps Webbye Hays en paix et attaqua dès le lendemain avec deux embarcations bien armées, dans l’espoir d’assouvir enfin ses desseins sanguinaires, et de libérer Jérôme Cornelisz.

    Mais Webbye Hays était un homme prudent ; demeurant sur ses gardes, il vit les deux bateaux approcher. A la tête de ses hommes, il descendit sur la plage pour opposer aux assaillants une résistance si pugnace que les crapules furent rejetées à l’eau, obligées de repartir. Cependant, quatre des hommes de Webbye furent gravement blessés.

    Tels sont les événements qui survinrent en l’absence du commodore François Pelsaert. Plus loin, nous reviendrons sur certains aspects de cette histoire, telle qu’ils nous sont parvenus.
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      1. Selon Marit van Huyste, 20 centilitres. (Toutes les notes de ce texte sont du traducteur.)

    

    
    
      2. Afin de déterminer leur latitude.

    

    
    
      3. Il y a là une incohérence puisque la différence de latitude observée signifie qu’ils auraient parcouru un minimum de 120 milles vers le nord entre les deux points.

    

    
    
      4. Cette fois, c’est 114 milles parcourus, que la différence des latitudes observées induit.

    

    
    
      5. Dites aussi Prinsen autrefois, et aujourd’hui Panaitan, à l’entrée du détroit de la Sonde, qui sépare Java et Sumatra.

    

    
    
      6. Thwartway Island, selon Marit van Huystee.

    

    
  





  
    
  

  Retour de François Pelsaert vers les lieux du naufrage

  
    Ainsi que nous l’avons relaté précédemment, le commodore François Pelsaert arriva dans le port de Batavia à la tombée de la nuit. Dès le lendemain, il descendit à terre et se présenta à la cour. Là, il informa le gouverneur général Jan Pietersz Cohen ainsi que ses conseillers de son infortune, et demanda que des secours diligents soient envoyés afin de sauver les naufragés et préserver autant qu’il fut possible, des marchandises appartenant à la compagnie. Cependant, quelques jours se passèrent avant que l’on pût faire quoi que ce soit. Enfin on lui confia un navire, le Sardam, avec un équipage compétent et un avitaillement suffisant. Mais dix jours se passèrent avant que tout fût prêt.

     

    Le commodore ne se trouva pas en état d’appareiller avant le 15 juillet. Une brise de terre soufflait. Dans l’après-midi, ils atteignirent l’île Man-Eater où ils rencontrèrent le Leyden. Ce navire avait quitté la mère patrie le 8 mai 1628, appareillant de Texel de conserve avec un autre bâtiment : The Arms of Enckhuysen. Ce dernier avait fait naufrage suite à l’explosion de sa sainte-barbe, le 12 octobre, au large de la Sierra Leone. Le Leyden n’était parvenu à sauver que 57 survivants, 170 personnes ayant été tuées. Mais l’équipage et les passagers du Leyden se portaient maintenant fort bien, car ils avaient passé un mois à Sillebor, sur l’île de Sumatra, et le séjour avait remis tout le monde sur pied. Dans la soirée, ils virent aussi le Beets of Wigge, de Hoorn, qui avait vraisemblablement fait la traversée avec la flotte du distingué Jacob Specks.

     

    Le 16 fut une journée plutôt calme et les voiles ne les firent guère progresser ; c’est en réalité le courant qui leur fit franchir les Détroits, tant et si bien que le soir, ils se trouvaient en vue des Prince’s Islands. Le 17, ils relevaient ces îles dans l’est-nord-est, étant restés encalminés la plus grande partie de la nuit. Mais peu avant le lever du soleil, la brise se leva du sud, et ils purent faire route au sud-sud-ouest1. A midi, le vent passa à l’est, ce qui ne leur permit pas de faire une route meilleure que du sud ¼ ouest. L’après-midi du 18, la méridienne les situa à 8°25’ de latitude sud, avec un vent de sud-est et un cap au sud-sud-ouest. Ils calculèrent qu’ils avaient parcouru ce jour 75 milles dans le sud-ouest-quart-sud.

     

    Du 19 juillet au 23 juillet, le récit de Pelsaert transcrit le journal de bord, avec les simples mentions de sa position en latitude, des conditions météorologiques et de la distance parcourue en direction des Abrolhos. Du 24 août au 15 septembre, il y ajoute la description succincte des brisants qu’il longe au plus près à la recherche des lieux du naufrage, au risque d’y être jeté par les vagues2. Le 16, enfin, il aperçoit l’épave du Batavia.

     

    Le 16 au matin, ils levèrent l’ancre dès le point du jour et reprirent une route plus ou moins sud par un vent situé à l’ouest-sud-ouest. L’après-midi, le vent tourna à l’ouest et de là au nord. Ils firent alors route à l’ouest et, dans la soirée, ils étaient en vue de l’épave de leur navire, le Batavia. Et le commodore détermina exactement le point où ils se trouvaient lorsqu’il identifia l’île Haute, que les pilotes prenaient à tort pour une autre terre. A deux heures de l’après-midi, ils mouillèrent par 27 brasses d’eau sur un fond de sable clair.

    Dans la matinée du 17, ils levèrent l’ancre à nouveau. Le vent était au nord et ils se trouvaient à encore 6 milles de l’île Haute, qu’ils approchèrent par le sud-ouest. Peu avant midi, s’étant approchés de l’île, ils repérèrent une fumée non loin de l’épave, sur un îlot de forme allongée. Cela les mit en joie et raviva l’espoir de retrouver en vie la plupart de leurs gens, si ce n’était tous.

     

    Ayant mouillé l’ancre, le commodore embarqua un tonneau d’eau, des biscuits et du vin, et il débarqua sur l’île Haute qui se trouvait toute proche. Mais, ayant mis les pieds sur la terre ferme, il ne trouva personne, ce qui laissa tout le monde stupéfait. Enfin, on aperçut une petite embarcation menée à l’aviron par quatre hommes, qui tournait la pointe nord de l’île. Le dénommé Webbye Hays sauta sur la plage et courut vers le commodore, lui souhaita la bienvenue, mais le supplia de retourner immédiatement sur son navire. En effet, une bande de mécréants installés sur les îles proches de l’épave, et disposant de deux embarcations, avait l’intention de s’emparer du yacht dès son arrivée.

    Il relata comment il s’était retrouvé à la tête de 47 personnes qui, pour sauver leur vie, s’étaient retranchées sur une petite île depuis que certains des autres naufragés, restés sur l’autre île, étaient devenus des meurtriers. Ils avaient assassiné 125 personnes, hommes, femmes et enfants. Quatorze jours auparavant, lui, Webbye Hays, avait capturé Jérôme Cornelisz, le subrécargue, chef de ces scélérats. Quatre de ses principaux conseillers et complices, à savoir David van Seevanck, Coenraldt van Huyssen, Gysbert van Welderen et Cornelis Peters, soldat originaire d’Utrecht, avaient été tués. Sans cesse, ils avaient fait la traversée afin de le combattre, lui et ses hommes, mais, chaque fois, ils étaient parvenus à repousser l’assaut ; alors ils avaient usé de traîtrises et de félonies pour mettre pied sur l’île et les occire. Ils leur avaient offert la paix par l’intermédiaire de l’aumônier Gysbert Sebastiaensz qu’ils avaient obligé à effectuer de nombreuses allées et venues pour négocier. Et lorsqu’ils étaient arrivés à un traité accompagné de serments solennels, promesse étant faite d’oublier le passé et de pardonner, David van Seevanck et Coenraldt van Huyssen avaient essayé de convaincre plusieurs de ses soldats de les trahir, en échange de 6 000 guilders pour chacun d’entre eux. Le jour où la paix serait conclue, ils devaient changer de camp et aider à tuer les autres. Mais les hommes de Webbye avaient décelé le piège et, considérant que leur vie était menacée, ils avaient tué ces mauvais compagnons et, ainsi que relaté plus haut, capturé leur chef. Il raconta aussi comment ce même matin-là, un des rebelles nommé Worter Loos, qui avait été proclamé chef après la capture de Jérôme, leur ancien capitaine, les avait attaqués avec deux bateaux remplis d’hommes ; et comment ils avaient bravement résisté et rejeté les assaillants à la mer, quatre des hommes de Webbye Hays ayant été gravement blessés lors du combat.

     

    Lorsque le commodore, accablé, eut tout appris de ces récits sinistres, il fit force de rames vers son bord, donnant l’ordre à Webbye Hays de retourner auprès de ses gens et d’y prendre Jérôme Cornelisz pour le mener sur le navire. L’ordre fut suivi à la lettre.

    Mais avant que le commodore eût rejoint son navire, il repéra une embarcation menée à l’aviron par plusieurs hommes, qui approchait depuis l’extrémité sud de l’île. Il se prépara donc à se défendre avec, de plus, l’intention, si c’était possible, de maîtriser et de capturer les bandits. Et dans le même temps, il continua à faire route vers le navire. Une fois à bord, il constata que les rebelles arrivaient à leur tour, pleins de hardiesse.

    Une fois qu’ils furent assez proches, le commodore put distinguer leurs vêtements rouges surchargés d’ornementations dorées. Alors il leur demanda pourquoi ils venaient à bord en armes. Ils répondirent qu’ils le lui expliqueraient une fois qu’ils auraient embarqué. Devant cette réponse insolente, le commodore leur ordonna de jeter immédiatement leurs armes à la mer et de monter à bord, sans quoi il saurait bien les forcer à obéir. Ne voyant aucune échappatoire possible, ils obtempérèrent, embarquèrent, et furent immédiatement mis aux fers.

  

  
    
      1. Ce qui semble pourtant impossible à un voilier de l’époque.

    

    
    
      2. Le texte intégral du journal du 24 août au 15 septembre figure en annexe.

    

    
  





  
    
  

  L’enquête et le jugement

  
    L’enquête commença séance tenante. Le premier à être interrogé fut Jan Henricksz, soldat de Bremen, qui parla sans hésiter, confessant tout de suite avoir tué ou aidé à tuer entre 17 et 20 personnes. Mais cela avait été accompli sur l’ordre express de Jérôme Cornelisz leur capitaine, qui les avait tous contraints à agir de la sorte.

    Questionné plus avant sur les causes et les circonstances de toute l’affaire, et sur ce qui avait bien pu les amener à une cruauté aussi inhumaine, il fit part de son désir de tout révéler et de raconter la suite des événements depuis leur début.

    Il expliqua que le capitaine du Batavia Adrian Jacobsz, le subrécargue Jérôme Cornelisz et le maître d’équipage principal avaient fomenté un complot avec les autres pour s’emparer du navire, et ceci avant qu’il ne fasse naufrage. Le commodore devait être assassiné, ainsi que l’équipage et les passagers à l’exception de 120 personnes qui étaient réputés complices. Les cadavres auraient été jetés à la mer ; et les mutins se seraient livrés à la piraterie.

    Dans la mesure où Jérôme Cornelisz et ses hommes, sur leur île, étaient convaincus que le capitaine aurait tué ou poussé par-dessus bord le commodore pendant leur navigation en quête de secours, au bout d’un mois de séjour sur l’île, le subrécargue pensa qu’il ne pouvait être rien fait de mieux que de tuer tout le monde à l’exception de la quarantaine d’hommes nécessaire pour capturer le navire qui viendrait à leur secours. Mais cela n’était pas réalisable tant que l’on n’aurait pas mis hors d’état de nuire Webbye Hays et ses hommes, qui avaient été envoyés chercher de l’eau sur l’île Longue [en fait l’île Haute] vingt jours auparavant, et s’y étaient établis. Ils avaient commencé à mettre ce plan à exécution et tenté plusieurs attaques, mais sans succès.

    Dans la soirée, Webbye Hays conduisit Jérôme Cornelisz, prisonnier, devant le commodore. Plongé dans une profonde tristesse, le commodore le considéra longuement, se trouvant dans une totale incapacité à comprendre ce qui avait amené cet homme à s’oublier au point de devenir la cause de meurtres aussi inhumains.

    En présence du Conseil, le commodore lui demanda pourquoi il avait laissé le Démon l’entraîner à l’extrême opposé de tout sentiment humain, et comment il avait pu accomplir ce qui jamais, chez des chrétiens, n’avait été perpétré d’aussi cruelle façon, et ceci sans être véritablement poussé par la faim ou la soif, mais uniquement pour assouvir de sang-froid, un désir de meurtre, et pour atteindre des fins atroces.

    Ce à quoi Jérôme Cornelisz répondit qu’il ne devait pas être blâmé pour ce qui était arrivé, faisant porter toute la responsabilité des faits à David Seevanck, Coenraldt van Huyssen et les autres, ceux qui avaient été tués lors du dernier combat contre les hommes de Webbye Hays.

    Il affirma qu’ils l’avaient obligé à les suivre, en le menaçant de lui ôter la vie s’il refusait. Il ajouta que, pour sauver sa peau, un homme était prêt à bien des extrémités. Il nia avoir jamais eu l’intention de participer à la mutinerie sur le Batavia, et avoir projeté de s’emparer du navire qui viendrait à leur secours.

    Il dit que Seevanck avait proposé de le faire, et que, si lui-même y avait consenti, ce n’était que paroles non fondées sur des intentions sérieuses, et ce d’autant moins qu’il estimait que jamais on ne viendrait les sauver de ces îles maudites. Car il avait entendu un certain Ryck Wontersz affirmer que le capitaine Jacobsz avait eu l’intention de s’emparer du navire, si celui-ci n’avait pas fait naufrage, et de se débarrasser du commodore en le faisant passer par-dessus bord. Ce qui l’avait amené à penser que jamais ils n’avaient atteint Batavia, et que le capitaine devait s’être dirigé vers Malacca ; et à supposer même que le commodore soit parvenu à toucher Batavia, et qu’un navire soit envoyé à leur secours, il aurait alerté celui-ci. Tous les propos tenus de sa langue déliée tendaient à l’exonérer de toute faute. Il débitait les mensonges les plus éhontés pour établir qu’il était innocent et même ignorant de tout ce qui s’était produit, en appelant même au témoignage des lieutenants, comme si ces derniers avaient connu les plus intimes de ses pensées, pour qu’ils délivrent le même témoignage. On en resta là pour ce jour, et Jérôme Cornelisz fut de nouveau enfermé.

     

    Le 18 septembre, avant même que le jour se soit levé, à bord des deux embarcations, le commodore et le capitaine se rendirent sur l’île occupée par Webbye Hays et ses hommes. Il y embarqua des soldats qui furent chacun armés d’un bon mousquet, et ils mirent le cap sur l’île toute proche de l’épave, et qui se trouvait désormais baptisée Cimetière du Batavia. Son intention était de s’emparer des canailles qui s’y trouvaient encore, et de les ramener prisonnières.

    Lorsque ces derniers virent approcher les deux canots du commodore, leurs cœurs défaillirent immédiatement et tout courage leur manqua pour opposer la moindre résistance à ce qui allait suivre. Ils se disaient les uns aux autres « désormais, c’est comme si nous étions tous morts », imaginant qu’ils allaient se faire massacrer sans autre forme de procès. Ce en quoi ils se trompaient. Car une fois débarquée, la troupe du commodore reçut l’ordre de s’emparer des mutins et de les tenir prisonniers, pieds et poings liés. Sa première tâche consista alors à récupérer les bijoux qui se trouvaient dispersés partout dans l’île. On les retrouva tous, à l’exception d’une chaîne et d’un anneau en or. Encore que l’anneau fit son apparition plus tard.

     

    Dans la soirée, ils se rendirent sur l’épave : le navire avait été réduit en pièces par les vagues. Une partie de la quille laissait apparaître la partie plate de la cale dont il ne restait rien. Tout avait été balayé de la proue à la poupe ; tout juste restait-il, au-dessus du niveau des marées hautes, quelques fragments du bordé. Car l’épave se trouvait exactement à l’endroit de l’échouement. Une pièce de l’étrave, cassée au niveau du brion, se trouvait littéralement encastrée dans le récif. Ils trouvèrent aussi deux canons, l’un en fer et l’autre en bronze, tombés de leurs batteries. C’était tout ce qui restait du Batavia.

    Non loin de la poupe gisait un morceau de coque, qui avait été brisé au niveau de l’arcasse. Ci et là où ils avaient été emportés par les vagues, gisaient plusieurs fragments de plus petites dimensions. L’ensemble ne laissait rien promettre de bon, réduisant à bien peu l’espoir de retrouver l’argent et les marchandises appartenant à la Compagnie.

    Le commodore fut cependant quelque peu réconforté par le maître d’hôtel, Reymier Heyndricksz, qui lui fit savoir que, un mois auparavant, un jour de beau temps et de mer calme (en fait, le premier depuis leur arrivée), il était venu pêcher près de l’épave parce que le poisson y semblait abonder. Là, à l’aide d’une foëne, il avait harponné un coffre de monnaie. Il y en avait d’autres et il espérait qu’ils n’avaient pas été emportés depuis par la mer.

    Là-dessus, le commodore lui demanda comment l’épave avait résisté après son départ, et combien de temps s’était écoulé avant qu’elle se démantibule. Il répondit qu’elle avait tenu bon pendant une semaine, puis que la proue et les parties les plus élevées [le château arrière] avaient été emportées, incapables de résister aux violentes tempêtes quotidiennes et à la puissance des vagues déferlantes. Finalement, la muraille bâbord avait été mise en pièces.

    La facilité avec laquelle la coque d’un navire aussi fort avait ainsi été déchirée, démolie, n’avait pas laissé de l’étonner. Par la suite, à diverses reprises, des tonneaux s’étaient échappés de la coque et avaient dérivé jusqu’à la côte, où on était parvenu à les récupérer. Plusieurs contenaient de l’eau, un du vin de France, quatre et demi du vin d’Espagne et un autre encore du vinaigre. Tout cela avait contribué à les garder en bonne santé.

    Mais auparavant, durant la nuit du 9 au 10 juillet, le Dieu Tout-Puissant leur envoya de fortes pluies (les mêmes que celles que le commodore et son bateau avaient connues dans les parages du continent, lorsqu’ils avaient failli faire naufrage) qui leur permirent de constituer des provisions. De la sorte, entre ce don du ciel et ce qu’ils avaient pu sauver de la mer, ils avaient disposé de ce dont il fallait pour préserver tout le monde des affres de la soif pendant longtemps. Chacun avait reçu trois tasses d’eau et deux de vin1 tous les jours. Si seulement le Diable, leur chef, ne les avait pas conduits à commettre des crimes aussi horribles…

    Le soir, les principaux scélérats et leurs complices, ceux qui avaient été capturés et mis aux fers à bord, furent transportés sur l’île aux Phoques où ils seraient gardés jusqu’à ce qu’on les convoque pour de nouveaux interrogatoires. On pensait que leur détention y serait plus sûre.

     

    Dans la matinée du 19, le capitaine convoya à terre les mécréants jusqu’alors emprisonnés à bord du navire et dont les noms suivent, dans le but de les questionner sur eux-mêmes et sur la vie dissolue qu’ils avaient menée. Il s’agissait donc de : Jérôme Cornelisz, subrécargue ; Jacob Pietersz, d’Amsterdam, officier subalterne qui avait été leur lieutenant et membre du Conseil des mutins ; Jan Hendricksz, de Bremen, soldat qui avait été l’un des chefs des assassins ; Rutgert Fredericksz, un serrurier de Gromingen ; Hans Jacob Heyewerck, de Basel, enseigne ; Luycas Jelisz, de Den Haag, enseigne ; Hans Fredericks, de Bremen, soldat ; Jan Willemsz Selijus, d’Amsterdam, maître tonnelier ; Heyndrick Jaspersz, de Monfoort, soldat ; Hans Hardens, de Ditmarose, soldat ; Pacques Pilma, de Près-du-Verdun, soldat ; et Gerri Haes, de Santlu, maître d’équipage.

    Des interrogatoires croisés et des confessions libres de l’ensemble des suspects, il apparut évident, ce jour-là, que ces gibiers de potence avaient mené sur l’île la vie la plus dissolue qu’on pût imaginer. Ils ne s’étaient pas privés d’user et d’abuser des biens appartenant à la Compagnie, et qu’ils avaient pu récupérer de l’épave : vêtements, étoffes, ornements d’or… Et avec tout cela, ils s’étaient coupé des habits ornés d’une telle passementerie d’or que le tissu en était à peine visible, comme on pouvait s’en rendre compte en regardant la mise de Jérôme Cornelisz. C’est d’ailleurs lui qui avait donné l’exemple à tous les autres. En aucun cas ils n’avaient hésité à s’approprier des biens sauvés du naufrage, et qui constituaient autant de propriétés privées ; ils se les étaient partagés entre eux comme s’ils les avaient reçus en héritage.

    Jérôme Cornelisz avait été si loin dans sa vanité satanique, qu’il portait chaque jour des vêtements différents, s’exhibant dans des bas de soie dotés de jarretières parées d’or. Ceux de ses disciples à qui il faisait le plus confiance pour les assassinats, il les avait vêtus de rouge, inventant pour eux un nouveau style de manteau, avec deux ou trois rangées de passementerie d’or. Il est clair que lui et ses complices s’étaient persuadés que cette gabegie vaine et perverse ne connaîtrait jamais de fin.

    Une fois que le massacre fut pour ainsi dire accompli, il distribua les femmes survivantes parmi ses disciples, comme un vulgaire butin. Lucretia Jansz, épouse de Boudlwign van der Mylen, il la garda pour lui. Judith Gysberts, fille aînée de l’aumônier, il l’offrit à Coenraldt van Huyssen. Les autres femmes, Tryntje et Susan Fredericks, Annie Bosnchietsteis, Annie Herders ainsi que Mary Lorrtsen, furent attribuées aux autres hommes. Afin de prévenir toute dissension désastreuse, il établit un règlement que chacun dut signer, sous serment. Les femmes aussi, si elles tenaient à rester en vie, durent aussi prêter serment d’obéissance.

     

    Le 20 septembre avant midi, la chaloupe fut envoyée au navire afin de ramener à terre quelques équipements nécessaires, et le canot partit sur l’île où vivaient Webbye Hays et ses hommes, pour y chercher de l’eau douce. En effet, au bout de vingt jours passés sur cette terre, ils avaient miraculeusement trouvé deux sources dont le niveau variait en fonction du niveau des marées – raison pour laquelle ils n’y avaient d’abord pas prêté attention.

    Le 21 souffla une tempête d’est-sud-est, et ils remarquèrent que le niveau de la source demeurait très bas, tandis que la force du vent empêchait le canot de revenir au navire. Par ailleurs, la journée fut consacrée à l’interrogatoire des prisonniers.

    La tempête se poursuivit le 22. Le canot demeura encore sur l’île, et vers midi, le commodore et le capitaine, avec trois hommes, armèrent l’autre embarcation afin d’examiner dans quel état se trouvait exactement l’épave. Mais lorsqu’ils y arrivèrent, les brisants étaient si terribles que pas un nageur ne voulut se mettre à l’eau. Aussi, dans la soirée, ils revinrent au navire sans avoir rien fait.

    Le 23, le vent demeura aussi tempétueux. Le matin, on envoya chercher les prisonniers gardés sur l’île aux Phoques pour les interroger, ce qui occupa la journée entière. Entre-temps, le capitaine avait été de nouveau envoyé sur l’épave pour voir si quelque chose pouvait encore être sauvé de la cargaison. Mais il s’en revint en expliquant que les terribles brisants interdisaient toujours l’approche.

    Le 24, il ne se passa rien de notable si ce n’est que, l’épave demeurant inapprochable, le capitaine arma la chaloupe pour déposer à terre quelques équipements qui y faisaient défaut.

    Le 25 au soir, le temps paraissant maniable, le capitaine ainsi qu’un maître d’équipage furent de nouveau envoyés sur l’épave pour voir s’il serait possible d’y travailler. Une fois qu’ils y furent rendus, on observa depuis le rivage qu’ils s’affairaient à sortir quelque chose de l’eau. Le commodore dépêcha donc l’autre embarcation et de bons marins pour les aider, lui-même les rejoignant dans le youyou, avec un homme et deux garçons de cabine.

    Lorsqu’il arriva sur l’épave, on venait de repêcher un ballot d’étoffe et un coffre de monnaie. Ils les transportèrent sur le récif, non loin de l’épave. Le commodore passa sur l’autre bateau, où ils avaient repêché un autre coffre.

    Les plongeurs, originaires du Gujarat, affirmèrent qu’il y en avait encore six et qu’il paraissait tout à fait envisageable de les remonter. Entre-temps, le second coffre à avoir été remonté à la surface fut transporté sur le banc. Finalement, alors qu’ils avaient sorti de l’eau et mis en sécurité quatre coffres, les plongeurs se préparaient à repartir avec le capitaine. Mais alors le vent forcit, levant une mer si forte que des vagues déferlèrent violemment contre l’épave, ne leur laissant pas d’autre possibilité que de quitter les lieux. Aussi, ils allèrent chercher les coffres déposés sur le récif, afin de les débarquer sur l’île du Cimetière du Batavia. Et le reste de la journée fut consacré à l’interrogatoire des prisonniers.

     

    Le 26, un fort vent de sud-ouest les empêcha à nouveau de travailler sur l’épave. La chaloupe fut donc envoyée sur l’autre île afin d’y déposer un cabestan et plusieurs tonnelets à huile. Peu avant midi, on affala une autre embarcation afin de compléter les provisions d’eau. Dans le même temps, le commodore fit chercher Cornelisz Jans, d’Amsterdam, et Aris Cornelis, de Hoorne, pour les interroger sur ce qui s’était passé lorsqu’ils étaient parvenus à s’échapper alors qu’ils se trouvaient sur le point d’être assassinés.

    Dans l’après-midi, le vent se calma et la mer s’aplatit. Le skipper partit tout de suite pour l’épave avec un bon équipage afin de récupérer et de mettre en sécurité les coffres de monnaie qu’ils avaient repérés la veille. Quand il revint, tard dans l’après-midi, il en rapportait trois. Il signala aussi avoir été obligé de laisser une pièce d’artillerie ainsi qu’une ancre, laquelle se trouvait posée sur le canon, et dont la manipulation exigerait de l’habileté et de la force.

    Le 27, il souffla à nouveau une brise fraîche du sud ; ce jour-là, ils ne purent donc pas travailler sur l’épave. Avant midi, le canot fut de retour de l’île Haute, transportant les deux personnes nommées ci-dessus – Cornelisz Jans et Aris Cornelis – dont le témoignage devait être entendu afin de confondre les assassins et autres mécréants. Cette journée-là fut donc consacrée à l’enquête.

    Le 28, le même vent de sud continuant à souffler en furie, il fut encore impossible de travailler sur l’épave. On continua donc les interrogatoires, et vers le soir, l’instruction de l’affaire était achevée.

     

    A partir de leurs confessions, des témoignages des survivants, et aussi hélas, au vu épouvantable des faits accomplis, les intentions des principaux mécréants et assassins étaient devenues suffisamment claires, ainsi que le lecteur s’en rendra compte en lisant les dépositions reproduites plus loin.

    Le commodore décida donc de réunir le Conseil, qui serait chargé d’étudier et de considérer tous les aspects de la question suivante : les mécréants et assassins, dont le sang des victimes appelait sans miséricorde possible à la vengeance, devaient-ils être mis aux fers et conduits à Batavia devant le lord Gouverneur ? Ou bien devaient-ils être tout de suite jugés et mis à mort ainsi qu’ils le méritaient, pour servir d’exemple aux autres ? Car on devait prendre en compte le fait que la traversée ne serait pas exempte de risques : en prenant la mer avec à bord tant de gens à moitié ou totalement corrompus, il se pouvait que le navire et sa cargaison fassent l’objet d’une convoitise fatale. Il était de leur devoir de prévenir la catastrophe qui menaçait le bâtiment du simple fait de la présence à bord de crapules tels Jérôme Cornelisz et ses complices. La séduction pernicieuse exercée par ces derniers pouvait avoir marqué certains des maîtres d’équipage, voire la totalité d’entre eux. Au souvenir de la vie pervertie qui avait été la leur, une fois en mer, ils pouvaient très bien perdre la raison et se laisser tenter par les immenses richesses qu’ils avaient contribué à sauver dans l’épave. L’examen de ces éléments aboutit à la décision suivante.

     

    « En ce jour, 28 septembre de l’an de Grâce 1629, François Pelsaert et le Conseil du yacht Sardam sur l’île du Cimetière du Batavia, située à proximité de l’épave du vaisseau Batavia, par 28° de latitude sud, à environ 9 milles du continent, ont pris la résolution suivante :

    « Etant, au terme de nombreux hasards de mer et après avoir couru de grands dangers (dont le Seigneur a daigné nous préserver), arrivés le 17 septembre de cette année, à bord du yacht Sardam, près de l’île Haute, à 6 milles de l’épave de notre infortuné vaisseau Batavia, le commodore, qui avait débarqué avec du biscuit, de l’eau et du vin, parce qu’il savait que sur cette terre se trouvaient des gens qui s’étaient signalés par des signaux de fumée, et qu’ils apprécieraient cette nourriture et ces rafraîchissements, vit une petite embarcation venir à sa rencontre, avec à son bord quatre hommes, qui lui recommandèrent de revenir à son bord de toute urgence, parce que sur une des îles situées dans les parages de l’épave, un parti de mécréants avait pour intention de s’emparer du yacht qui était venu à leur secours. Le subrécargue Jérôme Cornelisz, chef de ces mécréants qui avaient tenté de surprendre et d’assassiner ceux qui, en ce moment, mettaient le commodore en garde, avaient été capturés par ces derniers. Le commodore envoya immédiatement chercher cet homme pour le tenir prisonnier à bord. Et il retourna à son navire, pour faire part à ses gens des propos si inattendus dont il venait d’être entrepris, et les mettre en état de se défendre. Mais déjà, tandis qu’il faisait route, onze de ces mécréants faisaient force de rames vers lui, à bord d’une embarcation à fond plat. Depuis le vaisseau, il ordonna aux mutins de se rendre. Ils obtempérèrent et furent enfermés à bord. Tous, ainsi que Jérôme Cornelisz qui entre-temps, avait été conduit à bord, furent soumis à un interrogatoire. Et de nouveau s’imposa comme une triste évidence que des meurtres horribles, abominables avaient été commis par ces hommes. Il s’agissait en l’occurrence dudit Jérôme Cornelisz, de l’assistant David van Seevangh et de l’enseigne Coenraldt van Huyssen, tous deux tués le jour où Cornlelisz fut capturé ; auxquels s’ajoutait Jacob Pietersz, un subalterne qui en cette occasion, était parvenu à prendre la fuite. Leur intention avait été de tuer tout le monde, à l’exception de 40 personnes ou moins ; par la suite, ils avaient projeté de s’attaquer et d’assassiner environ 47 personnes qui avaient échappé au meurtre en se réfugiant sur l’île Haute. Ils avaient conduit des assauts répétés dans ce but, mais chaque fois avaient été repoussés. Ainsi qu’ils l’avaient confessé, ils avaient eu l’intention de s’emparer du premier yacht qui viendrait à leur secours, afin de faire route vers l’Espagne, la Barbarie ou toute autre contrée de ce genre, dans laquelle ils auraient vécu en pirates. Ainsi qu’ils l’avaient confessé ou en avaient témoigné, ils s’étaient rendus coupables de meurtres sur plus de 120 personnes – hommes, femmes et enfants –, les principaux assassins se trouvant toujours en vie. Il s’agissait de : Lenart Michielsz van Os, enseigne ; Matthys Beyr, de Munsterberg, soldat ; Allert Jansz, de Assendelft, mousquetaire ; Rutgert Fredericksz, de Gronningen, serrurier ; Jan Pillegromsz de Bye, de Bommel, steward ; et Andries Jonas, de Liège, soldat.

    « Au terme d’une enquête approfondie et d’un examen quotidien de tout ce qui s’était passé avant le 17 de ce mois de septembre, afin de déterminer quelle en était l’exacte vérité, nous sommes arrivés à connaître les faits suivants grâce à nos interrogatoires ainsi qu’en recevant des confessions volontaires.

    « Jérôme Cornelisz, subrécargue du vaisseau Batavia, alors que le cap de Bonne Espérance avait été franchi, a conspiré avec le capitaine du bâtiment, Adrian Jacobs, pour s’emparer du navire, assassiner tout le monde à l’exception de 120 personnes, et entrer en piraterie, avec pour intention finale de revenir en Espagne ou ailleurs. Le naufrage du navire les empêcha de mener leur projet à terme. De lui-même, il confessa que c’était sous ses ordres, et avec l’approbation de son Conseil, que tant de gens avaient été massacrés, de façon à réduire le nombre de personnes à nourrir sur l’île. Par la suite, avec pour complices David van Seevangh, Coenraldt van Huyssen et Jacob Pietersz, il avait prévu de s’emparer du premier yacht qui arriverait, et pour cela de convaincre les gens qui se trouvaient sur la grande île, ou bien de les soumettre. Si un yacht était arrivé, ils auraient invité l’équipage à descendre à terre avec une chaloupe, et ils les auraient fait boire ; dès lors, il aurait été aisé de les mettre hors d’état de nuire et de s’emparer subrepticement du navire à la faveur de la nuit. Ils estimaient que ce plan avait peu de chances d’échouer, dans la mesure où le yacht qu’on leur enverrait ne compterait sans doute guère plus de vingt ou trente hommes d’équipage.

    « Après toute une série d’interrogatoires croisés de toutes les personnes concernées, ayant obtenu avec l’aide de Dieu une connaissance exacte et précise de ces terribles forfaits, le commodore a proposé le choix entre deux façons de procéder. Ou bien ces vauriens infâmes, indignes de toute pitié humaine, devaient être mis aux fers et conduits à Batavia devant le lord général, pour qu’ils soient punis de leurs méfaits par un ordre spécial des autorités, nos Seigneurs et Maîtres ; ou bien ils devaient être châtiés à l’endroit même où leurs crimes avaient été commis, de manière à ne pas exposer le navire et son équipage à de nouveaux dangers. La question a été mûrement réfléchie, et durant la discussion, l’attention a été portée sur le fait que Jérôme Cornelisz n’est pas seulement entaché de crimes abominables, mais qu’il se réfère à une théorie abominable, selon laquelle il n’existe ni démon ni enfer. Il a même tenté de corrompre ses compagnons en leur inculquant cette croyance. Par conséquent, avec pour volonté de servir au mieux les intérêts de la Compagnie et de manière à garder de tout danger futur le navire ainsi que la précieuse cargaison tout juste sauvée des flots, la décision suivante a été approuvée et décidée à l’unanimité : Jérôme Cornelisz devait être jugé et condamné comme précédemment indiqué, lui ainsi que ses complices les plus volontaires, ceux qui avaient fait du meurtre un métier.

    « En conséquence de quoi les condamnations suivantes ont été prononcées.

    « Jérôme Cornelisz, apothicaire à Haarlem, subrécargue du vaisseau Batavia, sera, ainsi qu’il en a fait la requête, baptisé le lundi 1er octobre 1629. Puis il sera conduit sur l’île aux Phoques, au lieu où la justice sera rendue. Là, ses deux poignets seront tranchés, et il sera ensuite pendu au gibet érigé sur place, jusqu’à ce que mort s’ensuive. Ses biens, ses espèces, son or, son argent, sa solde mensuelle ainsi que toutes les valeurs qu’il pourrait posséder en Inde seront confisqués au bénéfice de nos maîtres, la Compagnie générale des Indes orientales.

    Le libellé des autres condamnations répète le texte de la première. Le voici, raccourci à l’essentiel.

    « Jan Hendricksz, soldat originaire de Bremen, âgé de vingt-quatre ans […] a assassiné ou aidé à assassiner 17 ou 18 personnes. Il avait aussi l’intention de participer à la capture du premier yacht qui serait arrivé. […] Il aura la main droite coupée et sera ensuite pendu […] tous ses biens seront confisqués.

     

    « Lenaert Michielsz van Os, enseigne âgé de vingt et un ans environ […] a assassiné, ou aidé à assassiner, 12 personnes, abusé de plusieurs femmes mariées, et pris pour concubine Annie Bossihieters, épouse de Jan Catersz, de Tonninghen. […] Il aura la main droite coupée et sera ensuite pendu […] tous ses biens seront confisqués.

    « Matthijs Beyr, de Munsterbergh, âgé de vingt et un ans […] a assassiné ou aidé à assassiner 9 personnes. Il a pris pour concubine Susan Fredericks, femme mariée. Il aura la main droite coupée et sera ensuite pendu […] tous ses biens seront confisqués.

     

    « Allert Jansz, de Assendelft, mousquetaire âgé de vingt-quatre ans […] s’était laissé persuader par Jérôme Cornelisz de participer à la prise du Batavia […] a égorgé Andries van Bruyn, de Haarlem, garçon de cabine […] a aidé à assassiner Jan Pinten […] a échoué à assassiner Aris Jansz […] a commis toutes sortes d’actes impudiques […] Il aura la main droite coupée et sera ensuite pendu […] tous ses biens seront confisqués.

     

    « Jan Pillegronz van Bye, de Bomme, anciennement steward sur le Batavia, âgé de dix-huit ans, ayant de son propre aveu mené une vie sans foi et bestiale, tant en paroles que par ses actes […] a tué un jeune garçon […] aidé à tuer Andries Jansz ainsi que Janneken Gijssen, femme de Jan Hendricksz, de La Haye, mousquetaire […] par la suite a insisté pour être autorisé à couper la tête de Cornelisz Aldersz, de Ilpendam, ouvrier agricole ; ceci lui ayant été refusé, il fit scandale parce que cette faveur avait été accordée à Matthijs Beyr […] a abusé des sœurs Susan et Catherine Fredericks ainsi que d’Annie Bosnchietsters, toutes femmes mariées […] sera pendu […] tous ses biens seront confisqués.

     

    « Andries Jonasz, de Liège, soldat, âgé de quarante ans […] … a confessé que, tandis que Paulus Barentsz était assassiné par noyade, il lui avait enfoncé un épieu dans la gorge, provoquant sa mort immédiate […] a égorgé May Soets qui se trouvait alors enceinte […] a aidé à tuer Jannie Gist et Jan van Hammel […] a participé à toutes les expéditions […] sera pendu […] tous ses biens seront confisqués.

    « Rutgert Fredericksz, serrurier âgé de vingt-trois ans […] a lié les mains et les pieds de Jacob Gronewal, pour qu’il soit tué par noyade […] sera pendu.

     

    « Nous avons par ailleurs jugé que les mécréants suivants, dont les méfaits n’ont pas encore fait l’objet d’une instruction définitive, de telle sorte que toutes les preuves ne sont pas encore réunies, ce qui ne permet pas de décider s’ils méritent la mort ou si leurs vies peuvent être épargnées sans pour cela encourir la disgrâce de notre lord général, seront maintenus aux fers jusqu’à ce que les charges qui pèsent contre eux soient fixées. Ils seront soit débarqués à Batavia pour y être jugés, soit condamnés en cours de traversée. Il s’agit de : Wouter Loos, qui devint le chef des mutins après la capture de Jérôme Cornelisz ; Jacob Pietersz, qui fut un conseiller de Cornelisz ; David van Seenanck et Coenraldt van Huyssen ; Hans Jacobsz, Daniel Cornelisz, Andries Liebent, Hans Fredericksz, Cornelisz Jansz et Jan Willemsz Selijus ; ainsi que Rogier Decker, ancien garçon de cabine de Jérôme Cornelisz.

     

    « Par ailleurs, divers témoignages et une évidence sans contradiction possible ont démontré que Webbye Hays, soldat originaire de Winnhooten, alors qu’il se trouvait sur l’île Haute en compagnie de quarante-sept âmes, est devenu le protecteur de celles-ci et les a préservées avec bravoure des partis de meurtriers qui avaient l’intention de les mettre hors d’état de nuire, et dans ce but, les attaquèrent à trois reprises. Nous avons donc trouvé bon, puisque nous n’avons plus d’officier pour commander les soldats, de donner à Webbye Hays le grade de sergent, avec une solde de dix-huit guilders par mois. De même, nous portons Otter Smith, de Halberstadt, et Allert Jansz, de Elsen, tous deux enseignes, au grade de caporal avec une solde mensuelle de quinze guilders.

    « Jugements rendus en notre présence sur l’île du Cimetière du Batavia à la date susmentionnée et soussignés par :

    « François PELSAERT, Claes GERRITSZ, Symen JOBSZ, Jacob HORSTENMAN, Jacob JANSZ.
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  LES ESCLAVES ABANDONNÉS DE L’ÎLE TROMELIN

  1761

  Témoignage de l’écrivain du bord Dubuisson de Keraudic


    Récit anonyme « des principales circonstances qui ont accompagné et suivi le naufrage de la frégate l’Utile »

  Textes inédits. Orthographe et ponctuation

    rectifiées par les soins de Max Guérout.





  
    
  

  
    A l’époque où la flûte l’Utile fit naufrage sur ses récifs coralliens, Tromelin figurait sur les cartes sous l’appellation île de Sable, et ce depuis sa découverte, en 1722. Pourquoi ce changement ? Parce que l’accident survenu à ce navire de la Compagnie française des Indes fut suivi d’une histoire atroce que le nouveau nom du lieu qui en fut le théâtre commémore.

    La flûte transportait des esclaves malgaches, dont environ quatre-vingt survécut au naufrage, ainsi que 122 hommes d’équipage. Tous travaillèrent à construire un bateau sur lequel embarquèrent les marins français, en promettant d’envoyer un navire récupérer ceux qui restaient sur l’île. Mais les autorités coloniales refusèrent d’organiser une expédition de secours pour ce qu’elles considéraient comme une simple cargaison. Et ce d’autant plus que sa présence à bord était frauduleuse, résultat de ce qu’on n’ose appeler une « importation en contrebande ».

    L’Utile faisait partie de la flottille de bâtiments armés par la Compagnie française des Indes pour apporter de France vers ses ports et comptoirs équipements, vivres, personnels… Les navires revenaient en métropole avec des cargaisons comme le café de l’île Bourbon (actuelle Réunion), et sur place, ils assuraient diverses missions de ravitaillement. C’est ainsi que l’Utile, commandé par le capitaine Jean de La Fargue, reçut du gouverneur de l’Isle-de-France (actuelle Maurice) l’ordre d’aller charger du riz et de la viande de bœuf à Madagascar. Le principe de ces missions de ravitaillement était d’acheter du bétail et, sur place, de l’abattre, de transformer la viande en salaisons mises en tonneaux, et de tanner les peaux. C’est à Foulepointe, sur la côte orientale de l’île (55 km au nord de Tamatave), que s’effectua l’opération. Or, à Foulepointe, arriva entre-temps un chargement d’esclaves en provenance de Madagascar. Tout laisse à penser que, avec la complicité des colons acheteurs à l’île de France, des fonctionnaires de la compagnie à Foulepointe et de l’état-major de l’Utile, le capitaine de La Fargue embarqua 160 esclaves pour les amener sur l’île Rodrigue d’où ils devaient être peu à peu « importés » sur l’Isle-de-France.

    Dans la mesure où les moyens financiers du capitaine étaient trop limités pour une telle transaction, on en conclut que d’autres financements sont intervenus : colons, fonctionnaires, membres de l’état-major et officiers mariniers de l’Utile, sans doute.

    Dès lors, cette « cargaison » ne possédait aucune existence légale, et il devenait superflu, voire dangereux, d’envisager une expédition de secours dont la simple organisation révélerait la fraude avortée. Le gouverneur de l’Isle-de-France, Desforges-Boucher, est même servi par la chance puisque le capitaine de La Fargue est décédé entre Foulepointe et Port-Louis. Dans son journal, il écrit : « …le sieur Lafargue est mort dans cette traversée et a bien fait, car ce n’est uniquement qu’à son entêtement et à sa mauvaise conduite que l’on doit attribuer la perte de ce vaisseau… » Sachant que le capitaine de l’Utile avait reçu l’ordre formel de ne pas embarquer d’esclaves, on comprend pourquoi le malheureux se trouva en état de choc après le naufrage : il savait que les financiers de l’opération ne lui pardonneraient pas de leur avoir fait perdre des capitaux, et que le gouverneur le chargerait pour mieux se dédouaner.

     

    C’est donc en louvoyant contre l’alizé de sud-est, avec, pour but, l’île Rodrigue, et non l’Isle-de-France, que l’Utile se jeta en pleine nuit sur l’île de Sable. Si la faute de navigation responsable du naufrage paraît avoir été notée par les officiers avant le drame, la mise au plain elle-même s’explique aisément : cette terre est non seulement minuscule (1 600 m par 700), mais elle ne pointe pas à plus de 9 mètres au-dessus des vagues. De plus, selon les cartes du bord, elle n’avait pas la même position : la différence en latitude atteignait 25’, soit 25 milles nautiques (45 km) ! Avec pareil doute, naviguant de nuit, on use en général de toutes les précautions ; comme prendre la cape pour attendre le jour. Le capitaine de La Fargue était soit trop sûr de lui, soit anxieux de boucler au plus vite ce détour coupable. L’île Rodrigue se trouve en effet plus de 300 milles nautiques à l’est de Maurice où l’Utile était supposé se rendre en droiture !

    De retour à l’Isle-de-France via Madagascar, on imagine l’abominable situation dans laquelle se retrouva le second du navire, Castellan du Vernet, devant le refus obstiné du gouverneur d’envoyer chercher les Africains laissés sur l’île après que lui-même et une partie de l’équipage eurent réussi à fuir les lieux sur une embarcation de fortune.

    Quatorze ans passèrent… Et le gouverneur avait changé lorsqu’un vaisseau escalant à Port-Louis fit savoir qu’il avait aperçu des naufragés sur l’île de Sable. Le cotre la Sauterelle fut dépêché sur place, mais, en tentant de faire terre, son canot fut pris dans les déferlantes et détruit. Un marin resta sur l’île avec les naufragés découverts, l’autre put rejoindre le bord à la nage.

    Deux autres tentatives échouèrent. Enfin, la corvette la Dauphine, commandée par le lieutenant de vaisseau Jacques Marie Lanuguy de Tromelin, parvint à mettre à terre une chaloupe et une pirogue. Ils sauvèrent sept femmes et un enfant de huit mois, apprenant par la même occasion que le matelot de la Sauterelle avait, quelques mois auparavant, pris la mer en compagnie de trois hommes et trois femmes.

    L’île de Sable continuera de porter son nom originel sur les cartes françaises jusqu’en 1885, tandis que, dès 1825, les documents levés par la Royal Navy indiqueront Tromelin.

     

    L’archéologue Max Guérout décrit plus bas ce que l’archéologie a permis de comprendre : comment les esclaves abandonnés ont pu organiser leur vie. Il apporte par ailleurs une intéressante précision concernant le changement de nom de l’île. C’est un hydrographe français travaillant pour les Anglais (après que l’île est devenue britannique) qui baptisa l’île « à la fois en souvenir du sauvetage des rescapés malgaches, mais aussi en hommage à son mentor », mentor qui n’était autre que le capitaine de vaisseau Bernard Marie Boudin de Tromelin, frère du sauveteur.

    Les deux récits existants du naufrage et de ses suites évoquent la construction d’une prame. Si aujourd’hui, le terme évoque en général une petite annexe dont l’étrave est remplacée par une marotte, il avait au XVIIIe siècle une signification tout à fait différente. Le Dictionnaire de marine à voiles de Bonnefoux et Pâris, publié pour la première fois en 1847, décrit la prame comme « en général, un grand et fort bâtiment à fonds plats, susceptible de porter beaucoup de poids… » et précise : « Le fond en était remarquable en ce qu’il se composait d’une sole horizontale fortifiée par trois quilles. » Ces trois quilles sont en effet signalées dans les récits comme une caractéristique essentielle de cette embarcation qui fut si justement baptisée Providence.

    L’aventure terrible des naufragés de Tromelin et des esclaves oubliés est connue par deux textes. Le premier, anonyme, est attribué à l’écrivain de l’Utile : Hilarion Dubuisson de Keraudic. Il a pour titre : Relation du naufrage de l’Utile sur l’Isle de Sable ou pour mieux dire de Corail par 15deg 32m observé sur l’Isle. Il fut rédigé à titre personnel, et destiné à la famille de son auteur. Le second, destiné à la vente par des colporteurs, fut imprimé à Amsterdam et à Bordeaux, et diffusé à Paris chez Knapen sous le titre Relation des principales circonstances qui ont accompagné et suivi le naufrage de la frégate l’Utile, Capitaine M. de Lafargue, sur le ressif de l’Isle de Sable ou du Corail, situé au 15e degré 52 minutes de latitude Sud, et au 52e degré de longitude à l’Orient de Paris. Ce texte, destiné à émouvoir l’opinion publique, vient à plusieurs reprises expliciter le premier récit.

  





  
    
  

  L’archéologie rend la parole aux esclaves oubliés de Tromelin

  
    Tous les naufrages sont des révélateurs de l’âme humaine, celui de l’Utile ne déroge pas à la règle. Le récit de Keraudic, l’écrivain du bord, est à cet égard édifiant. Luttant pour la vie, agrippé à une poutre au milieu des vagues qui le submergent, il dissuade à coups de pied un noir qui veut le rejoindre. On pourrait y voir, de prime abord, une illustration de la lutte pour la vie ; mais quand, un moment plus tard, un matelot survient, voilà qu’il accepte de partager avec lui sa planche de salut. Peut-on trouver image plus démonstrative du racisme ?

    L’ingénuité avec laquelle l’écrivain narre cet événement souligne l’enracinement de ce préjugé dans les mœurs du temps. C’est pourtant le même homme qui, quelques semaines plus tard, empruntant le langage convenu de la charité, s’apitoiera sur le sort des esclaves que l’on s’apprête à abandonner. Peut-être faut-il aussi interpréter cette apparente incohérence comme le signe que les choses sont en train de changer : directement concerné, on réagit viscéralement, les vieux réflexes jouent ; lorsqu’on prend du recul, les idées nouvelles affleurent ?

     

    Près de deux cent cinquante ans plus tard, nous avons décidé d’essayer de retrouver la trace de ces esclaves abandonnés. L’espoir de mettre au jour les vestiges de leur présence paraissait bien mince, c’est pourtant le contraire qui se produisit.

    Notre propos était de comprendre comment les rescapés étaient parvenus à survivre pendant quinze ans sur cet îlot inhospitalier, comment les sept femmes survivantes avaient réussi à surmonter les traumatismes accumulés, de la réduction en esclavage, du naufrage et de l’abandon, pour vivre au quotidien et peut-être reconstruire une petite société sur ce kilomètre carré de sable et de corail écrasé de soleil.

    Si dans l’absolu, l’îlot est minuscule, il n’en reste pas moins pour l’archéologue, la pelle à la main, un vaste territoire. Il nous fallut donc rechercher des documents historiques concernant cette histoire pour ne pas partir à l’aventure. Après avoir plongé sur l’épave de l’Utile, dont la position est marquée par une ancre qui émerge toujours près du rivage, nous eûmes la satisfaction de dégager, sur le point haut de l’île, un pan de mur en partie détruit lors de l’érection des bâtiments de la station météo qui y fut installée en 1954.

    Autour du mur en question, le niveau archéologique correspondant à l’occupation des esclaves était préservé ; il contenait des objets : récipients en cuivre, clous de charpente, pierre de lest utilisée comme affûtoir, mais aussi les restes de la faune consommée et de la cendre.

    Le pan de mur dégagé nous laissa cependant perplexes, car sa structure formée, à sa base, de plaques de grès de sable dressées verticalement, surmontées d’un empilement de blocs de corail assemblés sans mortier, correspondait à celle des tombeaux malgaches. Etions-nous en présence d’une tombe ou d’un habitat ? La mission se termina sans que nous ayons pu trouver la réponse.

    Celle-ci nous fut apportée au cours d’une deuxième campagne de fouille réalisée en 2008. Trois bâtiments construits sur le même modèle que le pan de mur dégagé deux ans plus tôt, furent tour à tour découverts. A l’évidence les bâtiments construits n’étaient pas des tombeaux, comme en témoignait tout particulièrement la cuisine qui fut d’abord mise au jour. Elle nous apparut telle qu’elle avait été abandonnée le 29 novembre 1776, lorsque la Dauphine, une corvette de la marine royale commandée par l’enseigne de vaisseau Jacques Marie Lanuguy de Tromelin, parvint à sauver les sept femmes survivantes et le bébé de l’une d’entre elles, âgé de huit mois. Après leur départ, le vent reprit possession de l’île et une couche de sable s’accumula le long des murs mettant en quelque sorte des scellés sur les lieux du drame.

    La cuisine, exiguë, mesure 2,3 m par 1,5 m ; elle est cependant dotée de murs épais de 1,5 m de large. A l’intérieur, de nombreux ustensiles étaient soigneusement rangés autour d’un foyer délimité par des blocs de corail dressés verticalement. A droite de l’entrée, marquée par un seuil formé d’une pierre plate, des cuillères en cuivre étaient soigneusement rangées avec des piques du même métal sans doute utilisées comme fourchettes, au centre se trouvaient deux grandes bassines de plomb avec leur couvercle, des hameçons, des crocs et, au milieu du foyer, une dizaine de récipients en cuivre étaient empilés, surmontés d’une coquille de triton dont l’ouïe avait été aménagée afin de servir de louche. A l’extérieur, un foyer installé autour d’un trépied et d’autres ustensiles gisaient sur le sol, donnant une image particulièrement vivante de la vie qui s’y était déroulée.

    La survie avait été rendue possible grâce à l’eau tirée du puits creusé par les marins de l’Utile, mais aussi parce que les oiseaux abondaient sur l’île, et que nombre de tortues y venaient pondre, procurant aux naufragés une nourriture suffisante. Pour s’abriter, ces derniers avaient construit plusieurs bâtiments, près d’une dizaine, que nous sommes parvenus à dégager et à étudier au cours de quatre missions successives, la dernière ayant eu lieu en 2013.

    La présence d’une archéologue malgache dans l’équipe fut d’un grand secours et nous a permis d’analyser nos découvertes à la lumière des pratiques de la Grande Ile.

    Les naufragés, qui avaient été installés d’autorité sous des tentes dressées en haut de la plage où l’Utile s’était échoué, quittèrent cet endroit après le départ des Français pour s’installer sur le point haut situé dans le nord de l’île. Mais sans doute leurs abris légers furent emportés par le vent dès le premier été austral et le passage d’un cyclone à proximité. Ils furent alors contraints de construire des bâtiments en dur. Le premier défi qu’ils eurent à surmonter fut d’ordre psychologique. A Madagascar, les habitations étaient alors bâties uniquement à l’aide de bois et d’autres matériaux végétaux, la pierre étant réservée à l’érection des tombeaux. Des ordres royaux interdisaient même d’utiliser la pierre pour des maisons particulières. Il leur a donc fallu dépasser ces interdits pour construire leurs habitats en dur, mais aussi accepter de vivre dans ce qui était perçu par eux comme des tombeaux. On mesure les facultés d’adaptation dont ils durent faire preuve à cette occasion.

    Le premier ensemble construit était une sorte de hameau formé de bâtiments s’appuyant les uns aux autres, regroupés autour d’une place centrale. Ce choix tranchait lui aussi avec les usages de Madagascar, où les habitats domestiques sont construits à l’intérieur d’un espace bien individualisé. Au demeurant, l’image émouvante que nous présente la solution choisie est bien celle d’un groupe qui a décidé de se serrer les coudes et de s’entraider.

    Un accident climatique violent est à l’évidence survenu plus tard, détruisant un ou plusieurs bâtiments situés à l’est du hameau. Peut-être le site a-t-il été submergé par les vagues à l’occasion d’un épisode cyclonique particulièrement violent ? Les naufragés décidèrent alors de s’abriter en érigeant un mur de protection de 7 m de long et 2,5 m de large, au milieu du groupe des habitats, n’hésitant pas à détruire ou à modifier certains d’entre eux. Par la même occasion, les murs des autres bâtiments furent renforcés et élargis. La construction et la gestion de ces habitats, mises ainsi en évidence, nous donnent à la fois l’illustration d’un groupe organisé et celle de sa capacité à gérer son environnement.

    Jusqu’à sa surface, le sol archéologique est formé d’un mélange de sable et de cendre, confirmant les déclarations des femmes rescapées, qui dirent avoir conservé le feu pendant quinze ans. La découverte de plusieurs briquets et de silex si usés qu’ils ne mesurent, pour certains d’entre eux, pas plus d’un centimètre de long, vint élucider la méthode d’entretien du feu utilisée.

    Les nombreux objets mis au jour proviennent en quasi-totalité de l’épave de l’Utile, si on excepte un ou deux d’entre eux, fabriqués à l’aide de coquillage. On peut considérer qu’ils appartiennent à trois catégories distinctes. Certains ont été réutilisés dans leur fonction initiale, ils sont alors souvent réparés à plusieurs reprises ; d’autres sont des pièces d’équipement du navire dont l’usage a été détourné, comme une penture de porte pour faire une hache, un gond de sabord d’artillerie pour faire un marteau, un clou de charpente pour faire un tisonnier, ou un emporte-pièce, une pierre de lest pour faire un affûtoir ; d’autres enfin, et ce sont les plus intéressants, ont été fabriqués à l’aide de matière première récupérée sur l’épave : cuivre, plomb et fer. Le cuivre a servi à fabriquer des récipients en forme de calottes sphériques, des cuillères, des pics ; le plomb, de grandes bassines avec leur couvercle, des récipients plus petits et des cuillères ; le fer, des grattoirs, des burins, des pointes de lance.

    L’un des récipients en cuivre, réparé jusqu’à huit fois de suite, symbolise tout à la fois le temps qui passe et la farouche volonté de survie des survivants.

    Quelques rares bijoux mis au jour revêtent une signification particulière, deux bracelets en cuivre, une bague faite d’un modeste fil de cuivre, trois fragments de chaînette sont les signes évidents d’une vie sociale dégagée des contraintes immédiates de la survie, d’autant que les bracelets mis au jour, semblables à ceux en usage à Madagascar, sont non seulement des ornements mais aussi des talismans.

     

    Notre projet, qui consistait à mieux comprendre les conditions de la traite des esclaves dans l’océan Indien, a pris, après la campagne de fouille de 2008, une tout autre ampleur. La qualité des témoignages matériels recueillis, leur analyse, permettaient de dresser un portrait très vivant de ces esclaves oubliés et en quelque sorte de leur redonner la parole, eux qui comme tous leurs semblables étaient toujours restés sans voix.

    « Qu’importe, voici ces naufragés coupés de leurs racines, isolés du monde, dans le dénuement le plus complet, qui s’organisent pour survivre, utilisent les rares ressources de l’île pour rebâtir une petite société et vivre debout, opposant un vivant démenti à ceux qui leur avaient dénié toute humanité. C’est cette leçon-là qui est au centre de l’histoire, la démonstration par la force vitale, la volonté, l’intelligence, de l’inanité de l’inégalité proclamée des hommes1. »

     

    Tromelin, îlot perdu au milieu de l’océan, est ainsi devenu au fil des années un lieu de mémoire de la traite et de l’esclavage. En avril 2013, le ministre des Outre-mer, confirmant ce statut, a apposé sur le site archéologique une plaque commémorative rappelant le destin tragique des esclaves abandonnés.

    Béziers, le 17 décembre 2013

    Max GUÉROUT

    Directeur des opérations du Groupe

    de recherche en archéologie navale (GRAN)

    et membre du laboratoire FED 4214

    d’histoire et d’archéologie navale

    (Sorbonne – Musée national de la Marine)
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  Le témoignage de l’écrivain du bord

  
    Ce document, intitulé Relation anonyme du naufrage1, ne porte ni date ni signature. L’auteur, selon Max Guérout, est probablement l’écrivain du bord. En effet, il est un membre de l’état-major puisqu’il écrit : « Joint à l’envie que j’avois de secourir les autres, nageant bien, je me jettay le premier de l’Etat-major à la mer, et fut suivy d’un des seconds lieutenants. » Or, il n’est ni le capitaine, ni Castellan du Vernet le second, ni Monnier de Nantes, qu’il cite dans son récit. Parlant des officiers, il emploie par deux fois l’expression « Ces messieurs », ce qui indique qu’il n’est pas lui-même officier. Les membres de l’état-major à ne pas être officiers ne sont que trois : le chirurgien, l’écrivain et l’aumônier. Comme l’auteur parle en témoin extérieur d’Herga, le chirurgien-major, et de la messe dite à Foulpointe, il est donc très probablement l’écrivain du bord : « Hilarion Dubuisson de K’audic embarqué à L’île de France le 25 juin 1761 en remplacement de Pierre François Triponnet, l’écrivain ayant assuré la traversée. »

    Nous sommes à même de publier son texte grâce à Max Guérout, et avec l’autorisation du Service historique de la Marine de Lorient.

     

     

    Nous sommes partis de Foulpointe, côte de l’île de Madagascar, le 23 juillet 1761 environ les 4 heures après-midi, et avons été contrariés par les vents de la partie du S au SE jusqu’à notre perte.

    Le 30 à midi, sur l’observation de 16°20’ faite, un officier au soir dit à un autre que nous courrions un risque de nous perdre dans la nuit courant cette bordée, et qu’il ne dormirait pas tranquille si on ne virait de bord. On a réellement mis dans l’autre bord à 6 heures du soir, et le lendemain, à la pointe du jour nous avons reviré. On a observé à midi depuis 16°8’à 16°18’ et on a continué à courir le cap jusqu’à l’est au plus près du vent (très beau temps, toutes voiles dehors filant environ 4 nœuds). La hauteur observée, chacun l’a dit au capitaine, et le premier pilote lui a dit qu’il venait de pointer la carte, qu’il ne se faisait qu’à 20 lieues des barres de Nazaret, à quoi le capitaine a répondu que ce ne pouvait être que sur la carte de Bayonne, qu’il était un ignorant ; et nous avons continué à courir, mais malheureusement le point du pilote ne s’est trouvé que trop juste.

    [en marge : 31 juillet 1761. Toute la journée quantité d’oiseaux.]

    (Dans la crainte de se perdre) Car descendant me coucher à 10 h 20 et quelques minutes, j’ai regardé où nous avions le cap. Il était droit à l’est : descendant sur-le-champ, comme j’étais sur la dernière marche de la sainte-barbe, le vaisseau a donné deux coups de talon sans être bien violent, j’ai sauté en haut. Le vaisseau a talonné à nouveau très fort, M. de Castellan a paru sur le gaillard, les officiers de quart demandaient dans le moment : qu’est ce que c’est que cela ? et tout le monde est resté comme interdit.

     

    On a cependant brassé à culer, croyant pouvoir peut-être parer. La mer nous a pris alors en travers. Les horreurs d’un trépas violent et prochain occasionné par les lames les plus terribles, les secousses les plus affreuses et les plus réitérées, les roulis les plus grands et les plus vifs ont jeté la terreur dans presque tout le monde.

    On a délibéré sans rien résoudre à mettre les bateaux à la mer que nos gens avaient chargés à couler bas ; définitivement ils ont restés à bord. Enfin on s’est déterminé à jeter la mâture à la mer et on l’a exécuté. Le grand mât a été jeté à tribord également que le mât d’artimon et celui de misaine à bâbord, cela a soulagé le vaisseau, mais les coups de roulis et les coups de talons ont continué, le vaisseau tombait surtout sur tribord (côté du large) à faire frémir.

    Il a eu de si violents coups de talons que la barre du gouvernail a fait sauter le tillac de la chambre, malgré ses barreaux en plusieurs endroits ; ce qui fit déterminer M. de Castellan à l’aller couper lui-même. Sans mâts et gouvernail, en proie aux brisants et à la mer la plus terrible faisant coffre [déferlant] à plus de 5 pieds au-dessus du plus haut du vaisseau, il a été une heure de plus sans faire eau et sans se partager, jusqu’à environ 2 heures après minuit.

    M. Castellan l’ayant bien rôté [?] de tribord à bâbord et jeté et fait jeter les canons de tribord à la mer ; pendant tout ce temps, les barrots se cassaient sous nos pieds et, enfin, le pont est tombé. L’avant s’est séparé de l’arrière, les côtés se sont détachés et le fond a quitté les hauts. Les bateaux se sont écrasés dans la cale. Nous ignorions qu’il y eut rien de découvert proche de nous, croyant être sur un haut-fond seulement. Chacun s’accrocha comme il put aux débris, surtout à l’arrière, étant le plus considérable toujours couvert de la mer qui faisait coffre sur nous ; nous attendions et comptions être à notre dernier moment.

    Chaque seconde nous faisait souffrir mille morts ; à peine pouvions-nous respirer tant ces furieuses lames étaient vivement répétées. C’est ainsi que nous avons été jusqu’au jour, temps long et affreux !

    Le jour a enfin paru et faisant un peu clair, nous avons aperçu la terre ; cela a été annoncé par un cri de joie, sortant du sein de la tristesse. De plus, nous avons vu du monde s’y promenant. Nous avons pour bien dire été ressuscités la croyant habitée, mais hélas ! c’étaient de nos gens que les débris y avaient portés ayant été jetés dehors la nuit et conduit à terre par ces furieuses lames.

    Le jour et la vue de la terre qui avaient un peu diminué nos frayeurs, n’avaient en rien ôté à la mer de ses fureurs.

    Plusieurs personnes se jetèrent à la mer avec une ligne pour tâcher de gagner la terre et établir un va-et-vient, inutilement. Quelques-uns gagnèrent sans pouvoir rien porter. Il fallait hâler les autres sur les débris, où ils se seraient noyés ; enfin, effrayé de ce que l’arrière, sur le côté duquel nous étions, s’ouvrait et fermait à chaque instant, qui a coupé en deux plusieurs.

    Joint à l’envie que j’avais de secourir les autres, nageant bien, je me jetai le premier de l’état-major à la mer, et fus suivi d’un des seconds lieutenants. La lame, qui venait de briser et qui s’en retournait au large, m’y entraîna derrière la poupe, à environ une encablure au large malgré tous mes efforts.

    Celui qui me suivit fut plus heureux, car il trouva la lame roulant à terre et s’y rendit non sans beaucoup de peine et blessures.

    Tous nos messieurs, qui étaient sur la carcasse de derrière, me crurent noyé allant et venant dans ces furieuses lames (j’écris pour ma famille, voilà pourquoi je mets au long ce qui m’est arrivé) J’avais attrapé une grande planche de sapin sur laquelle j’étais accroché. Il y avait quelque temps, un noir esclave se noyant voulut aussi s’en saisir, mais deux coups de pieds que je lui donnai finirent de lui ôter ses forces. J’entendis en ce même instant une voix qui me demandait du secours, je me renversai et vis un matelot tout sanglant qui nageait avec des forces bien abattues droit à moi. Je le devançais, il prit place sur un bout de ma planche et nous faisions nos efforts pour gagner terre.

    Mais n’avançant pas, les lames m’écrasant et chargé de nager presque pour deux, je lui abandonnai la planche en plongeant à deux reprises à la vue d’une barrique de vin qui était dans la lame qui faisait coffre sur ma tête. Je me rendis enfin sur de longs récifs de corail où la lame me roula et me mit dans un état pitoyable, tombant dans un moment à deux brasses d’eau, dans d’autres à 6 pouces et moins. J’arrivai enfin sur la prétendue terre tout sanglant et prêt à rendre l’âme de fatigue et de blessures. Quelques minutes après, arriva aussi le matelot de la planche, il était dans un très triste état.

    Pendant ce temps l’arrière du vaisseau, s’étant allégé d’un peu de bois-de-fer, côtes et fonds, était venu à présenter le bout à terre au lieu du travers et, comme il y avait de distance à autre des débris, on établit des cordes tenantes d’un débris à l’autre, et environ les 8 à 9 heures du matin, tous nos messieurs et notre équipage se sauvèrent, même M. de La Fargue, qui était incommodé. Notre perte n’a été que de 20 hommes blancs, M. le chevalier de Castellan, volontaire, et M. Olivier, officier de côte, passager, beaucoup de noirs, par [pour ?] avoir fermé ou cloué les écoutilles.

    1er août 1761. Dès ce jour, on a commencé à travailler avec force à sauver des vivres et nos débris, plus à chercher à trouver de l’eau par le moyen d’un puits.

    Le 2, même chose et récapitulation faite des vivres. Il s’est trouvé sauvé :

    22 barils de farine ;

    8 barriques de vin rouge ;

    2 pièces d’eau-de-vie ;

    12 tierçons d’idem au moins ;

    1 idem de cidre assez mauvais ;

    1 petit baril de beurre ;

    beaucoup de suif et graisse de Loupes (?) ;

    200 livres en plusieurs morceaux de lard et bœufs ;

    1 baril d’huile à peu de chose près ;

    plusieurs bouteilles d’idem ;

    idem de liqueurs.

     

    Nous avons fait une grande tente avec la grande bonnette et des pavois, et nous y sommes mis avec toutes les provisions, et mis l’équipage dans de petites tentes.

    Nous commencions très fort à sentir le besoin d’eau, plusieurs noirs mouraient, ne leur donnant rien.

    L’équipage (à 15 ou 17 hommes près qui travaillent avec zèle) nous avaient volés 5 jambons aussi sauvés, mais cela n’a pas paru extraordinaire, volant dans le naufrage même, et ayant toujours continué jusqu’au dernier moment, le maître leur servant d’exemple de fainéantise, d’impatience et d’arrogance.

    Le 3, on continuait à ramasser tout ce qu’on trouvait à bord que ce que la lame portait à terre.

    A midi, ayant été fait une ordonnance par laquelle tout voleur, soit de vivres ou boissons serait puni de mort, et ce d’un consentement général, on prit sur le fait au même instant deux hommes qui tirèrent aux dés pour être fusillés, ayant sauvé quelques fusils. On allait en exécuter un lorsqu’il décampa et se jeta à la mer dans les lames. Sur les 5 heures du soir comme on préparait le fusil, le maître canonnier, qui travaillait au puits, arriva à la tente avec une bouteille d’eau douce passable et demanda qu’on fît grâce au condamné en faveur de la grâce que Dieu venait de nous faire d’avoir trouvé de l’eau potable, sans laquelle nous serions tous morts, ce qui fut accordé, et nous partîmes en procession en chantant le Te Deum, pour voir ce miracle.

    L’eau n’y a jamais manqué n’y diminué, et on l’avait à discrétion ; quelques noirs très affaiblis par la soif sont morts en chemin, les uns de débilité pour s’y rendre, d’autres pour en avoir trop bu.

    Ils ne sont pas exprimables, les secours que nous avons tirés depuis le premier moment jusqu’au dernier de ces malheureux esclaves que nous avons été obligés d’y abandonner à la honte de tous. Excepté une vingtaine, tant de l’état-major que de l’équipage qui ont surpassé la force et le courage humain par leurs travaux et peines continuelles.

     

    Les 4 et 5, on continue à travailler aux débris, et M. Castellan à faire une embarcation en chaland de 32 pieds ½ sur 12 de large a son grand baud, plat dessous, et à rien par les deux bouts, ponté et de 5 pieds de haut.

    Le 6. On a sauvé l’ancre à jet.

    Le 7. Travaillé aux débris et bateau.

    Le 8. La mer grosse, on n’a pu aller à la carcasse.

    Le 9. Idem. L’après-midi à 2 heures, nous avons vu une embarcation à deux mâts sous le vent à nous. On a hissé plusieurs pavillons et brûlé deux barils de poudre que je pense qu’ils n’ont pas aperçu, mais bien l’île, ayant viré de bord et pris la route de l’Inde.

    Le 10. Nous avons commencé à faire jouer une forge que nous avons faite et un soufflet très bon, grosse mer.

    Le 11. Toujours au travail sans que je le répète, grosse mer, on a pris une tortue de mer de 500 livres au moins au point du jour.

    Le 12. Travaillé à bord le bateau où sa construction allant toujours.

    Le 13. Idem.

    Le 14. Idem on a « décourbé » les porte-haubans ayant besoin pour le bateau.

    Le 15. Idem, et ayant fait un four, on y cuit du pain.

    Le 16. On a tiré beaucoup de cordage et courbes.

    Le 17. Le tronçon du grand mât de hune pour faire des bordages, sauvé un canon de 8 et monté sur l’île sur son affût, sauvé un pierrier.

    Le 18. Idem sauvé mille choses nécessaires

    Le 19 et le 20. Idem.

    Le 21. Le beaupré, et on a présenté les gabarits du chaland.

    Le 22. Idem et on a travaillé aux levées.

    Le 23. Idem.

    Le 24. Idem et on commence à cuire du biscuit pour le départ et choisir la place sous le chaland.

    Le 25. Les levées de bout, toujours travail du point du jour jusqu’à la nuit.

    Le 26 et le 27. Idem. La mer très grosse.

    Le 28. Idem La mer belle.

    Le 29. Sauvé des morceaux de voiles qui étaient en étui.

    Le 30. Idem et le 31. Sauvé un rouleau de plomb, du cordage et mit un petit catamaran à la mer (pièces de bois amarrées ensemble sur lesquelles on va à la mer) portant 3 hommes et nous avons pris 2 grandes sardes (poisson).

    Le 1er septembre. Belle mer, sauvé une hache, la moitié de la pierre à meule. Le catamaran a été dehors et pris du poisson.

    Le 2. Sauvé le grand cric.

    Le 3 et le 4. La mer mauvaise, la cuisson du biscuit finie.

    Le 5. Grosse mer, le 6 et 7 travaillé à sauver.

    Le 8. On a défait la grande tente pour avoir le mât de pavillon pour faire notre mât de misaine et la bonnette nos voiles.

    Le 9. Idem au travail tant à terre qu’à la mer.

    Le 10. Sauvé une gueuse, 1 pince, du plomb et du fer beaucoup.

    Le 11. Sauvé 6 gueuses.

    Le 12. Commencé à calfater le bateau.

    Le 13 et 14. La mer grosse.

    Le 15. Belle mer, sauvé 17 gueuses.

    Le 18 et 19. Mauvaise mer.

    Le 20. Belle mer

    Le 21. Fait un très grand catamaran présenté et mis les deux mâts au bateau.

    Le 22. Mis de l’eau dans le bateau pour voir si le calfatage était bon.

    Le 23. Mer très grosse.

    Le 26. La mer belle Le bateau a été fini et on a mouillé un grappin d’abordage marié avec une gueuse pour hâler au large le grand catamaran. Bénit le bateau et nommé La Providence, mouillé après-midi l’ancre à jet par 18 brasses fond de corail et coquillage brisé, a environ deux fortes encablures et demie de l’île sous le vent.

    Le 27. Lancé le bateau avec beaucoup de travail et étant tous embarqués à 5 heures du soir au nombre de 122. Rangés comme des sardines, nous avons appareillé.

    [Dans la marge : Il nous est mort à bord ce jour un matelot du flux de sang. Le 1er octobre 1761 le matin.]

    Le 1er octobre à 9 heures du soir à Foulpointe après avoir de chemin estimé 74 lieues.

     

    Nous avons trouvé à notre arrivée M. de l’Eguille, chef d’escadre avec trois vaisseaux du roi, qui nous ont donné de quoi nous changer et qui ont appareillé à la pointe du jour le lendemain 2 octobre.

    Comme nous avions sauvé la chapelle, nous avons eu la messe tous les dimanches et fêtes et la prière régulièrement soir et matin. Il aurait été trop long de détailler tout ce que nous avons sauvé avec des peines inconcevables ; nous avons eu surtout Ms. de Castellan et Herga qui ont travaillé non comme deux hommes mais comme trente et, sans me flatter, je les ai bien secondés ; nous avons une obligation infinie au pauvre Castellan. Il a été le constructeur et le maître charpentier, car celui que nous avions ne savait seulement pas aligner une pièce de bois des autres. Je n’en dis mot, cependant Monnier de Nantes a aidé à Castellan, mais nos noirs abandonnés, je voudrais n’en jamais finir, car ils ont fait tout ce qu’on aurait dû attendre d’un équipage qui aurait eu de la bonne volonté et qui chercherait à sauver sa vie.

    
      
        
          
          
          
          
          
            
              	Noms de l’état-major

              	
            

            
              	De La Fargue

              	capitaine

            

            
              	De Castellan

              	1er lieutenant

            

            
              	De Benazé l’aîné

              	2d lieutenant

            

            
              	De la Mure

              	2d lieutenant

            

            
              	Monier de Nantes

              	2d lieutenant

            

            
              	L’Epinay

              	enseigne

            

            
              	Le Monnier

              	enseigne

            

            
              	Du Buisson de Keraudic

              	écrivain

            

            
              	Le Père Borée

              	aumônier

            

            
              	Herga le jeune

              	chirurgien-major.

            

          
        

      

    

    L’île de Sable suivant les cartes, et de corail suivant Moi, n’a que trois quarts de lieues de tour en ovale, et plate bordée de longs et furieux récifs. Il n’y a jamais crû un brin d’herbe. Elle est habitée par des oiseaux ; nous y mangions par jour 6 000 œufs frais comme ceux des poules, et de ces goélettes noires. Un matelot a mangé à 1 repas 12 goélettes et 64 œufs gros comme ceux de poules.
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      1. SHM à Lorient – 1 P 297, liasse 15, pièce 85.

    

    
  









Le récit anonyme


Le texte qui suit, probablement rédigé à partir de témoignages des rescapés, était destiné à la vente par des colporteurs. Il fut imprimé à Amsterdam et à Bordeaux, et diffusé à Paris chez Knapen sous le titre : « Relation des principales circonstances qui ont accompagné et suivi le naufrage de la frégate l’Utile, Capitaine M. de Lafargue, sur le ressif de l’Isle de Sable ou du Corail, situé au 15e degré 52 minutes de latitude Sud, et au 52e degré de longitude à l’Orient de Paris. »

 

 

Depuis que la Navigation est connue, il n’y a peut-être jamais eu de naufrage plus attendrissant que celui de la frégate l’Utile. C’est par le coup le plus extraordinaire de la Providence que ceux qui montaient ce vaisseau ont eu le bonheur de trouver le salut au sein même du désespoir et de la mort. L’Histoire, ni le roman n’offrent point d’événement plus capable d’intéresser des concitoyens et des hommes. Le récit en est dû à une nation qui sait penser et sentir, et surtout à un gouvernement attentif à procurer, par l’émulation, des sujets capables et fidèles aux souverains et à l’Etat pour le service de la Marine. Voici ce que portent de plus intéressant les pièces justificatives des faits qu’on a sous les yeux, et qui sont en état d’être mis sous ceux du ministre.

 

La frégate l’Utile partit de Foul-Pointe le 22 juillet 1761, pour aller à l’île de France. La nuit du dernier jour de ce mois au premier août suivant, au moment que la plus grande partie de l’équipage était ensevelie dans le sommeil, le vaisseau fut tout à coup poussé et comme soulevé au milieu des flots par une secousse impétueuse. Il alla se précipiter sur une chaîne de rochers couverts d’eau, et entrecoupés par des torrents. Dans le premier effroi du réveil, l’équipage se croit perdu : le cri du désespoir est la seule voix qui se fait d’abord entendre.

La chute subite de la mâture soulage le vaisseau, en le jetant au même instant dans un péril extrême, par une secousse qui le porte tout à coup sur le côté droit.

Dans cette horrible extrémité, l’équipage ne voit plus que la mort, et ce n’est que dans le désespoir que les officiers trouvent l’intrépidité et l’activité qui leur sont nécessaires. Les prières et les menaces sont employées tout à tour : on sauve ce qu’on peut dans la chambre la plus élevée ; on jette à la mer les canons de tribord, côté sur lequel le vaisseau était penché ; on essaye inutilement d’y jeter aussi ceux de bâbord ; on attache des cordages pour empêcher les baux de s’écarter, et pour s’assurer des bateaux. Ce n’est qu’avec effort et qu’à l’aide de tout ce qu’on peut saisir qu’on se soutient parmi les secousses du vaisseau, qui se redresse et retombe à chaque moment, et qui est presque submergé par l’impétuosité des vagues et des lames : on demande au Ciel, par des cris lamentables, l’arrivée du jour.

 

Au milieu de ce tumulte et de la nuit, le vaisseau, qui souffrait la plus violente fatigue, menace de s’entrouvrir ; le gouvernail casse la barre d’arcasse, et la barre les baux de derrière : on fait partir le gouvernail ; le fond du bâtiment s’ouvre dans le même instant On se sauve des soutes ; les malades sont noyés dans leurs cadres : on n’a plus devant les yeux que la terreur ou la mort.
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