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Oe livre n'a d'autre prétention que d*étro utile. Amuser le lecteur, but si louable, ne peut avoir été dans la pensée de Pauteur, car il ne pouvait se dissimuler qu'il était placé dans une position toute exceptionnelle par la durée et surtout par la nature du voyage qu'il voulait raconter.
Les itinéraires des grands ou petits trajets sur le continent ont, en eifet, une abondance et une variété inépuisables de matériaux à mettre en œuvre ; une mine féconde de détails à exploiter. Le temps n'est plus, il est vrai, oi\ nos livrets de poste permettaient aux voyageurs do se préparer aisément, entre deux relais, à la vue et souvent même à l'étude des localités ou des pays qu'ils allaient traverser, des monuments qu'ils devaient rencontrer. La vapeur et les trains rapides ont bien changé tout cela^ mais on peut cependant, la gravure aidant, don-
ner encore dans les guides remarquables des grandes lignes ferrées une foule d'indications précieuses, historiques, topographiques ou même artistiques sur les pays parcourus, sur les villes ou châteaux qui montrent de loin leurs édifices et leurs vieilles murailles riches de légendes, de batailles, de souvenirs de tout genre. Puis, la distance est si tôt franchie qu'on n'a guères le temps ou la pensée de se plaindre de l'écrivain qui n'a pu distraire.
Il n'en est plus ainsi pour les voyages de mer, à l'exception peut-être de ceux qui ont pour théâtre la Méditerranée, cet admirable lac autour duquel se sont groupées et ont successivement brillé les plus belles civilisations des temps anciens et vers lequel tendent les aspirations des civilisations modernes, avides, comme l'homme, de lumière et de chaleur.
Dans les traversées de l'Atlantique, rien qui puisse rappeler les grands noms de Tyr, d'Alexandrie, de Carthage, d'Athènes, de Rome, de Venise, de Constantinople ; rien qui puisse éveiller les souvenirs des peuples puissants qui habitèrent ces villes et dont l'histoire à conservé les magnifiques annales ; rien dans l'air ou dans le ciel qui puisse servir à évoquer les rêveries et les douces pensées que semblent porter sur leurs ailes les brises du midi.
A bord des steamers de l'Océan les journées se succèdent souvent monotones et tristes ; les heures sont lentes à couler, souvent prolongées, pour ainsi dire, par les vents contraires, les orages, les tempêtes et la constante agita- |:ion des flots. Quelque grandiose que puisse paraître à
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certaines imaginations un peu enthousiastes le spectacle imposant de la mer, Phabitade en a bien vite émoussé le charme. L'absence de relâches ne permet pas de compter sur la distraction des pays nouveaux. Il n'y a donc pas lieu de s'étonner que chaque jour du voyage apporte aux têtes les mieux douées une dose de cette maladie qui ne pou* vait naître et devenir chronique que chez un peuple essentiellement marin et qui tend à se naturaliser un peu partout, aujourd'hui, sous le nom resté anglais de spleen.
Malgré les difficultés créées par ces conditions spéciales, nous avons pensé qu'il pouvait être utile de rassembler en ce livre quelques faits importants à connaître quand on voyage d'Europe en Amérique. Nous avons cru qu'il pouvait être de quelque intérêt d'indiquer les moyens de faire s'écouler un peu plus rapidement les longs moments que l'inclémence ordinaire du climat dans les parages septentrionaux de l'Atlantique forçait à passer à l'intérieur des steamers. Personne ne paraît avoir été tenté de combler jusqu'à présent ce qui constitue réellement une lacune de la littérature maritime. Joignant donc à des renseignements spéciaux à la vie de bord quelques récits ou impressions recueillis à bonne source, nous avons écrit cô qui suit.
Longue n'est pas notre œuvre, mais, si après l'avoir négligemment parcourue, dans un instant d'ennui, nos lecteurs ou nos lectrices croient pouvoir dire qu'ua de leurs jours de réclusion leur a paru plus court, nous aurons re<ju toute la récompense que nous avons cherchée. Si
notre désir a été rempli, peut-être essaierons-nous plus tard de donner à notre livre des développements plus con sidérables et plus dignes de la faveur qui lui aura été accordée.
Je voyageais tout récemment sur une des grandes lignes de chemin de fer de France, train express, et, commodément étendu, la nuit venue, dans un coin de wagon de première classe, je songeais, dans un demi sommeil, aux ennuis nombreux des grands trajets d'autrefois en diligences ou malle«poâte, quand je fus tiré de ma douce somnolence par une violente exclamation d'un de mes compagnons de route au mom^t de notre arritée à la station de P...
Ce voya^ur était certainement un homme de bonne compagnie ; ses manières étaient distinguées ; m conversation avait été charmante pendant une partie de notre longue route de jour ; rien n'annonçait enfin chez lui les signes irrécusables d'un caractère irascible, et pourtant il donnait subitement toutes les marques de la plus vive impatience. Puis, réclamant à grands cris le chef de gare
qui, (je dois à la vérité de Pavouer,) ne paraissait guères s^en émouvoir, il finissait par s^écrier en apostrophant ah irato ledit fonctionnaire. « Enfin ; Monsieur, coucherons nous en gare ce soir. »
Notons quUl s^agissait seulement à^wa. retard de quelques minutes, reconnaissant pour cause Turgence de donner de l'aliment aux poumons de notre machine.
Je dois le dire, cette sortie, fort inattendue, fut près* que immédiatement suivie d'un rire général, auquel prit même part (modérément ainsi qu'il convient aux représentants de cette institution) Pagent interpellé ? Notre impatient voyageur prit assez vite, lui même, le bon parti de nous imiter, mais le coup était parti (presque en même temps que le train) et la conversation, redevenue générale, prit sans peine pour texte, on le conçoit, la comparaison des voyages du passé qui nous touche encore et de ceux du présent. Nous n'avions pas franchi deux grandes villes, séparées autrefois par un long jour et une plus longue nuit d'entassement et de courbatures, que nous célébrions à l'unisson les admirables améliorations réalisées à notre époque dans tous nos moyens de transport.
L'exemple que je viens de citer est loin d'être unique et ce n'est pas seulement à terre que l'impatience éclate, que les délais ou les retards irritent. Les obstacles matériels sont de tous les jours, pour ainsi dire, dans les grandes traversées maritimes. Ces obstacles, multiples et variés, sont même de la classe de ceux qu'on ne peut prévoir ou combattre très efficacement. Le mieux est donc de s'y rési-
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gner sans mormare. Noas sommes oertainemont do ceux qui appellent de tons leurs vœux des améliorations pro* gressîves de vitesse, de sécurité et de confort, dans ces navires qni, plus que jamais, pourraient être appelés aujourd'hui :
Les bateaux ailés qui volent sur les mers (1)
mais nous croyons aussi qu'on peut trouver bien des raisons *de calme et de satisfaction dans la simple appréciation des merveilleux progrès réalisés do nos jours, et en si peu d^annécs, dans l'application de la vapeur à la naviga* tion. Grâce aux efforts persévérants do l'homme, les diti" tances sont en effet presque supprimées ou, du moins, tellement amoindries que les régions les plus éloignées dtt globe sont maîntenantplus rapprochées les unes dos autres que les Etats les plus voisins de l'Europe au siècle dernier, que les villes frontières d'un môme pays ou moyen âge. En présence des efforts persistants do l'Industrie actuelle, fille de l'esprit moderne, l'ingratitude no peut être de mise ; aussi voulons-nous, dès le début do ce livre, payer notre tribut d'admiration aux essais du passé et dire par quelle série d'entreprises hardies nous avons pu parvenir aux résultats dont nous jouissons si complètement que nous ne supposons presque pas que le bien* être présent n'ait pas toujours existé.
C'est dans cette pensée que nous allons esquisser som-
(l) Voltaire.
maircmcnt Phîstoire dos relations maritimes de PEnrope nrec l'Amérique da nord, depuis les temps les plus reculés jusqu'à nos jours.
Cette histoire nous semble pouvoir être très naturellement divisée en trois grandes périodes : l'une en quelque sorte légendaire, antérieure au xvi® siècle ; la seconde caractérisée par rétablissement sur le continent nord -américain de diverses colonies européennes; la troisième enfin qui prend son point de départ au moment où P Amérique, libre presque entièrement de toute influence étrangère, se constitue et s'incarne spécialement dans cette confédération d'Etats dont l'avenir ne peut se calculer, si la sagesse et la n^odération de ses premiers fondateurs reviennent au gouvernail du navire qui échappe à peine aux redoutables écueils de la désunion.
Le lecteur ne s'attend pas sans doute à nous voir écrire cet historique à un point de vue général, et nous ne pouvons entrer davantage ici dans l'exposition des questions géographiques, topographiques ou même ethnologiques qui pourraient être rattachées à notre sujet. A peine en effet donnerons nous quelques notes bibliographiques sur ces divers points, si intéressants d'ailleurs. Le titre et la nature de notre livre restreignent absolument nos recherches aux communications directes de l'Europe avec l'Amérique septentrionale. Nous ne nous occuperons donc que des voyageurs qui ont été les pionniers de la route que les roues ou les hélices de nos packets font maintenaDt franchir en si peu de jours.
Nous ne ferons qu'une exception à cette réserve mais nous sommes sûr qu'elle nous sera facilement pardonnée, car elle est en faveur de l'illustre Colomb que toutes les nations saluent aujourd'hui comme un des grands génies de l'humanité et qu'un de ses contemporains, tout son admirateur qu'il était, nommait simplement dans ses lettres, un oertain Christophe de Gènes, Christophorus quidam^ vir iigu/r, (1).
Nous ne chercherons pas à débattre si Colomb a été conduit à son entreprise étonnante par les récits ou les traditions de marins plus anciens que lui. Nous ne tenterons
fluenoe que purent exercer sur son imagination les légendes du passé ou les lectures des dramatiques et souvent fantastiques détails des voyages de Marco-Polo au pays de Cathay. Reconnaissant que Dieu seul trace la voie a^x hommes de cette classe, nous dirons qu'il n'a rien manqué à ce grand homme, à ce grand cœur (2) que voulurent bien écouter dans Pivresse d'une victoire Ferdinand et Isabelle de Castille. Il eut en effet la prescience du but, l'intrépidité de l'âme qui fait marcher en avant, l'immense joie du succès, et plus tard il connut l'ingratitude et la
(1) Lettres de Pierre Martyr d'Anghiera, datées des années 1493 et 1494. — Voyez opus epistolarum Peiri Marlyris angUrii Mediolanensis 1670. Ep. cxxx et clit.
ii) Belle express'on do Micbelet.
souffrance, double expiation qui pèse presque toujours sur ceux qui sont destinés à une renommée si extraordinaire qu'elle devient presque légendaire.
Que pourrions nous écrire du reste après Gbâteaubriant terminant ainsi son jugement sur celui qui après avoir donné un monde à la Castille et au Eoyaume de Léon (1) devait finir sa vie dans la détresse et presque l'oubli :
a Ne disputons pas à un grand homme l'œuvre do son » génie. Qui pourrait dire ce que sentit Christophe Ce- » lomb, lorsqu'ayant franchi l'Atlantique, lorsqu'au mi- » lieu d'un équipage révolté, lorsque prêt à retourner en » Europe sans avoir atteint le but de son voyage, il apcr- » çut une petite lumière sur une terre inconnue que la » nuit lui cachait ! Le vol des oiseaux l'avait guidé vers » l'Amérique ; la lueur du foyer d'un sauvage lui décou- » vrit un nouvel univers. Colomb dut éprouver quelque » chose de ce sentiment que l'Ecriture donne au créateur » quand, après avoir tiré la terre du néant, il vit que son » ouvrage était bon, vidit deus quod esset bonum. Colomb
(1) Sur le monument tardivement élevé à Colomb, à la Havane, se lit l'inscription suivante :
À Castilla y a Léon Nuevo mundo dio colon.
La devise des armoiries accordées par Ferdinand et Isabe'le est peu différente.
Por Castilla y por Léon.
Nuevo mut do Lallo Colon.
» eréRit un monde, on sait le reste. LUmmortel génois ne » donna point son nom à l'Amérique. Il fut le premier » Européen qui traversa, chargé de chaines, cet ooéan » dont il avait, le premier, mesuré les flots I Lorsque la » gloire est de cette nature qui sert aux hommes, elle est » presque toujours punie. »
Ce fut le 12 octobre 1492 que la flottille de Oolomb prit terre à San Salvador, Tune des Lucayes. (1 j Elle avait quitté le petit port de Palos en Andalousie le 3 août do la même année, et ce ne serait certes qu'une marque bien faible de gratitude des générations présentes et futures si, en mémoire de cet événement, toutes les nations décidaient d'an commun accord que le tracé de ce premier voyage à travers l'océan doit figurer sur une des cartes an moins de tous les atlas de géographie. Nous appelons cette réparation do tous nos vœux.
Malgré le petit nombre des lieues qui séparent San Salvador du continent septentrional d'Amérique, (100 lieues environ) il ne fut pas donné à Colomb de reconnaître }es oôtes dont l'avenir et la prospérité devaient effacer les splendeurs des terres découvertes par les Espagnols et même les destinées des empires puissants qu'ils fondèrent dans les régions centrales et méridionales du Nouveau-
Ci) Cat's Islandf l'île du chat, des cartes anglaises (Isle^ de Bahama), d'après les nombreuses recherches de Humboldt et Washington Irving.
Monde.(l) Colomb n'explora dans ses quatre voyages que les Antilles et la côte ferme depuis l'Orénoque jusqu'au Honduras. Il ne put même arriver à sortir de l'erreur qu'il partageait du reste avec tous ses compagnons et les savants de son siècle en croyant rencontrer en Amérique les côtes orientales d'Asie, le pays de Cathay et de Zypangou c'est-à-dire la Chine et le Japon.
Colomb mit 36 jours à faire son premier voyage (2) et . si l'on tient Compte de l'état peu avancé de l'architecture navale du temps, des conditions fâcheuses d'approrisionnements et des faibles ressources que les marins aviii^t alors à leur disposition, on ne sait vraiment ce qu'on doit le plus admirer dans une telle entreprise, de l'iùtrépidité et de la foi de ceux qui s'aventuraient ainsi vers l'inconnu ou du succès lui-même. C'est certainement à c^b hommes audacieux, bien plus qu'aux marins de Eome ou de l'antiquité que devraient s'appliquer les vers bien connus de la 3« ode d'Horace.
(1) Un publiciste remarquable du dernier siècie, Lînguet, a fait à ce sujet une singulière prédiction en rendant compte des succès des insurgenis d'Amérique, r Si jamais le congrès devient » une puissance reconnue, écrivait-il en 1779, l'écusson des 13 » provinces éclipsera et ah s orhera probablement un jour le sceptre » des Cortès et des Pizarre. > — (Annales politiques civiles et littéraires du xviiie siècle. T. b. Londres.)
(2) Je ne compte les jours que du départ de l'île Gomère (Canaries) le jeudi 6 septembre.
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Illi robur et œa triplex
Circa pectus erat qui fragilem truci
Commisit pel^go ratem
Promus (l)
Maifi, nous Tavons dit, ce premier voyage est presque étranger au cadre que i;ioiis nous sommes tracé. Nous n'avons à nous occuper spécialement que des navigations européennes vers l'Amérique du Nord, et à ce titre figurent en première ligne des expéditions bien antérieures à oelles des E^agnols. Oes expéditions constituent ce que nous avons nommé plus haut la période légendaire de l'histoire que noi^ voulons écrire.
PERIODE LEGENDAIRE
La réalité des voyages en Amérique antérieurs à l'immortelle découverte de Colomb a été mise hors de doute à la suite de savantes recherches publiées par divers auteurs et spécialement par Christian Kafn et la société des antiquaires du Nord à Copenhague. Ces premières communications transocéaniques sont celles des Scandinaves
(l) « Il avait autour de sa poitrine une cuirasse de chêne et un triple airain celui qui, le premier, confia aux Ilots terribles une barque fragile. » Sénèque a imité avec talent ce passage dans le début du chœur qui termine le 2e acte de sa tragédie de Médée.
OU Normands. Nous allons en résumer ici les principaux faits.
Il paraît oonstant,d'après les autorités citées plus haut, que vers Pan mil, époque de singulière barbarie en Errope mais de civilisation plus avancée en Orient (1) FAmérique fut reconnue par Leif, fils d'Eric le ronge, depuis l'extrémité septentrionale du continent jusqu'au 41o 1/2 de latitude Nord.
Cette découverte avait été préparée par de précédentes incursions nautiques dont l'impulsion était partie de la Norwège, cette terre des émigrations si remarquables implantées dans tous les pays du nord-ouest de l'Europe dès la mort de Charlemagne. Seulement, cette fois, les hardis pirates s'étaient trouvés rejetés par la tempête vers les régions glaciales, au lieu d'attérir au sud.
D'après le résumé du Cosmos y Naddod voulant naviguer vers les îles Fœroë, qu'avaient visitées déjà les Irlandais, fat jeté par l'ouragan sur les côtes d'Islande ou Ingolf fonda en S74 le premier établissement normand. De là au Groenland la distance était courte, l'audace des hommes du nord était peu commune, et dès 876 ou 877 le Scandinave Gunnbjorn avait connaissance de cette terre que l'aspect verdoyant (sans doute accidentel) de ses plages fit précisément dénommer ; groen, ou green îand. Terre verte.
(1) Califat des Abassides à Bagdad. — Domination des Saœanides en Perse. (Réflexion de Humboldt).
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Cent ans plus tard, en 983, cotte large presqu ile, ou mieux, celte partie de Tone des grandes îles da pôle, re* çnt une colonie d^Islande longtemps nommée Snjoland ou terre des neiges (1} et dès 986 Bjame Herjulfsson (2) en> treprenait enfin, en partant de la nouvelle colonie, le voyage qui le conduisait à Tile Nantucket, un degré au sud de Boston, puis aux côtes qui reçurent plus tard les noms de nouvelle Ecosse et de Terre-Neuve.
Bjame Herjulfsson serait ainsi le premier visiteur des mers américaines que nos steamers parcourent si rapidement aujourd'hui On s'accorde cependant à reconnaître que ce fat plutôt Leif Erikson qui explora et visita réellement en Pan 1000 toute l'étendue du littoral compris entre Boston et New- York, littoral que l'allomaud Tyrker, l'un des 35 compagnons d'Eric, appela vinland it goda^ le bon pays du vin, en raison des vignes sauvages qui y furent rencontrées. (3)
(1) D'autres ont écrit Schnee ou Sneeland (en anglaiH Snow-' Land). Ce n'est que plus récemment que te nom d'islando {Ice
landf terie des Glaces) fut substitué aux premières dénominations.
(2) Aussi nommé Biorn, fils d'Herjolf. Le mémoire de Gharlps Christian Rafn, traduit par Xavier Marmier, adopte Torlhographo Biarne Heriulfson {Mémoire sur la décowserte de VAmérique au Xme siècle, Paris, Arthus Bertrand, 1838.
(3) Forster dit : Winland dat gote^ id est, the good wine country, — Les espèces de vignes qu'on trouve encore en Amérique appartiennent aux genres vitis lahrusca, vulpina et arhorea de Linn4.
Après avoir été poussés par hasard vers les contrées froides et les climats rigoureux de l'Islande et du Qroëaland, les hommes du nord suivaient ainsi la marche naturelle des peuples sans cesse appeléa vers )es zones tempérées et les plaines fécondes du Midi.
On manque de renseignements précis sur les conditions dans lesquelles durent s'effectuer ces premières navigations entre l'Europe et l'Amérique. Elles devaient être des plus pénibles, des plus dangereuses, et les émigrations qui suivirent celles que nous venons d'indiquer (1) n'auraient jamais, sans aucun doute, pu suffire à procurer aux pays qui forment aujourd'hui les Etats de Massachusetts, du Rhode Island et du Connecticut une population très considérable. Cependant, en 1121, le premier évéque du Groenland, islandais de naissance, Erik-Upsi, allait propager le christianisme dans le Vinland et il est fait mention de cette colonie dans les vieilles poésies nationales chant^ées par les habitants des îles Fœrôe. (2).
[\) Vojages de Thorwald, frère de Leif, avec 30 hommes, en 1002, 1003 et 1004. Dans cette dernière exploration eut lieu la première rencontre des Scandinaves avec les Esquimaux, et Thorwald périt blessé par une flèche.
Thorsiein, troisième fils d*Eric, vint aussi en Vinland en 1005. Thornfinn Karlsefne et Snorre Thorbrandson en 1007 avec 160 hommes.
(2) Humboldt, Cosmos^ t. 2, p. 197, et Carmen Ferotctim in quo viiilandia mentio fit, — Rafn, Aniiquit. Americ, p. 320 et 33-2.
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Les relations du Groenland avec le Labrador alors apelé heïluïand it Tnikla, ou grande helluïandj (feeZZa-plajau rocailleux) étaient, d'ailleurs, fréquentes vers la mêe époque. Des pierres Kuniques dont Tune porte, d'après ,ask et Finn Magnusen, la date de 1135 l'attestent (1). es sagas parlent aussi d'une expédition conduite en 1226 ir des prêtres de l'Evêché de Gardar vers ces régions îsîgnées alors par les colons normands et Scandinaves lUS le nom de pays du Markland. (2),
Sous l'influence de causes diversement appréciées delis, (3) les relations ainsi établies entre PEurope et l'A-
(1) Trois de ces monuments ou bornes, chargés de caractères iguliers, restes sténographiques d'une langue autrefois usitée ns toutes les parties du nord de l'Europe (Danemarck, Suède, )rwège), ainsi que dans les parties plus septentrionales de la rtarie, furent élevés sur la côte orientale de la baie de Baffin, 72* 55 de latitude. On les a trouvés dans l'une des îles des immes /'TFomen's JsZands), au nord-ouest d'Upernavick, aujourmi la plus septentrionale des colonies danoises. Celle de 1135 fut couverte dans l'automne de l'année 18*24 par un Groenlandais mmé Pelinut. fHumboldt, 197;.
•2) Ou Woody Land^ terre boisée, nom donné par Leïf, fils îric-le-rouge. C'est sans aucun doute la nouvelle Ecosse.
3) On a tour à tour fait valoir l'influence du monopole com- Tcial imposé à l'Islande, après sa conquête par la Norwège 61) ; les incursions des Esquimaux ; la peste noire qui exerça ; ravages dans tout le Nord, de 1347 à 1351 (Hecker) ; l'ada-
mériqne septentrionale, (grâces aux deaz stations intermédiaires de l'Islande et du Groenland] s^arrétèrent ym le milieu du xiv® siècle. Le dernier fait qui se rattache à ces relations est relatif à un navire qui, envoyé en 1347 vers la nouvelle Ecosse, fut assailli au retour par la tempête et forcé de relâcher à Straumfjord sur la côte occidentale d'Islande. On pourrait encore citer la nominaticD d'un Evêque du Groenland par le pape Nicolas V en 1448. Pour ne rien omettre nous devons ajouter que quelques auteurs ont également admis que l'Amérique septentriou* le avait été reconnue par les Irlandais antérieurement à l'an mil. D'après eux, les Skrœlingues ( 1 ) ou Esquimaux (2) racontèrent aux Normands établis dans le Yinland qu'au loin, vers le sud, par de là ce qui correspond aujolI^ d'hui à la baie de Chesapeak, habitaient des hommes blancs, qui marchaient vêtus de longs habits blancs, portant devant eux des bâtons auxquels étaient suspendus des morceaux d'étoffe et parlant à haute voix (3). Ce récit fîit
que d'une flotte ennemie venue on ne sait d*où ; et enfin la formation tout à lait hypothétique d'une énorme banquise de glace entre le Groenland et l'Islande (Rafn,Wilhelmi, Ueber Island, etc).
(1) Nom donné aux habitants ou aborigènes du Groenland. d*après Bussœus, en raison de leur courte stature. La traduction littérale de Skrœllinger est nain.
(2) Ces derniers doivent leur nom à leur habitude de manger le poisson cru. Esquimantfik dans le langage Abenaki (R.Forster;.
(3) Humboldt, p. 198. Mémoire de Rafn^ p. 23.
appliqué par les Normands chrétiens à des processions qui portaient des bannières et chantaient^ mais il est difficile de bien faire la part de la vérité historique dans ces légendes.
Comme renseignements du même genre peuvent être cités aussi des témoignages, remontant à l'an 1 064, d'après lesquels Ari Marsson de la puissante famille Islandaise d'Ulf le louche avait fait voile vers le sud avant même la découverte du Virdand par Leif, c'est-à-dire vers 982, et avait été baptisé dans le pays des hommes blancs (1) où l'avait jeté la tempête.
Peut-être y a-t-il lieu de faire la même réserve pour le voyage qu'on dit avoir été fait en 1170 par le prince gallois Madoc, fils d'Owen Guineth, vers un grand pays situé à l'ouest, circonstance mise à profit plus tard |>our faire reconnaître en plusieurs localités des Etats- Unis des représentants d'une véritable race celto-améri- Dainc. On a prétendu cependant que le voyage aventureux lie Madoc fut célébré, quinze ans avant la découverte de
(1) Dans les plus anciennes Sagas, dans les récits historiques le Tborfinn Karlsefne, et dans le Landnamabok islandais, les 2ôtes méridionales comprises entre la Virginie et la Floride sont Lppelées le pays des hommes blancs ^ hvitramannaîand^ ou encoro a grande Irlande, Irland it Mikîaf et l'on affîrme qu'elles ont été Peuplées parles 1res. Il n'est pas inutile de rappeJer que l'épafeouisseœent de la littérature islandaise, la rédaction des annales lu pays, la collection des Sagas et des Chants de l'Edda datent lu xii« et du XIII» siècle. (Humboldt, p 200.)
Colomb, dans le poème du barde gallois Mereditho etj^ai lu récemment dans un guide de l'étranger à New- York le nom du même prince à titre de premier visiteur de la rivière d'Hudson.
Quoiqu'il en soit, l'Islande fit divorce avec le Groenland pendant plus de deux siècles, et il est imposable d'admettre que la connaissance des faits qui précèdent tit pu exercer une grande influence sur l'admirable conception de Colomb, bien que cet illustre navigateur ait été, sans aucun doute entraîné vers l'Islande en 1477 dans le but d'y recueillir des données sur les entreprises de mer des hardis aventuriers du nord (I).
Comme le fait observer de Humboldt, avec une grande sagacité :
« Si l'illustre génois avait alors entendu parler de l'an- » cienne colonisation d'un grand pays situé en face de » l'Islande, de VHélluland it Mikïa, du Afarkîandi ei » du bon Vinland ; s'il avait rattaché cette notion d'm
(1) Colomb, dans son écrit devenu si rare smv les cinq iôntt habitables de la tcrrCy dit qu'au mois de février 1477 il visita H»' lande « où alors la mer n'était pas couverte de glace et qu6 fréqueutaient en grand nombre les commerçants de Bristol. » Finn Magnusen a trouvé, d'après d'anciens documents, qu'en 1477 l'hiver en Islande fut si doux que le nord de l*île ii*av«' pas de neige au mois de mars, de sorte que les ports du Mi<J' étaient libres de glace en février. Ce témoignage confirme k premier récit sur lequel on avait élevé quelques doutes, val» rigueur ordinaire de l'hiver en Islande.
^ continent voisin aux projets qui Toocupaient en 1470 3> et 1473y on ne peut douter que dans le célèbre procès » SUT la nonveanté de sa découverte qui fut terminé seu- > lement en 1517, il eut été question de son voyage à » Thylé, c'est-à-dire en Islande; surtout si Ton songe que ^ le soupçonneux fiscal qui instruisit cette affaire men" » tîonne même une carte marine fmapjpa mundoj que » Martin Alonso Pinzon avait vue à Rome et où le noum veau continent aurait été figuré. Si Colomb avait voulu » chercher un pays dont il eût entendu parler on Islande, f> évidemment, dans son premier voyage de découverte, il » n'aurait pas marché dans la direction du sud-ouost en «» partant des Canaries. » (I).
Néanmoins des relations commerciales existèrent encore entre Bergen et le Groenland jusqu'en 1484 ; c'est* 1,-dire six années après le voyage de Colomb en Islande '2) et l'on peut admettre que les données que ce dernier cherchait partout , jusqu'aux établissements européens Les plus reculés au nord, Pencouragèrent peut-être à pourluivre ce qu'un grand historien envieux, le portugais Jean Barres, appelait les rêves extravagant» do riioiimio Davard de la Ligurie. {'^).
<1) Humboldf, p. 201.
(2) Humboldt.
(3) Hotnen falladovy e glorioso em moatrar suas habiUdadeSt e mais 'antasticOf e de imaginaçdes com sua Ilha Cypango,
Le bavard génois fit oomme l'insensé Ghdilée, il n'éoonta
que son génie ; e pur si muove ( 1 ) et la postérité redira toa^
jours les belles strophes de la Jérusalem délivrée dans
lesquelles le Tasse, usant de la licence accordée au
poètes, fait prédire, par Pin connue qui guide vers Renand
Ubalde et le danois, Pachèvement de ce qu'Hercule n'avait
pas osé tenter.
Non osô di tentar l'alto oceano.
SegDÔ le mate, e'n troppo brevi chiostri
L'ardîr ristrinse de l'ingegno uznano.
Tempo verra che fian d*Ercole i segni Favola vile a i naviganti industrî.
Un uom de la Liguria avrà ardimento A l'incognito corso esporsi in prima ;
Tu spiegherai, Columbo, a un novo polo Lontane si le fortunate antenne
« Il n'osa pas braver le haut Océan, il marqua des limites à l'univers et dans une sphère trop étroite, il
» resserra l'activité du génie humain. »
« Un temps viendra que les colonnes d'Hercule ne se-
» ront plus qu'une fable vaine pour les navigateurs intré-
» pîdes. »
(1) * Et pourtant elle tourne ! » Exclamation de Galilée après la condamnation de son hérésie du mouvement de la terre autour du soleil.
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€ Un homme de la Lignrie aura T audace d'affronter,
* le premier, ces mers ineonnnes. »
« Ce sera toi, Colomb, qui vers un pôle nouveau diri-
• géras tes voiles fortunée& » ( I )
PERIODE COLONIALE
Nous venons de terminer l'exposition de la période ancienne, presque traditionnelle ou légendaire, des communications de l'Europe avec l'Amérique du Nord ; nous allons essayer maintenant de résumer les relations à la
(1) Gerusalemme Liberata, xv, sU 2'), 30, 31. On dirait que lo Taxfte s'est inspiré du chœur qui termine le deuxième acte de la tragédie de Médée, de Sénèque. En voici le texte : c Venient annis secula seris, » Quibus oceanus vincula renim » Laxet et ingens pateat Tellus, « Telfajsque novos detegat orbes, » Nec sit terris uhima Thule. »
« Un temps viendra dans le cours des siècles, où l'océan éiar- » gira la ceinture du globe pour découvrir à l'homme une ^orrc » immense. La mer nous révélera de nouveaux mondes^ et Thulé » ne sera plus la limite de l'univers. »
(Traduction Greslon, édition Panckouckc.)
fois plus fréquentes et plus connues qui suivirent la découverte de Colomb.
Ici notre tâche serait facile et même attrayante s'il nous était donné d'esquisser avec les développements convenables les faits principaux de cette ardente compétition de territoires, de ces audacieuses expéditions de mer qui devaient rapprocher longtemps sur les plages septeatrionales du Nouveau-Monde des représentants de presque toutes les nations européennes. Mais force nous est de nous borner à un récit sommaire, et nous nous efforcerons seulement de faire ce récit aussi complet que possible en prenant surtout pour guide l'ordre chronologique.
On sait par quelle circonstance futile Colomb ne persista pas dans sa première idée de suivre directement dans son voyage à l'ouest, en partant des Canaries, la latitude de l'île ^'ornera, qui l'eut conduit infailliblement vers les côtes de la Floride ou de la Virginie. ( I ) Martin Alonso Pinzon, l'un de ses compagnons, et commandant de la Caravelle Pintaj avait vu une nuée de perroquets voler'vers le sud-ouest de la ligne parcourue jusqu'alors. Ce signe lui parut providentiel et servit de base aux représentations pressantes auxquelles ne céda qu'à regret pourtant le chef de l'expédition en laissant porter ses navires dans la direction qui lui fit aborder l'île guanahanL (San Salvador).
(1) A peu près à l'île Eleuthera, sur le grand banc de Bahama.
Jamais vol d'oiseaux n'eut peut-être de plus graves conséquences (1). Il détourna complètement les Espagnols vers les Antilles et l'Amérique tropicale, de telle sorte que la découverte réelle du continent américain dans ses régions torrides (l®** août 1498) fut de 17 mois postérieure à celle des terres les plus septentrionales du Nouveau- Monde.
Les Anglais y parurent les premiers. Dès 1496, les vénitiens Jean et Sébastien Cabota ou Cabot, alors établis à Bristol, tentèrent en effet de persuader au roi Henri VII qu'il était possible (préoccupation constante du temps) d'aller aux Indes orientales par le nord-ouest de l'Amérique, et le 24 juin 1497, ils abordaient aux côtes de Terre-Neuve et du Labrador. (2) Ils visitèrent ensuite les côtes des Etats-Unis actuels jusqu'à la baie de Chesapeake, au dire de Pierre Martyr; revinrent à Terre-Neuve qu'ils
(1) Washington Irwing. On lit dans le Cosmos à ce propos : c Circonstance dont on ne saurait calculer la portée, puis-
» qu'elle eût pu donner à la contrée désignée sous le nom d'E- » lats-Unis une population espagnole et catholique à la place » de la population anglaise et protestante qui en prit possession » beaucoup plus tard. »
(2) On est peu d'accord sur la présence de Jean Cabot dans cette expédition. Elle est probable d'après Reinold Forster qui fait remarquer, avec juste raison, que la patente du roi fut accordée à Jean Cabot et à ses trois fils Louis, Sébastien et Sanches, et que Sébastien n'avait alors que 22 ans environ.
avaient nommé d'abord Prima vista (1) pub iierrade haccaîjaos (2) et de là opérèrent leur retour en Angleterre, ramenant dit-on avec eux trois indigènes de la dernière
île.
Ce Toyage n'exerça sans doute aucune infiuenoe sur l'esprit des Anglais et de leur roi, car Sébastien Cabot prit, peu après, du service à la cour d'Espagne pour le compte de laquelle il découvrit particulièrement le Bio de la Plata et une partie des côtes du Brésil.
Cependant la recherche du passage aux Indes par le nord de l'Amérique ne fut pas abandonnée et les Fortsgais ne tardèrent pas à s'engager résolument dans une voie qui rappelle tant de douloureux souvenirs et que le hasard devait un jour faire trouver, sans grand profit pour rhumanité (3).
(1) Les prêtres Islandais Adalbrand et Thorwald Helgason l'avaient appelée en 1285 la nouvelle terre, fundu nyia laxi (Mém. de Rafn, p. 29).
(3) En raison de l'abondance du poisson nommé Baccalltos fil mouillée des Espagnols) par les indigènes et que les Aile* mands et les Hollandais appellent Kabbéliau. — On désigne encore la morue sous ce nom dans quelques provi^ce8 de France.
(2) Le mot hasard est peut être de trop quand il s'agit do résultat heureux d'entreprises et de recherches qui sont, pt' elles-mêmes, les preuves les plus étonnantes de l'audace et de la ténacité du génie de l'homme^ audax lapeti genuSf aud^^
Le premier martyr de cette pénible entreprise fut Guspar de Cortéréal dont le nom ne figare même pas dans un grand nombre de dictionnaires historiques ou géographi-
omnia perpeti. Audacieuse race de Japhet, ardente à tout entreprendre.
On sait pourtant que la réalité du passage au nord de l'Amérique fut pour la première fois démontrée par une baleine dani le flanc de laquelle des pêcheurs du détroit de Behring trouvèrent un harpon portant, selon l'usage, avec la date de la blessure, le nom d'un navire alors en pèche à l'entrée du détroit de Davis dans l'Atlantique. Le commandant américain Af-Clure contourna depuis, en avril 1853, le nord du continent américain en franchissant sur la glace les 40 milles qui séparaient le point où restait enclavé son navire Vlnvestigator, de l'Ile Melville visitée par le capitaine Parry en 1820. Quand on songe à la longue liste des victimes obscures ou illustres de la recherche du passage ainsi découvert, on est sûrement en droit de regretter la fatale inspiration qui a fait s'engager successivement dans une voie si peu pratique des hommes aussi énergiques et aussi heureusement doués que les Franklin et les Bellot, pour ne parler que des modernes. Nous admirons et respectons certainement l'énergique persistance de lady Franklin armant, à ses frais, navires sur navires pour retrouver son mari qui existait du reste pendant les premières expéditions envoyées à sa recherche, mais nous réservons plus de sympathie pour des entreprises telles que celles du percement de l'isthme de Suez, de Tachèvement des voies ferrées du monde ou de l'extension des services à vapeur de l'Océan. De pareils progrès ont de tout autres conséquences pour l'homme que la découverte géographique incomplète de régions inhabitables !
ques et qui reconnut pourtant, en 1500 ou 1501, la baie de la conception à Terre-Neuve, lo St Laurent, le Labrador et le détroit d'Hudson, c'est-à-dire précisément ce que les colons normands du Groenland et de l'Islande nommaient, plusieurs siècles ayant, le golfe du Markland (1).
Parvenu à ce point, (cap Chidley et Button's Island) Gaspard de Cortéréal crut avoir atteint le but en voyant la mer s'étendre vers Touest. Il s'empressa de venir annoncer à Lisbonne sa découverte, repartit pour explorer le détroit qui devait conduire directement à la Terre des Epices si désirée, mais on n'entendit plus parler de lui, soit qu'il ait péri dans les glaces, soit qu'il ait été assassiné par les sauvages. Son frère Michael, parti à sa recherche, eut le même sort et il fallut la défense formelle du roi de Portugal pour qu'un troisième frère, Jean Vasquez de Cortéréal, n'allât courir les mêmes dangers.
Après ces héroïques marins vinrent les français Jean Denys et Thomas Aubert ou Hubert. Le premier fit voile
(1) Cette portion de la côte américaine fut d'abord nommée Terra verde par Cortéréal, qui appela, le premier, la partie située sous le 5Ue degré de latitude Terra de Labrador^ parce qu'elle lui parut propre à la culture. Sébastien Munster Timita dans sa cosmographie en désignant les mômes parages sous l'appellatioa Terra agricolœ. Mais plusieurs cartes du temps portent seulement le nom de Corterealis pour toute l'étendue des terres découvertes par ce navigateur. Il n*a pas été plus heureux en cela que Colomb.
da port 'de Honflenr, en 1506, avec un pilote de Rouen nommé Camart et publia la première carte de la partie de Terre-Neuve qu'il avait abordée. Le second quitta Dieppe en 1508 sur le navire la Pensée pour le mùmo pays et ramena dit-on à Paris le premier sauvage du Nouveau-Monde qui y ait été vu. (1)
Jean Verrazani, Florentin au service do François l^^ les suivit en 1523 (2) puis en 1524 après une crolsiôro active contre les Espagnols, croisière qui l'avait conduit dans les parages de Madère (3). Il est assez difficile, il cet vrai, de bien déterminer le point du Nouveau-Monde qu'il reconnut d'abord, après les 50 jours do sa navigation h l'ouest depuis les îlots déserts voisins do Madère, mais on s'accorde cependant à le placer en Géorgie, aux environs des villes actuelles de Savannah ou de Wilmington. Verrazani parcourut ensuite successivement presque toute lu côte nord d'Amérique et tout particulièrement les havres de New- York, de Longisland, de New-Port, do Nantuckot et ceux de la nouvelle Ecosse. Revenu on France, il rc-
(1) Dès Tannée 1504, des pécheurs basques, bretons et normands faisaient la pêche de la morue sur le grand banc de Tcrre< Neuve et sur la côte maritime du Canada. (Charlevoix).
(2) On ne connaît cette première expédition que par une lettre de Verrazani à François le"", datée du 8 juillet 1524. Il y suppose que le roi savait son succès et les particularités du voyage.
(3) Son départ de cette île eut lieu le 17 janvier 1525.
partit bientôt pour prendre possession des terres qu'il avait explorées avec plus de soin que ces devanoiers, mais il périt, d'après Bamusio, dans ce nouveau voyage, massacré, comme Cook devait l'être plus taxd, par les indigènes avec lesquels il avait établi dans sa précédente expédition d'excellentes relations.
Les Espagnols parurent enfin dans ces parages d'où le hasard les avait détournés ; ils n'y firent toutefois qu'une apparition (peut-être douteuse), sous le commandement de Velasoo et leur avidité pour l'or ou l'argent y fut, dit-on, si peu satisfaite qu^ils ne laissèrent pour témoignage de leur passage que le souvenir d'une exclamation qui sert encore à désigner le pays qu'ils méprisèrent. L'expression Canada n'est autre en effet qu'un dérivé de deux mots castillans aca nada. Kien ici. Les français qui les entendirent répéter par les indigènes les prirent pour une désignation indienne et l'usage a consacré depuis cette singulière dénomination (1).
(1) Quelques historiens attribuent la môme exclamation de dépit à Cortéréal qui, désappointé de ne pas rencontrer d'abord le détroit qu'il cherchait, prononça plusieurs fois devant les indigènes du fleuve Saint- Laurent les mots portugais ca nada, rien ici. On a du reste beaucoup contesté la légitimité de cette étymologie, et le P. Charlevoix, après Cartier, n'y voit qu'un dérivé de kannata, mot iroquois qui signifie une collection de huttes. D'autres font venir la même dénomination de Ican ou can bouche et aday pays, mots appliqués au fleuve Saint-Laurent. Je dois cependant ajouter que le savant Forster fournit un
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Peu d'années s'écoulent et Jacques Cartier part de St Mâlo le 20 avril 1534 arec deux navires montés par 122 hommes pour se rendre aux Terres Nouvelles ( l) qu'il atteignit le 10 mai après une remarquable traversée de 20 jours. La neige et la glace couvraient encore le sol au niveau de la baie de Bonavista, et Cartier fut ainsi conduit à contourner l'île, à visiter la baie des chaleurs au Labrador ainsi que les côtes du golfe St-Laurent qu'il quitta le 15 août. Il rentrait le 5 septembre à son port de départ terminant ainsi son voyage avec uncrapidité et un bonheur tout à fait exceptionnels, même aujourd'hui, pour des navires à voiles. (2).
C'est à ce hardi navigateur que la France dût ses premiers établissements fixes sur les rives de ce magnifique fleuve, le St-Laurent, qui baigna longtemps la Nouvelle France, Il en avait visité presque toute Tétendue dans un second voyage entrepris le 19 mai 1535 et terminé seulement au printemps de l'année suivante et il y revint en-
assez bon argument en faveur de la première opinion. Il assure avoir vu souvent sur d'anciennes cartes de cette partie de l'Amérique ca da nada. Promontorium nihili, promontoire de Rien
(1) On donna longtemps et indifféremment ce nom aux îles et aux côtes du continent du Labrador, du golfe St-Laurent et de PAcadie.
(î) Les deux navires de Cartier n'étaient que de 60 tonneaux de charge.
oore en 1540 précédant le noble Picard François de La Roque, seigneur de Roberval, que François i«' avait créé le 15 janvier de la même année, son lieutenant général e vice-roi au Canada, Hochelaga, Saguenay, Terre-Neuve Belle-Ile, Carpon, Labrador, grande baie et Ile de Bacca laos.
C'est en 1542 seulement que ce dernier vint résidei dans les nombreuses terres de son commandement et que s'élevèrent, non loin de l'endroit où fut bâti Québec, les premiers forts de la colonie naissante devenue si prospère plus tard en d'autres mains que celles de ses premiers fondateurs.
Trois ans avant, en 1539, Ponce de Léon avait pris possession, au nom des Espagnols, de la Floride et de la Lonisiane. Peu après, Jean de Soto, débarqué à Tampa (côte occidentale du premier pays) finit, après des efforts prolongés pendant deux ans, par atteindre le Mississipi, en traversant les pays qui forment aujourd'hui les Etats d'Alakma, de Géorgie, de Mississipi et de la Louisiane. Sod exploration, poussée dans le roi des fleuves et même, selon quelques historiens, à 200 lieues dans les terres de l'ouest n'ei\t pas de résultats sérieux. Les Espagnols de Soto, repartis pour le Mexique, ne reparurent guère dans la Floride qu'en 1565 pour y poursuivre de leur double haine d'orthodoxes et de conquistadors les protestants qui, sur le conseil do Coligny, avaient été fonder une Colonie à Fort-Royal en donnant au pays voisin le nom de Caroline, en l'honneur du roi Charles IX. ( 1 502)
Après cette date reparaissent les Anglais avec Baleigh qui tenta de s'établir en 1585 dans Pile de Koanoke (Caroline du Nord) ; (1) puis le français Champlain (1603) fondateur de Québec en 1608, gouverneur du Canada pour Henri IV (1620) et le premier explorateur de l'intérieur des terres de l'état actuel de New- York. (-2)
Nous arrivons ainsi à Tépoque de la création de cette dernière ville, et si l'on ne reconnaît pas de titres sérieux aux visites du prince Madoc ou de Jean Verrazani, c'est à Henry Hudson que revient l'honneur d'avoir découvert la rivière qui porte encore aujourd'hui le nom du hardi marin dont la fin fut si triste (3). Hudson n'était plus alors au service d'Angleterre. Il était mandataire delà compagnie hollandaise des Indes Orientales quand il reconnut l'île magnifique que couvrira bientôt entièrement la cité impériale des Etats-Unis et que son premier gou-
(1) Le premier enfant européen qui ait vu le jour sur le (erritoire aujourd'hui possédé par les Etats-Unis y naquit le 18 août 1587, d*Ananias Dave. C'était une fille qui fut nommée Virginie, du nom que sir Walter Raleigh s'était proposé de donner à cette partie du continent, en l'honneur de la reine Elisabeth.
(•2) Il mourut en 1635.
(3) Iludson fut abandonné dans un canot, et presque sans vivres, avec son fils et sept malades, par son équipage mutiné, qui ne voulait plus poursuivre ses audacieuses recherches dans les régions glaciales du nord de l' Amérique.
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vemeor Minuit acheta pea après 24 dollars aux I nés (1626).
Doit-on rappeler que le premier contact, sur ce du littoral, des civilisations européenne et américa: loin d'être triste ? la joie fut poussée jusqu'à Tivr* le nom de Manhattan ou mieux de Manahachtanieni né à l'île cédée rappelle encore son singulier baptêi nom n'a d'autre traduction indienne que celle du de rivresse générale, the place where they ail got à
Les HollandaîlB régnèrent plusieurs années sur h ges de la rivière d'Hudson oi\ siégeait leur Nouvelle terdam (New-York). Cependant dès 1606 Jacqu< avait déjà réclamé, à titre exclusif pour l'Angleter se fondant sur les expéditions des Cabot, tout le li actuel des Etats-Unis.
Malgré ces prétentions, qui devaient triompher ] suite, d'autres nations avaient, dès ce temps, forn établissements dans ces parages. Les Suédois occu] ainsi les deux rives de la Delaware en 1638, ainsi c Pensjlvanie qu'ils avaient nommée Nouvelle Suède ; leurs colonisations furent éphémères. Les HoUandai emparèrent en \ 655, et ces derniers durent eux-n céder bientôt (1664) leur principale station aux Ar La Nouvelle Amsterdam devint par suite la Noi York en l'honneur du duc de ce nom , frère d Charles II.
Parvenus à ce point de notre sommaire chronolo nous n'essaierons point de dire l'activité des relatio
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1a France et de l'Angleterre avec les contrées dont elles ae partagèrent pendant de longues années la possession. Nous noterons seulement quelques dates et quelques faits relatifs au double mouvement de colonisation de ces deux nations.
Celui des Anglais ne s'effectua d'abord que sur les côtes. Il commença, dans l'état actuel de Massachusetts (1620), par une colonie de puritains. D'autres sectes religieuses persécutées en Angleterre émigrèrent, vers le même temps, dans le New-Hampshire, le Marjland en 1633, le Comiecticut en 1635 et le Bhode-Island en 1638. Les deux Garolines et la Pensylvanie furent occupées en 1662 et 1681 sous Charles II ; la Géorgie en 1732 sous George II.
Concurremment à ces colonisations anglaises marchait la colonisation française dans la Nouvelle Ecosse, les îles du golfe St-Laurent et l'intérieur du continent lui-même. En 1683 le français Lasalle, parti du Canada, parvenait au Mississipi et prenait possession de la Louisiane au nom de Louis XIV. Cette belle province acquit promptement une grande importance par les soins du célèbre Lemoynu d'Iberville dont le frère Lemoyne de Bienville établit un fort dès le 21 avril 1700 sur l'ile Dauphin, dans la rivière de Mobile (1). En 1717 s'élevîiit la Nouvelle-Or-
(1) La pierre sur laquelle avait été gravée l'inscription usitée en pareille circonstance a été retrouvée le 5 août 1864, par es
léans ; en 1735, Vincennes, dans l'Etat d'Indiana. Mai bientôt des discussions s'élevèrent entre rivaux trop proches voisins et si nous n'entrons pas dans les détails de combats commencés dès 1754, c'est qu'il nous faudrai faire l'histoire presque entière du xvii* et du xviii* siècle Il nous faudrait discuter les causes et les incidents de; guerres européennes dont le retentissement se fit toujonn sentir en Amérique ; raconter les phases diverses de h lutte acharnée que se livrèrent dans les plaines américai nés deux nations appelant tour à tour à leur aide les san vages et cruels instincts des peuples qu'ils prétendaient avoir mission d'initier à des religions d'amour ou au] bienfaits de la civilisation. Tous les événements de ce guerres sont connus d'ailleurs, et si nous signalons la dat^ du traité de 1763 qui consacra définitivement le succè: des Anglais, c'est pour flétrir une fois de plus la mémoii( du Boi qui le signa, sans se douter peut-être de la pert< qu'il rendait irréparable.
Ne fallait-il pas, du reste, que la France payât largement ce qu'avait coAté de honte à l'orgueil de la grand<
soldats confédérés , en creusant des tranchées pour la défense d» Mobile. On lit sur cette pierre :
« Le 21 avril 1700, le sieur de Bienville, à la tôte de 150 de se * compagnons, débarqua sur cette terre, et après en avoir pri » possession au nom du roi de France, l'appela pour l'aveni -» l'île Dauphin en l'honneur de Monseigneur le grand-dauphin » protecteur de son entreprise. %
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^ Marie Thérèse sa lettre à sa bonne amt^ madame de Pom- 3« padour I Et puis, Voltaire n'avait-ii pas répondu d'avance ^ aux protestations généreuses de quelques cœurs patriotiij ques que c'était bien du bruit pour quelques arpents de ^ neige; quand Montcalm et sa poignée de braves mouraient .^ abandonnés en faisant leur devoir !
Nous n^empiéterons pas davantage ici sur le récit des grands événements qui suivirent cet abandon d'un pays resté français malgré l'absurde opinion de ceux qui pré- ^; tendent encore aujourd'hui, dans certaines régions mémo ^ fort instruites de la société, que nos compatriotes sont incapables de fonder des colonies durables (1 j. La guerre
fl) On ne saurait vraiment trop s'élever contre cette ihôoric, qui affirme, au bénéfice des races dites anglo-saxonnes, l'inaptitude des races dites latines à coloniser les terres nouvelles. H n'est pas de système plus opposé aux faits, et on n'eût pu gu6re songer à soulever une pareille question jusqu'à notre époque. Aucunes colonies n'ont eu de destinées plus belles que Saint- Domingue et même Bourbon, la Martinique et la Guadeloupe. La langue et les idées françaises sont encore toutes puissantes au Canada, à l'île Maurice, dans la Louisiane, dans l'ouest des Etats-Unis et sur les bords du Mississipi, partout enfin où nos pères s'étaient établis et ont longtemps régné. L'Espagne a laissé son empreinte indélébile sur les immenses territoires qui formaient autrefois les plus beaux fleurons de sa couronne. Il en a été ainsi du Portugal tant que ce noble pays a su se garder de l'influence de l'Angleterre. Or, partout où ces nations ont dominé, les peuples conquis n'ont pas cessé de conserver une majo-
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de l'indépendance américaine à eu ses historiens et ses héros dont les livres et les immortelles actions n'ont pu besoin d'être rappelés. A peine signalerons*noas Padmi* rablc entraînement des volontaires qui, sous la condnite de Lafajcttc, et d'accord avec le gouvernement de Louis XVI, coururent au secours des Insurgents dont Washington fit un peuple grand et libre.
De curieux documents, récemment publiés, ont mis en pleine lumière la participation constante, d'abord secrète mais toujours active, de l'infortunée victime dn 21 Janvier 1793 à cette noble revanche des humiliations que son prédécesseur avait consenties. L'esprit du règne de Voîtain a fait presque oublier ces patriotiques efforts succédant i de honteuses concessions ; mais les nouvelles générations seront moins injustes. Elles tiendront plus de compte qu'on ne l'a fait jusqu'à présent des adulations prodiguées par ridole du xviii® siècle et de beaucoup de gens dn nôtre aux puisssances du temps. Elles reliront la comparaison de Louis XV à Trajan, et les lettres à Frédéric de Pmflse après notre désastre de Rosbach. Et qu'on ne nous trouve pas sévère dans ces lignes ; un homme qu'on ne soupçonnort
rito considérable et de mêler leur sang à celui de leurs vain- (jueurs, tandis que les races anglo-saxonnes ont toujours fait le désert devant elles. On cherchera dans peu d'années un Indien aux Etats-Unis, et les Anglais auront bientôt dépeuplé la Noavelle-Zélande. Au Mexique sept millions d'habitants, sur huit millions, sont indigènes! ! I
pas, Louis Blanc, a dit en parlant aussi de Voltaire. « Le » génie mérite qu'on le salue, mais il doit souffrir qu'on le * juge ; il n'y a d'inviolable au monde que la justice et la » vérité» (1).
Nous pouvons du reste, en terminant cette partie de notre livre,résumer sous une forme saisissante l'accroissement extraordinaire des communications du vieux monde avec l'Amérique du Nord, depuis les premiers établissements Européens jusqu'à la fin du xvni« siècle. Il suffit, en effet, de donner quelques chiffres fournis par l'augmentation du nombre des émigrauts attirés sur l'an des points du littoral américain,
New- York par exemple comptait, en 1614, quatre maisons auxquelles fut jointe un an plus tard une redoute pour défendre les premiers celons apportés par les capitaines Hollandais Adrian Plock et Hendrieck Christiaanse. On y voyait en 1656, 120 habitations entourées do vastes jardins et une population de 1000 âmes. En 1677, 366 maisons représentaient déjà plus de 95,000 livres sterling.
Entre ces deux dernières époques avait eu lieu la conquête anglaise (1664), la reprise par les Hollandais (1673) et la cession définitive aux premiers. (1674.) Dès lors la prospérité de la ville prenait de telles proportions que de 1749 à 1750, 286 navires quittaient le port chargés de
(1) Histoire de la Révolution Française^ t. 1. p. 'W?»
marchandises do toute sorte. En 1 773 la population a\rait atteint le chiffre de 21,794; elle était de 23,743 en 1786; de 33,181 en 1790, de 60,489 en 1800 (1).
La guerre de Tlndépendance et celles de l'Europe, an commencement du xix® siècle, apportèrent quelques retards dans CCS accroissements dont aucun pays n'a fourni de tels exemples ; mais la paix générale eut à peine assoupi les grandes luttes du continent Européen que l'émigration reprit le chemin du Nouveau-Monde et cette marche d'Orient en Occident qui semble être celle de l'humanité.
Bientôt les relations tendirent à devenir plus régulières. Elles ne pouvaient l'être cependant avant l'apparition de cette merveilleuse force que quelques esprits d'élite avaient certainement entrevue, désirée et poursuivie sans pouvoir l'assouplir à leur volonté. Je veux parler de la vapeur, et nous touchons ainsi à la troisième période de l'histoire que nous nous sommes donné la tâche de tracer.
(1) En 18-25, 166,089 ; en 1835, 270,068 ; en 1845. 371,223; en 1855, 629,810. Le recensement de 1860 a donné 881,734.
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PERIODE MODERNE
Ici encore nous ne ferons point d'excursion dans le domaine de l'histoire générale des premières applications de la vapeur utilisée comme moteur pour la navigation.
D'autres, plus autorisés que nous, ont écrit avec talent toutes les phases des essais qui constituent en quelque sorte les étapes franchies par l'esprit d'industrie pour arriver à l'emploi définitif et avantageux de cette force ; et nous citerons leurs livres pour que nos lecteurs puissent j recourir au besoin. Nous croyons seulement qu'il peut être utile de faire pour cette période de notre historique, comme pour la précédente, le résumé chronologique des faits qui ont préparé l'état actuel de nos communications avec l'Amérique.
Ces faits forment une sorte de période de transition entre le passé et le présent; il est par conséquent important de les connaître. Leur exposition nous permettra d'ailleurs de rappeler, chemin faisant, des noms qu'on doit s'efforcer de sauver d'un injuste oubli, car ils ont été portés par des hommes qui contribuèrent à hâter le progrès dont nous jouissons aujourd'hui; travailleurs trop Ignorés qui ne trouvèrent, presque tous, d'autre récom-
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pense de leurs labeurs que la misère, les déoeptioDs et les souffrances.
Nous no citerons du reste que les entreprises suivies d'exécution, et notre chapitre se trouve naturellement divisé en trois articles correspondant :
Le premier, aux essais d'application de la vapeur au voyages sur les fleuves et sur les côtes;
Le second, aux essais de navigation transatlantique;
Le troisième, à l'établissement de services réguliers sur P Océan.
T. — Essais d^application de la Vapeur aux voyof» sur les flev/ves et près des côtês.
En première ligne se présente l'essai, sans doute trèa imparfait mais incontestable (1), du français Denys P^^ sur les Eaux de la Falda en Allemagne. Cette tentative fut annihilée dès son berceau, comme on le sait, par It destruction, à Munden, du bateau de l'inventeur qoi voulait descendre le Wéser pour se rendre en Angleterre (1707).
Puis vient l'expérience de Perrier sur la Seine en 1 774
(1) Voir la correBpondance de Papin avec Leibnitz retrouva en 185Î par M. Kuhlmann, professeur à l'Université du Hanovre, et les autres documents publiés par ce dernier.
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et celle du Marquis de Jouffroy sur la Saône le 15 juillet 1783. Quand on lit les détails de ce dernier essai fait en présence de 1 0,000 spectateurs, émerveillés ; aux applaudissements des membres de l'Académie d'une des premières villes de France; on serait tenté de croire qu'un succès aussi complet, préparé avec autant de persévérance que de génie, devait avoir pour conséquence immédiate l'adoption d'une idée dont la merveilleuse utilité venait d'être démontrée. Pourtant il n'en fut rien. L'inventeur vit, au contraire, se dresser contre la réalisatien de ses plans les fins de non recevoir du gouvernement d'alors et l'opposition la plus absolue de l'Académie des sciences de Paris. Il ne lui manqua même pas les sarcasmes de la classe sociale à laquelle il appartenait ; société frivole et légère qui, ne respectant plus rien, riait de tout, même de ce qu'elle était tentée d'admirer. La Bévolution approchait d'ailleurs ; les esprits avaient d'autres préoccupations que celle de songer À des rêveries^ -et Jouffroy, stimommé dérisoirement Icù Pompe^ dut porter en exil ses regrets et son invention.
Les anglais James Taylor et Patrick Miller ne furent pas plus heureux dans leurs tentatives de navigation à l'aide de la machine de leur compatriote Symington sur les eaux calmes de la pièce d'eau de Dalswinton en Octobre 1788 et plus tard, en Décembre 1789, sur le Canal de Forth et Clyde. Quant aux inventeurs eux-mêmes : le dernier, refusé dans sa demande de pension au gouvernement, ne reçut qu'en 1 825, et sur la cassette du Boi, un secours
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dérisoire et mourut dénué de ressources. James Tajior n ^obtint rien pour lui-même et il fallut Pintervention pressante de deux grands seigneurs anglais pour que sa veuve reçut une pension viagère de 50 livres sterling avec dot de même somme pour ses deux filles. Patrick Miller était riche, il ne sollicita rien ; on Poublia complètement.
En dehors de ces essais Européens, l'Amérique s^était aussi engagée dans la même voie. Fitch faisait ses premières expériences sérieuses en 1785 et 1787 sur 1» Delaware. James Rumsej, conseillé par Francklin, réussissait comme Fitch la même année, et ce qa*il n^est peut être pas inutile de faire remarquer, c'est que ces deux derniers inventeurs, découragés de l'accaeil fait à leur proposition par leurs compatriotes, partirent l'un et l'autre pour l'Europe oi\ ils espéraient trouver plus d'i^ pui. Malheureusement l'époque n'était pas devenue plus &vorable dans le Vieux -Monde pour l'appréciation d'idées aussi nouvelles, et Fitch, réduit promptement à l'extrême misère, dut bientôt quitter la France pour revenir dans son pays où il mit fin à ses jours (1793). Presque «i même temps, Bumsey mourait lui-même en Angleterre, au moment d'atteindre le but de ses ardents désirs. Ses associés firent en effet marcher son bateau sur la Tamise, contre le vent et la marée, avec une vitesse de quatre nœuds.
Après ces deux Américains paraît Fulton qui ne s'oe* cupa pour la première fois des questions qui se rattachent
à PapplicatioD de la vapeur à la navigation que sur les conseils de Rurnsej. La réalisation pratique de cette féconde idée approchait. Long serait le récit de la vie laborieuse de cet homme extraordinaire, né en 1765 à Little Brîtain dans TEtat de Pensylvanie. Chez lui les aptitudes étaient aussi variées que remarquables. Apprenti joaillier, peintre ambulant, artiste de mérite, dessinateur de machines à Birmingham, inventeur de systèmes de canalisation, de moulins à scier* et à polir le marbre, de machines à filer le chanvre et le lin, et à fabriquer des cordages; il excella dans toutes ses entreprises. Plus tard, il imaginait en France des torpilles destinées à faire sauter les vaisseaux. Il introduisait, le premier à Paris, le Panorama, et enfin faisait voguer, avec l'aide de son compatriote Livingston, le premier bateau à vapeur qui eût réellement marché sur la Seine (9 août 1803) .
Comme pour le Marquis de Joufiroy à Lyon, le nombre des spectateurs était immense ; l'Académie avait envoyé pour ses témoins Bougainville, Carnot, Bossut et Perrier ; le bateau de Fui ton, long de 33 mètres sur 2 1/2 de large, fut mis en mouvement à plusieurs reprises et marcha 'contre le courant avec une vitesse d'une lieue et demie par heure. Les recueils scientifiques et les journaux du temps déclarèrent l'invention merveilleuse et sublime ; mais quand il fallut passer outre et fournir les moyens d'expérimenter le système sur une plus grande échelle, les obstacles de tout genre surgirent ; les refus formels suivirent de près, et Fulton, aussi peu écouté en Angle-
terre qa^cn France, reprît le chemin d^Amériqae. Il (Jevait y réussir.
Que cet homme illustre ait eu comiaissance de Pessai fait par W"* Symington, en mars 1802, entre le port Dundas et Glasgow, sur le navire Charlotte Dundas^ c'est ce qu^il est impossible de contester, mais il lui restera Péternelle renommée d'avoir bien vite dépassé tous les inventeurs qui Pavaient précédé, et la gloire durable de la résolution pratique, décisive, du problême ardemment poursuivi. C'est le 10 août 1807 que Fulton fit son premier voyage sur le Clermont^ entre New- York et Albany, et nous croyons que le lecteur nous pardonner! d'entrer dans quelques détails sur cette expérience dont les conséquences ont exercé et sont destinées à exercer une influence incalculable sur les destinées du monde. Il nous saura gré sans doute de céder la parole à l'inventeur lui-même pour la relation de ce premier voyage. Voici 1» note que Fulton adressait à l'éditeur du citoyen américain de New- York à son retour d' Albany.
» Monsieur,
» Je suis arrivé cette après midi à quatre heures sur » mon bateau à vapeur parti d' Albany. Gomme le succès » de mes expériences me fait espérer que de semblables » bateaux sont appelés à prendre une grande importance » dans mon pays ; afin de prévenir toute opinion erronée » et de donner aux amis des inventions utiles la satisfa(>- » tion qu'ils désiraient, je vous prie do vouloir bien ac- )> corder votre publicité aux résultats suivants :
^ « J'ai quitté New- York lundi à une heure et je suis » arrivé à une heure le lendemain mardi, c'est-à-dire en
i » vingtHjuatre heures, à Clermont, habitation du chan-
celier Livingston ; distance 1 1 milles. J'ai quitté
; » Clermont le mercredi à neuf heures du matin et je suis
i » arrivé à Albanj à cinq heures de l'après-midi, temps,
:> » 'haït heures; distance, 40 milles, c'est-à-dire avec la
^ » vitesse de 5 milles à l'heure.
' » EOBERT FULTON. »
On ne saurait être plus simple dans le récit d'une entreprise commencée au milieu des acclamations d'enthou-
, siasme des citoyens de New- York et qui sema la terreur
dans l'âme des riverains de l'Hudson entendant la nou-
velle machine sillonner avec fracas les eaux paisibles du
fleuve tout en vomissant des torrents de fumée et de feu.
M. Figuier, auquel nous avons emprunté la. traduction
- de la lettre de Fulton et plusieurs faits de cette partie
. de notre historique, a dramatiquement raconté l'émotion soudaine de l'inventeur quand un de ses compatriotes osa lui demander passage lors de sa descente d' Albanj à New- York (I). Aucun n'avait montré tant de hardiesse
(1) Ce premier passager, dont nous regrettons de ne pouvoir citer le nom, oflrit 6 dollars à Fulion pour revenir à New- York sur sa Folie. Le grand homme fut ému de cette démonstration pratique de son succès et ne put retenir ses larmes. Sa pauvrelé ne lui permettait même pas de fêter celui qui se confiait hardiment à son génie!
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pour la première traversée, mais les craintes se oalmèrent bien vite ; Paffluenoe se fit sar ce pont qu'on nWait osé fouler^et dès le commencement de 1808 un service régulier fonctionna sur PHudson entre les deux villes citées. La navigation à vapeur s'établit un peu plus tard sur d'autres rivières, spécialement sur diverses branches ds Mississippi et de POhio, apportant presqu'immédiatement avec elle, dans des contrées à peine explorées jusqu^alors, la civilisation, l'industrie, la richesse.
Pourquoi faut- il que nous soyons obligé de dire que 1> vie de Fulton fut abrégée, même après le triomphe, par une série de mesquines contestations, de dégoûts, de contrariétés de tout genre I On ne peut douter cependint que sa mort, survenue le 24 février 1815, (il n'avait alors' que 50 ans] n'ait été causée par les fatigues qa'il eut à endurer en revenant de suivre les procès qu'on ne cessait de lui intenter pour partager son privilège de la navigation exclusive par la vapeur. Aucune mort de particulier ne provoqua, dit- on, aux Etats-Unis des témoignages aussi unanimes de respect et de douleur. Les journaux du jour parurent encadrés de noir ; les corporations et associations portèrent le deuil pendant nn certain temps, ainsi que la législature^de l'Etat de New- York. Ces manifestations sont honorables, mais l'histoire n'ajoute pas qu'on ait joint à ces marques extérieures de reconnaissance la précaution, légitime pourtant, de mettrai* famille du grand homme disparu de la scène du monde à l'abri de la misère ou du besoin. New-York a élevé des
a statues ou des monuments à plusieurs des généraux qui :i ont contribué à l'indépendance ou à la défense du pays ; f on y chercherait en vain une pierre, une inscription, une g marque commémorative de ce premier voyage du Glermont \ qui devait modifier si rapidement et si complètement les ( relations internationales et conquérir des contrées imfi£ menses à la civilisation. (1) ^ Cependant Pessai de Fulton mit fin à toute hésitation
dans l'emploi do la vapeur pour la navigation, et PEurope >; qui avait eu les prémices de cette grande idée, mais en ; avait méconnu la portée, eut au moins le bon esprit de If ne pas la repousser quand elle lui revint du Nouveaui Monde.
Ce ne fut pourtant qu'en 1812 que Henry Bell établit i le premier service régulier pour le transport des voya- : geurs. Son navire, nommé la Comète^ était du port . de 30 tonneaux et naviguait seulement entre Glasgow,
Greenock et Helensbourg-les-Bains. Voici le texte de ■ la première annonce qui signala ce service au public.
» Avis aux voyageurs sur le paquebot la Comète pour » le service des passagers seulement entre Glasgow » Greenock et Helensburg.
» Le soussigné étant parvenu, après beaucoup de dé-
fi) Je ne regarde pas comme un suffisant témoignage de gratitude d'avoir donné le nom de Falton à une rue. L'honneur est trop banal et trop partagé pour un si grand souvenir.
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» penses, à construire on élégant bateau destiné à k * navigation sur la Clyde, entre Glasgow et Greenod, i> et qui peut être mis en mouvement à volonté pu li i> puissance de la vapeur ou celle du vent, se propose de » faire partir ce paquebot de Broomelau, les mardis, » jeudis et samedis, vers midi, ou un peu plus tard,sel(tt :» Pheure de la marée, et de partir de Greenock les lundis, j> mercredis et vendredis pour profiter de la marée. Fir 1^ l'élégance, le comfort, la vitesse et la sécurité qu'il » présente, ce bateau méritera toute l'approbation dn :» public et le propriétaire est disposé à faire tout oe qui » dépendra de lui pour l'obtenir I !
Il y a loin certainement de cet avis modeste aux immenses affiches et auz réclames de tout genre qui sont encore employées, dans plusieurs ports d'Amérique spécialement, pour enlever les voyageurs. La tentative de Bell n'eut point du reste, de réussite immédiate. Son entreprise ne lui causa même d'abord que des pertes et il fallut qu'il promenât - son navire sur toute la côte d'Ecosse, d'Angleterre et d'Irlande pour que le succès vint enfin couronner sa persévérance.
Tout progrès est lent à se réaliser. En 1814 il n'existait encore que cinq steamers, tous écossais. En 1815, furent lancés les premiers vapeurs sur la Mersey et la Tamise,et ce ne fut qu'en 1818 que circula d'une manière plus ou moins régulière le premier navire de ce genre entre Gravesend et Londres. Encore M. Lawrence qui en était armateur dut-il promptement renoncer à son essai
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devant ^opposition des bateliers et des matelots de la Capitale.
Sur le continent plus de lenteur encore, et je ne sais yraiment s'il n'y a pas plus que de Texagération à longuement disserter sur les conséquences possibles de l'adoption des idées de Fulton par T Empereur Napoléon I^^ Il est des transformations qui ne peuvent être que Pœuvre du temps, et Pindustrie de la navigation à vapeur nous parait être de cette classe. Les Anglais qui la connaissaient depuis le commencement du siècle, ou tout au moins depuis 1807, puisqu'ils avaient fourni les ouvriers de Fulton, ne s'en servirent réellement qu'après que la ( paix générale eut rendu aux nations européennes le calme l nécessaire aux grandes applications industrielles. Le capi- I taine Andriel, dont nous aurons bientôt à raconter la trai versée hardie de Londres au Havre, eut beaucoup de i peine à découvrir dans la première de ces villes un des ^ trois vapeurs qui y existaient au commencement de 1816 I; et dont l'un seulement pouvait être utilisé pour frani chir la Manche. Qu'on cesse donc de constamment reprocher à l'homme qui soumettait alors le monde à son génie t d'avoir méconnu l'arme qui ne pouvait devenir puissante : que longtemps après que l'exil eut fait éprouver à sa grande âme ce que la vie du monde a de plus amer : l'impuissance.
Je citerai encore, mais pour mémoire, un nouvel essai du Marquis de Jouffroy, revenu de l'émigration, essai qui eut lieu sur la Seine, à Paris, le 20 août 1816. Il n'eut
pas de résultat plus favorable que celui de 1783 et son auteur doit être inscrit au martyrologe des inventeurs. Il mourut du choléra, aux Invalides, en 1832, ne laissant d'autre fortune que son nom.
Malgré l'expérience en apparence décisive qne noni allons maintenant rappeler avec quelques développements, ce ne fut en réalité qu'en 1820 et 1821 que oommeneèrent en France, sur la basse Seine, entre Elbenf et Boofin, les services à vapeur. A cette époque l'Angleterre ne comptait que 17 steamers, l'Ecosse 14 et l'Irlande 3, et ces navires ne servirent même très longtemps, (presque partout) qu'aux opérations de remorquage et de transport des marchandises. Un accident, survenu sur lé Bhône en 1829, en éloigna pour plusieurs années les voyageurs do continent.
Et pourtant le problême avait été résolu pratiquement dès 1816 par un français, et l'on nous pardonnera bien d'entrer ici dans le détail des incidents de la première des tentatives qui devaient ouvrir à la vapeur le vaste champ de la mer. Nulle ne fut peut-être plus audacieuse, mieux dirigée et plus complète. Ajoutons qu'elle est anjourd'hui presque oubliée, bien que celui qui sut la mener à bonne fin existe encore. Cette double considération nous vaudra peut-être quelque attention.
Les longues guerres de l'Empire et des Cent Jours venaient à peine de prendre terme que le capitaine Andriel, ancien négociant à I>antzig, prenait la résolution d'aller en Angleterre, et, s'il le fallait, à New- York, cher-
,' cber les moyens de doter son pays natal de Piuvention « noayelle. Il en entrevoyait déjà les destinées bien qu'il }. eat conscience que la nouvelle navigation ne pouvait être à cette époque qu'un auxiliaire de l'ancienne et quelques t insuccès personnels ne l'arrêtèrent pas. (1) g II allait partir seul pour l'Angleterre quand la politique lui fournit un associé dans le général de division Comte Pajol alors interné à Yierzon par suite de son déyoïlment à l'Empereur et de ses opinions nettement énoncées contre le nouvel ordre de choses qui s'inaugurait alors. Le Comte Pajol ne pouvait obtenir de rejoindre sa &mille à Paris qu'en renonçant au service militaire et en entrant dans l'Industrie. Il accepta cette condition, et un acte passé le 28 Décembre 1815 par devant M* Sellanger et son collègue, sous la raison sociale P. Audriei Pajol et Compagnie, valut bientôt à l'association la commandite puissante du banquier Jacques Lafitte et de ses amis pour une somme de 2,400,000 francs. Il n'en fallait pas plus pour réaliser les plans proposés, et vers le milieu de janvier 1816 le capitaine Andriel partait avec mission d'aller choisir et acheter à Londres Tun des trois bateaux à vapeur qu'il savait devoir s'y trouver. Deux ingénieurs
(l) M. Andriel a mis à notre disposition toutes les pièces officielles et nombre de documents inédits sur l'histoire de son périlleux voyage. Il nous en a raconté souvent les péripéties et UOU8 saisissons cette occasion de lui témoigner ici toute notre gratitude.
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frauçiÎB, dont l'un, Ferrj, était ami de Monge et ex»minatenr à l'école de Metz, l 'accompagnaient pour étadin spâcUlement les derniers pcrfeoti on Démonta apportés pu les Anglais d&na la ooDBtruotion des maobines à vapeur, de fa^on à. les appliquer ensuite à l'usine que la société Tenait d'établir dans les ateliers de Cb&illot.
Le récit de l'arrivée des trois franoais à Londres Ml assez remarquable pour que nous laissiona ici la parolel M. Andriel.
En remontant la Tamise, dit il, noua fâmea asseï » surpris de ne pas rencontrer co qui était l'objet de
■ notre voyage. Ce ne fut qu'après plusieurs jours de « demandes et de courses que nous dêcoavrimea enfin ai s bateau à vapeur de très chétive apparence tristemeni » relégué sur le Surrey-Canal. Il était dans le plos
■ complet abandon et n'avait pas même de gardien. > Peu de jours aprt^a, la visite avait été ébruitée et an
marché se concluait pour un navire d'un plus fort âohiBtillon, la Margery, (Marguerite diminîtif de Jifargarit), aur lequel le capitaine Andriel se prépara de suite i remplir la seconde partie de sa mission, o'est^-à-dire, 1« retour en France. Oe ne fut pas sans aventures oomme on va le voir :
s Je me rendis d'abord, dit encore oe bardi marin, D auprès des prineipalcs compagnies d'assarances pou • assurer ma vie et la Margery ; mais telle était la dé- » fiance qu'inspiraient alors les bateaux &■ vapeur que, » malgré les plus chalenrenses instances de mes intra-
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« daeieon, MM. Minet et Stride ; (banquiers correnpon* • dants de M. Jacques Laffite) malgré leurs oifres d^uno » prime extraordinaire; personne ne consentit à assurer » ni mon bateau ni ma personne. »
La Margêry partît cependant du pont de Londres le mars 1816 à midi. A trois heures un quart elle était K Gravesend qu'elle quitta le 10 après avoir failli (^tro coulée, peut-être malicieusement, par un cotre do la marinn militaire; elle atteignit à onze heures du soir la hauteur de Douvres. Le 1 1 , à dix heures du matin, elle faisait route vers le Havre quand commencèrent dos séries de coups de vents et de tempêtes, peu propres h encourager les efforts du faible équipage que le capitaine Andriol était parvenu, non sans peine, à recruter.
Le Moniteur fran<^is du 24 Mars 1816 a reproduit le rapport dans lequel sont consignés tous les détail» de la traversée du frêle navire contre lequel les éléments semblaient conjurés, et si nous ne rappelons pas ici in êxienso les diverses relâches de la Margery à Dungomess le 11 Mars, à New-Haven le 15, puis Pincendie qui faillit éclater à bord et le commencement d'une émeute des
matelots qui ne fut arrêtée qu'à force d'énergie et de
promesses d'alcool, c'est que nous nous proposons de faire un jour, avec les développements qu'il comporte, le récit de cette véritable odyssée. Il nous entraînerait trop Idn ici, mais nous ne laisserons pas cependant passer cette ooeasion de payer un juste tribut d'éloges à la capacité et au courage de celui qui conduisait une entreprise alors
sans précédent et qui no renoontrait que des obstacles. M. Andrîel, aujoiird'hui plus qu^ootogénaire, nous a redit souvent les angoisses qu^il éprouva pendant oes jours de lutte, et c^est avec une légitime fierté qu'il peut songer dans sa trop modeste retraite aux périls qu'il sut alon conjurer.
La Margery vit enfin les feux du Havre le 18 Hais, à deux heures du matin, après une périlleuse traversée de dix-sept heures, sur une mer que la tempête des jours passés avait couverte de débris de navires. Elle fit son entrée dans le port à huit heures du matin sans qu'aueim pilote eut osé monter à bord et au milieu d'une grande affluence de spectateurs. (1) Le lendemain 19, eUe continuait sa route vers Paris après avoir reçu le nom à^Elise
en l'honneur de la fille du Maréchal Oudinot, femme da
Comt« Pajol. Elle y arriva le 28 mars et rien ne manqua dans sa marche véritablement triomphale dont les phases rappellent celle du voyage du Gîermont sur l'fiudsoD. Les populations se pressaient, jour et nuit, sur les rives de la Seine , curieuses et craintives à la fois. Les dames de la halle de Eouen vinrent, suivant l'usage traditionnel de nos fêtes publiques, offrir des bouquets de bienvenue
(1) J'ai eu la curiosité de faire rechercher par mon ami Terrien- Poncel, dans les vieux journaux du Havre, l'impression causée par l'entrée de VEÎise. Le fait y est seulement mentionné à la colonne des entrées et sorties des navires ! !
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lÈ m hardi capitaine ; des officiers étrangers réclamèrent j^ eomme une insigne faveur Thonneur de monter à bord de it la ii<myelle machine (1); et le Roi Lonis XVIII, lui 1^ même, à peine réinstallé dans le palais des Tuileries, vouy lut assister à son arrivée au quai Voltaire. L'entrée dans Paris eut lieu d'une façon solenoelle le 28 mars, au milieu 1 a un concours immense de spectateurs accumulés sur les quais, depuis la barrière de la Conférence jusqu'au pont Royal et au-dessus. Le gouverneur de la capitale avait envoyé deux petits canons avec un détachement de canonniers de la garde Royale pour en faire le service, et la salve commença dès que VElise eut atteint le pont de la Concorde.
Jamais fête ne fat plus complète et plus acclamée mais les applaudissements et les ovations des foules n'ont pas de lendemain. La compagnie à laquelle appartenait VEîisê ne reçut d'appui ni du gouvernement, ni des capitalistes ni du public, toujours plus avide de spectacles que conscient du progrès ou zélé à le soutenir. Et.... peu après, le petit navire était reconduit à Londres pour y reprendre son ancien nom.
L'oubli B*est fait, depuis, autour de cet épisode impor-
(1) Le prince Wolkonski, 1er aide de camp de TEmpereur de Russsie et M. Gourieff attaché à l'ambassade, étaient accourus de Paris à Rouen pour remonter Ja Seine sur l'Elise. (Moniteur du 25 mars 1816;.
t&Dt de l'histoire de la navigiltioii à vapeur ; C'est à peint a'il est mentionné dans un ou dens ouvragea modernes, et B trouvé moins de traces encore des premières tentatives faites aussi par M. Andrîel pour établir des serviaes de même genre dans la Méditerranée. Cepondint le Boi Ferdinand I" des Deux -Sicile a lui accordait ponrIS ans, le 14 Janvier 1917, le privilège exclusif de la navigation par pompes à feu sur toutes les côtes de son Royaume, lui permettant de requérir directement et à son choix des officiers de la marine de guerre pour oommander les nouveaux navires. Le Ferdinando primo répondit même à toutes les espérances en obtenant tmt vitesse de 6 à 7 milles à l'heure dans une traversée de Naples à Marseille, traversée dont les relâches dans Im ports italiens, spécialement à Livourne, rappellent les incidents et, les ovations de ccUos du Clemiont et it l'Elis» sur l'Hudson et sur la Seine.
Toute invention doit avoir sa période d'éprom trodttction sérieuse de la navigation à vapeur sur Im fleuves ou prËs des côtes fut en réalité très lente en Europe et marquée, comme il n'arrive que trop souvent, par plus de disousaîons théoriques ou de compétitions entre des compagnies que par la poursuite des résultats matériels.
Il n'en fut pas heureusement ainsi en Amérique où, vers le même temps, des esprits généreux et hardis nt reonlaïent devant aucune des conséquences de l'appliotion des idées de Fulton. L'exploitation des r
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^ des côtes ne leur panÔBstit être, en effet, qne le prunier
gL pfts rem des conquêtes pfais étendues. Us rêTsient déjà de
1^^ «NOBettre à Is Tspeor POeésii hû-même. Oe vœu deTsit
^ #tre proBtptement résiné.
JX — EsseUs de namgaiion à vapeur transatlantique.
Les premiers esssls tentés dsns le but de franehir 1*A* tlantique sur des navires mas par des appareils à Tipeur datent de 1819, deux ans seulement après le doaUe ▼oyage de VElise; huit mois après celai da Ferdinando primo. Us sont dâs an capitaine Moses Rogers, de Savannah (Géorgie) et la reconnaissance des hommes doit ood* server, avec le nom de ce marin, oeaz des capitalistes qai lai foamirent les moyens matériels d'exécution de son projet. MM. Banning, Scarboroogh, O. Storges, B. Bar* roaghs, J. P. Henry, Bama, Me Kennie et quelques au» très s'associèrent à lai poor tenter Tépreave. Elle Ait aussi prompte que décisive.
Le Savannahy parti de son port d'armement le 26 mai 1819, atteignît Liverpool vingt-cinq jours après, no s'étant servi de sa machine que pendant dix-huit jours. Des ovations Taccueillirent à Liverpool et à Londres, et dès lors on s'occupa de généraliser ou tout au moins de multiplier les communications dont la possibilité venait d'être démontrée par l'expérience. Un essai fut spécialement tenté d'Angleterre aux Indes en 1825 avec le navire
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Entreprise. Peu après, un second d'Amsterdam à Curaçao.
Chose toujours singulière malgré sa fréquence dans rhîstoîre des évolutions de Tesprit humain, tout s'oppon d'abord à la réalisation de cet immense progrès !
Les hommes du métier, même les plus capables, affirmaient que la navigation exclusivement à vapeur à traven l'Atlantique était chose impossible, soit qu'on considérât la quantité du combustible nécessaire, soit qu'on tint compte des tempêtes ordinaires dans cette partie de rOcéan.
Les capitalistes énuméraient, non sans raison, la dierté des navires, des appareils et du charbon lorsqu'on la comparait surtout aux recettes de l'affaire qui ne pouvait être par suite que désastreuse.
Pour les savants : ils faisaient des calculs irréprochables sur le papier, multipliaient les lectures sur ce
point et n'abandonnaient leurs chaires qu'après avoir nettement prouvé que tenter le voyage en Amérique à l'aide de la seule vapeur était aussi insensé que de prétendre aller dans la lune ! {historique^ cours de Lardner).
C'était toujours, sous d'autres formes, les fins de nonrecevoir invoqués contre Colomb, Galilée, Harvey et tous les grands inventeurs. Disons toutefois qu'il ne pouvait plus être question, au commencement du xix* siècle, de condamner les rêveurs à la prison perpétuelle, après amende honorable un cierge à la main, ce qui constituait bien quelque progrès. Il est peu probable d'autre
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part qu'il se 'fut trouvé parmi les détracteurs de l'idée nouvelle des juges capables d'imposer des chaînes à ses promoteurs. Du reste ces derniers s'arrêtèrent peu aux discussions théoriques, et au mois de mars 1838 on pouvait lire sur les murs de la salle o\\ Lardner avait consciencieusement rendu son oracle une affiche ainsi conçue: € Le Great Western^ commandé par le lieutenant Hos- 3> ken, partira de Bristol pour New- York le 4 avril. »
On en appelait simplement des raisonnements à l'éloquence des faits. La réponse fut décisive et deux navires résolurent simultanément le problême. Le 5 avril, le Sirius, de 700 tonneaux et de 320 cheveaux, quittait Cork en Irlande et parvenait au terme de sa course le 23 avril, c'est-à-dire en dix-sept jours, suivi de près par son ardent concurrent qui, parti trois jours après lui, atteignait New- York presque en même temps (1) au milieu des détonations du canon et des hurrahs enthousiastes des Américains. Au retour en Europe, le Sirius atteignit Falmouth en dix-huit jours ; le Great Western, Bristol en quinze jours.
Tous les doutes furent levés par cette double expérience, et dès lors on ne s'occupa plus que de l'organisa-
(1) Le Sirius arriva le malin et le Great-Wesiem dans l'aprèsmidi.
Notons toutefois que ce dernier navire, malgré son apparente solidité et le luxe de ses installations, n'avait pu trouver que sept passagers pour son premier voyage.
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tion de services réguliers à travers l' Océan. Nous allons indiquer, dans un dernier article, les principaux faits qui se rattachent à cette organisation, résumer les efforts tentés par plusieurs Compagnies Européennes ou Améri' caines pour rapprocher les grandes divisions territoriales du vieux monde des riches territoires du nouveau, et nous terminerons ainsi le chapitre que nous avons TOula consacrer à des considérations presque entièrement historiques.
III. — Etablissement de services réguliers à vapeur
sv/r V Océan,
Le Svrius et le Oreat Western avaient à peine achevé leurs voyages que le gouvernement anglais s'empressa de conclure un traité pour le transport de ses malles avec les heureux propriétaires du dernier oavire , le premier ayant été jugé trop petit et peu convenable pour de grands trajets. Nul navire ne fit peut-être un servioe plus actif que le Oreat Western, entre l'Angleterre et rAmérique,car il exécuta trente-cinq voyages d'aller et de retour de 1838 à 1844, avec une moyenne de quinze jours et demi dans le premier cas et de treize jours dans le second. Une fois même, en mai 1845, sa traversée ne compta que douze jours et dix-huit heures pour se rendre à New- York; en mai 1842, elle avait été terminée en douze jours sept heures et demie pour revenir en Europe.
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On a certainement dépaBsé depuis ces chines de vitesse moyenne, mais ils sont véritablement remarquables quand on songe aux conditions dans lesquelles l'industrie des machines à vapeur destinées à d'aussi longs parcours était encore, même chez les Anglais, à cette époque.
On songea du reste, presqu'aussitôt après, à Torgaaisation permanente du nouveau moyen de transport et c'est encore à l'Angleterre que revient l'honneur de l'établissement de la puissante compagnie qui porte justement le nom de l'homme intelligent et hardi qui fut son fondateur. JT^ai nonmié Samuel Cunard de Halifax qui, dés le 4 juillet 1839, signait avec le gouvernement anglais l'engagement de faire la poste semi-mensuelle de l'océan entre Xtiverpool, Halifax et Boston; service modifié plus tard et «levenu hebdomadaire avec double escale d'arrivée en Amérique, à Bo8t<m et New- York. (1)
Vingt-cinq ans de succès, de marche régulière et de perfectionnement dans la construction des navires à vapeur ou de leurs machines suffisent pour assurer à cette Ligne un haut degré dans l'estime des voyageurs; comme i, ses actifs et persévérants directeurs une honorable place ians l'histoire des entreprises utiles à l'humanité. Il no
(1) Le titre commercial de cette compagnie est: Tbe British and sorth American Royal Mail Sleamship Company. L'usage l'a fait lommer Cunard^s Line.
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faut pas oublier, en efifet, qu'en 1839 il n'existait encore que trois services analogues à celui qu'entreprenait M. Cunard : celui de Liverpool à l'île de Man (1833); celui de Londres à Rotterdam et Hambourg (L834); et celui de Falmouth à Gibraltar, touchant à Vigo, Porto, Lisbonne et Cadix (1837).
L'Angleterre précédait ainsi largement toutes les nations dans l'organisation des lignes de bateaux à vapeur qui enlacent aujourd'hui le monde. Elle avait compris de suite qu'elle avait plus que toute autre puissance un intérêt immense à resserrer les liens que la distance pouvait rendre précaires entre elle et ses nombreuses colonies. Elle n'a cessé d'apporter depuis, dans la création des services postaux de Tocéan, la plus remarquable activité et les plos persévérants efforts. Pour ne parler que de ses relations avec TAmérique du nord, la ligne Ounard s'accrut, dès 1850, de lignes accessoires entre Halifax et Terre-Neuve; Halifax, les Bermudes et New- York ; New- York, les Bermudes et St-Thomas; puis, plus tard, d'un service de New- York à Nassau et la Havane.
D'autres compagnies ont relié peu après le Canada à l'Angleterre; Glasgow à New-York; Liverpool à Portland. Une ligne, rivale dos Cunard, s'établit promptement à Liverpool (ligne Inman) (l) en même temps que l'Améri-
(1) The Liverpool, New- York and Philadelphia Steamship Corn pany. Fondée en 18:.0.
que créait aussi sur le même trajet le service CoUins. (I) Plus tard s'établirent d'autres compagnies entre Hambourg et New- York (2) ; Le Havre, Southampton et New- York ; Brème, le Havre et l'Amérique ; la seconde sous La direction de M. Livingston, la troisième sous celle de M. Vanderbilt. Des concurrences rivales fonctionnèrent Eussi entre Anvers et New- York ; Londres, Cork et New- York, mais quelques unes des compagnies qui desservaient 368 lignes n'ont eu qu'une existence éphémère ou tempo- -aire qui nous dispense de les comprendre dans notre exposition.
La France fut longtemps à s'engager dans la voie si pratiquement ouverte et poursuivie par l'Angleterre et 'Amérique, bien qu'elle ait fait flotter, la première, e pavillon de ses packets réguliers sur la Méditerranée tt les eaux du Levant (1837). On sait quelle répulsion a oujours montrée le gouvernement de Louis-Philippe >our lés entreprises maritimes, ou, disons le, pour tout t-e qui semblait devoir porter ombrage aux susceptibilités unglaises relatives à l'Empire des mers. La pression des thambres, plus françaises cette fois que le Roi ou ses miàistres, put seule faire décréter le 16 juillet 1840 la nise en chantier de dix-sept paquebots destinés à servir
(1) Le l«r steamer de cette ligne, VAilantic, partit de New- York a 27 avril 18ô0 pour Liverpool.
(2) Ilamburg American Packet Company. 18.'6.
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de pionniers à des relations suivies sur TOcéan. Mais le mauvais vouloir du gouvernement, les rivalités des ports, les discussions théoriques que soulevait alors en France la question des lignes postales maritimes, ne permirent pas de réaliser prompt sment les vœux énergiquement ex* primés par les représentants du pays.
Il devait sembler sans doute tout naturel d'aller demander aux Anglais, aux Cunard même, le secret de leurs constructions navales et de Tadministration de leur hecreuse entreprise : on s'en occupa fort peu. D'autres idées, celle surtout d'avoir des navires bons à la fois pour U guerre et pour le transport des malles, des voyageurs et des marchandises dominèrent les esprits.
Le résultat de ces préoccupations fut fâcheux. Les frégates à vapeur qu'on appelait les 450 (1) {je me rappelle qu'elles étaient alors le terme des rèvcs des constructeurs fran<;ai8) ne purent jamais remplir frnctueusemcntle programme du voyage du Havre à New- York si régulièrement exécuté par les navires anglais. La compagnie Hérout et de Handel à laquelle le gouvernement avait cédé ces navires ne vécut pas une année (juin-novembre 1847.) Et la révolution de 1848 s'opposa bientôt au développement des grandes entreprises de mer qui ont tant besoin de calme intérieur et de prospérité nationale, quelques essais tentés par la Compagnie Gautier, sans le
i VC'Sii leur force nominale en cheviax vapoùr.
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•ecaurfi de l'Etat, échouèrent complètement en IS56, et oc n'est enfin qu'en 1864 que k France a sériensement revendiqué sa part dans le trafic croissant chaque jonr des y^oym^HTB et des marchandises qui s'accomulent angoar» dirai sur les steamers transooéaniqnes.
Xous aurons bientôt à fidre ressortir les conditions l'avenir et de prospérité qui attendent sur la ligne de R'rance à New- York la Compagnie générale transAtlanti<> |ae ; mais nons pouvons dire dès ce moment que, forte le ses nombreux capitaux, de Pintelligencc de ses diree^ enrs et de Tappui que lui donne le gouvernement Impérial, elle a déjà prouvé qu'elle était en mesure de lutter vantageusement contre les Compagnies qui l'ont dovanée dans la carrière des relations de l'Europe avec 'Amérique du Nord.
Deux ans à peine se sont en effet écoulé,^ depuis l'inau* uration de son service mensuel provisoire, partant du [avre, et déjà ses grands steamers ont leurs départs rë* iiliers, tous les quatorze jours, du même port et de rest. Son mouvement d'affaires a plus que doublé dans » court espace de temps ; chose remarquable quand on nge un moment à la concurrence qu'il lui fallait affronr de la part de Compagnies dont la réputation était faite, ucun accident de mer, aucun incident fâcheux n'est venu ailleurs altérer la confiance accordée de suite à cette pe exclusivement française, et notre pays a, par consé* .eut, conquis désormais sa place dans l'organisation et xploitation de la grande navigation a vapeur.
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De pareils résultats, obtenus en aussi peu de mois, sont, par eux-mêmes, une démonstration, et l'on peut dire an^ jourd'hui d'une manière générale, qu'à la période des tâtonnements, des incertitudes, des essais, a succédé l'ère féconde des entreprises sérieuses et durables. Les conditions diverses des services à vapeur de l'Océan sont maintenant connues dans tous leurs détails, et mieux appréciées par toutes les nations du monde. Des progrès remarquables et presque définitifs ont été obtenus dans la construction des packets; tout semble donc map quer de nos jours un âge nouveau, celui de la régularisation des grandes communications transatlantiques. Forcé de ne parler ici que des services d'Europe en Amérique, nous allons tenter d'exposer quelles sont, pour les lignes existantes ou à créer, les voies qui nous paraissent appelées à une solide prospérité dans le présent et l'avenir.
— ■^*— t — is>— ^«i' •5r--*<
Lorsque l'on jette un coup d'œil sur la carte de POcéan Atlantique et des continents qui lui servent de limite, on est naturellement frappé de l'étendue de mer qui sépare l'Europe de l'Amérique, et l'on pense involontairement à l'audace extrême du premier navigateur qui osa s'aventurer, sans autres guides que son génie et sa foi, dans la longue solitude de l'Océan. L'ancien monde, groupé dans ses trois divisions : Europe, Asie, Afrique, autour de la Méditerranée, avait ses moyens de communication naturels, ses étapes terrestres. Il pouvait être parcouru sans grandes difficultés à mesure que les générations humaines, trop pressées les unes contre les autres, émigraient vers de nouveaux horizons. L'Amérique, au contraire est comme isolée du reste de l'univers, excepté au nord et vers les régions les plus septentrionales du Nord-Ouest qui présentent à la fois, entre elles et l'Asie, l'étroit passage ae Behring et la chame des Kuriles et Aléoutes,
Cependant, si Ton examine de plus près certaÎDes dispositions des terres, certaines configurations des côtes opposées, on est également conduit à reconnaître que telles conditions géographiques sont plus favorables que tontes autres à l'établissement des communications entre les deux masses continentales que la flotte de Colomb deTsit unir. Au nord de l'Atlantique, en effet, se remarque une suite presque ininterrompue d*Iles qui, par les Orcades, Shetland, Fœroë et Tlslande, rattachent en quelque sorte l'Angleterre, et par conséquent l'Europe, au Qroënlsnd et par lui au reste de la partie vraiment continentale de PAmérique du Nord. Plus au Sud, les caps avancés de rirlande, de l'Angleterre, do la France, de l'Espagne et du Portugal paraissent autant de têtes de pont vers les rivages américains sans autres points intermédiaires, il est vrai, que les Açores et les Bermudes, ilôts perdus an milieu des flots.
Or, l'histoire confirme jusqu'à un certain point l'importance de ces considérations purement géographiques. Elle apprend en effet que des émigrations Scandinaves, poussées par la tempête, découvrirent Tlslande et le Groenland pour parvenir au Vinîand it Goda^ au pays du bon fin; ( 1 ) et l'on sait l'expédition merveilleuse de Colomb, partant des rives occidentales de l'Andalousie ; puis celles
(1) États actuels du Connecticut, Massachussetts, etc., lors des découvertes Scandinaves en Amérique.
Anglais et des Français (Cabot, Cartier, Verrazani) découvrant réellement P Amérique du Nord dix-sept mois avant la reconnaissance du Nouveau-Monde dans sa partie méridionale ou tropicale. Il ne faudrait pas, toutefois, mettre sur le compte des facilités qu'offre la proximité relative des terres indiquées plus haut tout le succès de ces remarquables voyages. L'histoire nous apprend aussi qu'il pourrait être plus naturellement attribué : d'un côté, à l'esprit d'audace qui poussait en avant, dès le ix""® siècle, les intrépides marins du Nord ; de l'autre, au développement de la marine espagnole qui, peu après, devint prépondérante sur la mer pour s'éclipser presque entièrement plus tard devant la puissance maritime croissante d'autres nations, surtout de l'Angleterre.
D'ailleurs, c'est principalement de notre temps qu'il est utile d'étudier ou d'analyser, pour mieux dire, les conditions réelles qui doivent assurer, à telles ou telles contrées, le privilège de servir d'intermédiaire ou de point de départ des communications transatlantiques. Or, nous croyons qu'on doit chercher ces conditions : 1 ^ dans la puissance maritime de certains peuples, suite presque iné vitable de Pétendue des relations commerciales ; 2« dans la puissance industrielle de certaines nations; S» enfin dans la situation de certaines provinces ou villes relativement aux sources ordinaires de la prospérité de toute entreprise régulière de transport.
L'appréciation comparative de ces conditionalités primordiales aura pour conséquence naturelle de fournir la
meilleure démonstration des causes de vitalité des dÎTer- SCS lignes qui se disputent aujourd'hui et pourront se disputer un jour l'exploitation des grandes routes maritimes d- Europe en Amérique.
1. — De Vinfiuence de la ^puissance ma/ritifM et commerciale d^un peuple sur les services à vaptur transatlantiques.
Il serait peut-être rationnel de commencer notre exposition par des considérations détaillées sur l'influence que peut exercer et qu'exerce en effet, dans une certaine mesure, la puissance politique des divers peuples sur l'établissement des grands services maritimes, maiis nous serons très bref sur ce point. Nul doute que tous les gouvernements, quelles que soient leurs formes, aient un intérêt direct à créer, par ce moyen, des relations extérieures élargissant leur sphère d'action, rendant cette action ellemême plus directe, plus rapide et, par conséquent, plus puissante, non-seulement sur les postes éloignés qu'ils ont choisis dans un intérêt militaire ou colonial, mais encore sur les contrées étrangères. Ces motifs, dont il est inutile d'indiquer la portée, ont été les causes spéciales des subsides accordés à presque toutes les compagnies transatlantiques, et seront certainement toujours assez puissants pour maintenir ces secours.
On avait bien tenté, dès le début, soit en Angletene, soit en France, d'exploiter, par les ressources pures de
TEtat, ce genre nouveau de relations sociales, mais on a dû y renoncer et le principe, généralement admis aujourd'hui, des subventions aux services maritimes est une preuve sans réplique de l'impossibilité comme de Tineflâcacité d'une action politique quelconque dans l'organisation et la direction générale des grandes entreprises de l'Océan. Le rêve, longtemps caressé, de navires propres à la fois au combat et au commerce, s'est dissipé partout, comme on a dû abandonner l'idée de confier tous les commandements des paquebots à des officiers du cadre actif àeB diverses marines de guerre. On a compris qu'il y avait dans cette double destination d'hommes et de choses des incompatibilités réelles qu'il est aisé de deviner; et l'expérience, cette grande école du bon sens, du pratique et de l'utile, a consacré, pour toutes les compagnies maritimes, la base d'une constitution essentiellement commerciale. C'est la seule possible pour un succès de longue durée, la seule fertile en résultats financiers et même nationaux, comme nous l'exposerons bientôt.
Les progrès incessants des constructions navales, la transformation radicale des grandes machines de guerre de la mer, leur séparation de plus en plus tranchée des types reconnus pins avantageux pour les navires de commerce, la substitution du fer au bois dans tous les steamers appelés à atteindre de grandes vitesses; tous ces faits de l'histoire maritime moderne ont résolu, plus récemment encore, la même question dans un sens tout à fait bsoln.
Nous n^entrerons donc point dans plas de développements à ce sujet, sauf à y revenir incidemment plus loin, à propos des avantages que procurent aux nations qui les favorisent l'extension et la multiplication des lignes postales de la mer.
Nous nous étendrons davantage, au contraire, sur les conditions qui se rattachent à la puissance maritime des différents peuples, en tant que cette puissance est intimement attachée à l'existence de vastes relations comme^ ciales. Ici, nous l'avouerons, nous serions presque tenté de faire une excursion dans le domaine de l'histoire, pour y rechercher les causes profondes qui ont tour à tour feit passer le sceptre des mers à diverses cités ou nations, soit dans l'antiquité, soit dans les temps plus rapprochés de nous. Mais cette étude, même bornée aux données modernes, c'est-à-dire à l'historique de la prépondérance successive des villes italiennes (Gênes, Venise, etc.) de l'Espagne, du Portugal, de la Hollande et de l'Angleterre, nous entraînerait trop loin. Nous y renonçons donc, quoiqu'à regret, pour ne nous occuper que des faits actuels.
Or, il ne peut y avoir aucune discussion sur la sup^ riorité réelle de l'Angleterre sur les autres nations Européennes et même Américaines, au double point de vueqw nous occupe. C'est un des caractères les plus marqués de son peuple que l'ardent désir de multiplier ses stationsnivales, de fonder sans cesse de nouveaux comptoirs, de se procurer à tout prix des matières premières de toutes sortes, et de se créer partout des marchés pour l'écouIe-
ment de ses manufactures. Dieu lui a refusé les plaines fertiles et les produits qu'il semble avoir prodigués au sol d'autres pays. En retour il lui a fourni les moyens assurés de se procurer les richesses que l'inclémence du climat ne lui permettait pas d'acquérir ; il lui a réservé, dans les profondeurs de sa terre ingrate, des trésors de charbon et de fer, c'est-à-dire de combustible et de machines de tout genre, ces deux agents nécessaires des créations ou des transformations industrielles, sources modernes de la prospérité d'un pays.
Grâces aux efforts prévoyants d'une administration que nous n'avons pas à juger dans son essence, chaque année voit s'étendre ce vaste empire dont le siège est aussi bien à Birmingham, Manchester, Glascow et Liverpool qu'à Tjondres. C'est plus qu'une tradition gouvernementale, c^est une préoccupation de tous les instants et comme un besoin social révélé par chaque rapport du budget à la chambre des communes. La force, la ruse, la persévérance surtout, marchent ensemble à cette conquête commerciale de l'univers entier, et le développement de la marine à vapeur suit nécessairement ce magnifique mouvement ascensionnel qui ne saurait trop être observé et médité par l'homme d'Etat comme par tout esprit jaloux du progrès.
Pour relier ensemble et dans les délais les plus courts tous ces points du globe que séparent souvent de longues distances, rien ne peut surpasser la vapeur. Les steamers paraissent et Ton peut dire que sans leurs roues ou leurs hélices l'Angleterre ne conserverait pas longtemps les
vastes contrées qu'elle préfère certainement soumettre à sa suprématie commerciale plutôt qu'à sa puissance politique. Viennent les jours oi\ les liens qui retiennent ces c(h lonies à la mère patrie paraissent trop serrés ou trop lourds, et de nouveaux Empires se fondent, mais le marché reste et le but principal est atteint.
Aucune nation ne peut prétendre aujourd'hui au rang considérable qu'occupent les Anglais dans le mouyement commercial du monde. Aucune ne peut présenter assurément quelque chose d'égal à cette magnifique flotte à vapeur qui sert d'intermédiaire entre l'Europe et les régions les plus reculées. Les Etats-Unis eux-mêmes, si admirablement favorisés par les richesses sans cesse nouvelles de leur sol et l'esprit entreprenant de leurs marchands, ne peuvent entrer en comparaison avec la puissance anglaise, et pour beaucoup des hommes d'Etat de ce grand pays il est incontestable que cette infériorité n'est attribuable qu'au développement insuffisant des services réguliers à vapeur, purement américains, sur l'Océan. Les Chambres de Washington ont souvent retenti de plaintes éloquentes à propos précisément des lignes Européennes qui ont, pendant de longues années, monopolisé les transports vers New-York.
Cependant il n'est pas indispensable qu'un pays ait une aussi large part dans les relations des peuples, ou des ce lonies aussi nombreuses, pour qu'il soit appelé à revendiquer un rang élevé dans le transit commercial qui enrichit nos voisins. L'Allemagne a su fonder les lignes flo-
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Hssantes de Hambourg et de Brème Ters l'Amérique du Nord. Les Etats-Unis voDt reprendre sans doute bientôt les services que la guerre avait supprimés. La France a aussi largement progressé depuis quinze ans dans la même voie. Sa position est presque tout à fait prépondérante dans la marine à vapeur commerciale de la Méditerranée, où les paquebots des Messageries Impériales portent glorieusement et fructueusement dans tous les ports leur pavDlon. Les steamers de la même Compagnie luttent depuis 1 860 sans désavantage, loin de là, avec ceux du Koyal Mail qui monopolisaient, depuis 1851, les plus riches transports du Portugal, du Brésil et des Républiques Argentines. La ligne française de Plnde, de la Chine et du Japon, créée seulement en 1862, fonctionne déjà d'une façon prospère, et relie même, depuis quelques mois, à son long trajet les principales îles Malaises.
D'un autre côté, la Compagnie Générale Transatlantique a pu créer, en avril 186*2, un service sur les Antilles et le Mexique dans des conditions vraiment exceptionnelles de a accès. ( 1 ) Sa ligne américaine du Havre à New- York (juin 1864) est appréciée de plus en plus chaque jour. Ses pa- ^uebots vont aussi toucher, depuis août 1865, aux rives ^e Colombie, de Panama, et, par des correspondances, à «elles 4e l'Equateur, du Pérou, du Chili et de la Califor-
(1) lyaugmentation de son trafic a atteint 30 0/0 d'année en mnée. Il a offert une différence de 150 0/0 de 1862 k 1863.
nie, reliant à leurs grandes artères les G-uyanes et toutes les Iles importantes de la mer Caraïbe.
Nul doute enfin que bientôt se réalise la prédiction deux fois applaudie de M. Vandal, directeur général des postes de France, au banquet d'inauguration de la ligne du Havre :
« Encore un peu de temps, Messieurs, et les hommes » de notre génération verront les bâtiments des Message- » ries Impériales, sortis par la porte de Suez, et les bâti- » ments de la Compagnie Transatlantique, sortis par la » porte de Panama, se rencontrer et se saluer dans » r Océan Pacifique, après avoir embrassé le monde dans » leurs évolutions ; semant au loin sur les deux hémis- » pbères les idées religieuses et les idées économiques, les » apôtres désintéressés de PEvangile et les missionnaires » aventureux de l'industrie, pionniers tous deux de la ci- » vilisation française. »
Ou nous nous trompons, ou les considérations qui précèdent mettent en mesure de conclure que si Tétenduedes relations commerciales et la puissance qui naît de la possession de colonies nombreuses sont des conditions favorables pour le succès des grands services maritimes, elles n'en sont pas une condition absolue. Nous allons montrer qu'il en est ainsi de la supériorité industrielle, mais nous ne pouvons nous dispenser de faire remarquer déjà qu'on ne sait pas assez en France que les deux grandes associations dont nous venons d'énumérer plus haut les services ont, dès ce moment, une flotte considérable.
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presque partout dans le vaste champ de l'industrie, bien que, sous ce rapport, TAngleterre se présente encore en pre* mîère ligne, laissant loin derrière elle presque toutes les autres nations. Pourquoi nier un fait qui appartient I l'histoire de notre siècle et qui ne peut engager TaTenir ? C'est la Grande-Bretagne qui mit le plus vite à profit les premières machines à vapeur, filles du génie de James Watt. Pendant de longues années, sa forte industrie fov* nit seule les marines des autres peuples de leurs meillcon appareils de locomotion. Fulton demandait aux ateliers de Boulton et Watt, à Soho, les moyens de faire mouroir son navire, et des ouvriers de la même usine franchissaient l'Atlantique pour aller assembler et monter les pièces qoi devaient faire cheminer le Clermont sur l'Hudson. Il eu fut ainsi longtemps en Europe, où bien des machines portent encore les noms des constructeurs du Keyanme- Uni. Le gouvernemeat de ce grand pays a compris qu'il y avait un immense intérêt à favoriser autant que possibk le développement des grandes industries, et il ne pe«t venir à la pensée de personne que l'activité des fabricant anglais se relâche jamais dans la production et dans 1< perfectionnement des navires destinés à répondre soi besoins sans cesse croissants des transports maritimeft Succès oblige, et le travail persévérant des grandes usioei de la Clyde ou de la Tamise maintiendra certainement, durant de longues années, aux ateliers de l'Angleterre et de l'Ecosse, la clientèle qui leur est assurée, d'ailleur?. par le nombre et la perfection de leurs produits.
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L'Amérique suit PAngleterre de près et vient de faire t efforts considérables ainsi que des progrès sérieux iB les constructions navales. Si ces efforts ont été malireusement détournés, dans ces dernières années^ vers machines de destruction, elle ne tardera pas à marr d'une ardeur égale dans la voie des travaux pacifiques, ntenant que Theuré de la paix a sonné, lême activité partout en Europe. Plusieurs nations, 3que étrangères tout récemment encore aux choses do aer, veulent avoir une marine et y consacrent une bien importante de leurs ressources. Plusieurs ont déjà rastes chantiers et des outillages perfectionnés qui leur oiettent de fabriquer chez elles ce qu'elles ont d'abord 3que exclusivement demandé à l'Etranger, les faits n'échappent pas aux Anglais, les rapports an* Is du chancelier de l'Echiquier le démontrent; mais, scients des débouchés qui, peu à peu, doivent leur stpper en Europe, ils trouvent dans cette prévision do jsants motifs de se porter avec pins de persistance vers louvelles contrées. On peut même dire qu'ils monopont la fabrication des steamers et des machines de la part des colonies ou des pays appelés successivement 1 état avancé de civilisation. La navigation à vapeur la plus importante condition de développement des trées que la fréquentation des Européens initie à des binées qu'elles pouvaient difficilement entrevoir avec lenteurs inévitables de la navigation à voiles. C'est r ces pays une sorte de nécessité d'existence, et l'An*
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gleterre sait admirablement profiter de la position que loi assure, sous le rapport de la fourniture dont nous par* Ions, Pextension de ses grandes usines ainsi que les progrès incessants qu^engendrent le travail et l'expérience, ces aides féconds du génie industriel
Il serait toutefois déraisonnable d'avancer que la concurrence est impossible à soutenir contre une situation aussi solidement acquise, aussi intelligemment maintenus. Les monopoles sont difficiles à conserver, et, sans parler de l'Amérique du Nord, il suffît de tenir compte de l'intercourse actuel entre New- York et divers points de l'Europe, pour être convaincu de Textension des relationi maritimes à vapeur, soit en Allemagne, soit en France.
Grâces à la paix si indispensable pour l'expansicm de toute grande entreprise (surtout celles de la mer), grâces aux idées d'association qui ont fait, depuis peu, tant de cbemin dans les esprits, grâces enfin à l'énergique impvisiou de plusieurs gouvernements, et en première ligne h celui de l'Empereur Napoléon III, de puissantes compi' gnies ont pu se créer rapidement, dans des conditions pff* sonnelles et nationales de prospérité et de durée. Des ite* licrs considérables de constructions navales se sont élevA ou agrandis ; des usines se sont fondées sur une laig* échelle ; des capitaux n'ont pas craint de se porter Teul ^^ des entreprises presque ignorées autrefois en dehors d*! ^ ports. La plupart des nations européennes ont pu être otf*! ^^ traintes d'avoir recours à des ouvriers anglais pour W tallation rapide ou presque improvisée de leurs serri^l j^^-
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maritimes, mais on peut prévoir facilement le jour oi\ elles cesseront d'être ainsi partiellement tributaires des industries du dehors. Bien plus, des faits éclatants prouvent nettement qu'un autre avenir attend les efforts des nations qui se sont engagées résolument dans la carrière de la grande industrie. C'est à la France, par exemple, que se sont adressées, de préférence, la Russie, l'Espagne, le Portugal, pour la construction de leurs lignes ferrées. L'Angleterre, elle-même, vient de lui demander des locomotives, et le bruit que fait actuellement une pareille victoire est le gage de nouveaux succès.
Il y a longtemps déjà que les fondateurs et promoteurs des chemins de fer français avaient prédit à l'industrie de notre pays de brillantes destinées. Leurs prévisions, réalisées pour les services terrestres, sont applicables aux grandes lignes maritimes. Qui pouvait mieux du reste prédire à la France un bel avenir dans la voie des conquêtes pacifiques que les financiers habiles qui, après avoir consacré les premiers temps de leur active carrière à la construction des premiers chemins de fer français, ont été, depuis, les constants patrons de tous les grands travaux nationaux du même genre. Nos frontières ne les ont pas arrêtés et quand ils ont pu supprimer les Pyrénées, plus efficacement que par le grand mot de Louis XIY, ils ont poussé de tout leur crédit, vers la conquête de l'Océan, en créant la Compagnie Générale Transatlantique.
L'Amérique, l'Allemagne, la France, peuvent donc lutter, de nos jours, avec leur riche et prévoyante de-
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vancière dans la voie des relations transooéaniqaes et partager avec elle les immenses bénéfices dont ces rebn tiens sont les causes nécessaires et directes.
III. — Conditions géographiques dans leurs rapports a/vec les voyageurs, les marchandises et lez relations postales.
Nous venons d'analyser ainsi les conditions générales de l'exploitation sérieuse ainsi que de l'établissement da* rable des services transatlantiques. Il nous reste à apprécier quelques considérations particulières non moins importantes, pour ce qui concerne spécialement les relations de l'Europe avec T Amérique du Nord. Ces considérations ont trait à la situation respective des divers pays qui ont vu naître les compagnies actuellement en exercice, relativement aux sources d'alimentation de leur transit, en passagers et en marchandises.
Ici, tout d'abord, se présente un fait remarquable? celui de la convergence, vers le nord de l'Europe, de too' tes les lignes postales de TAtlantique.
L'Espagne et le Portugal, en apparence si favorisés par la disposition avancée de leurs côtes dans l'Océan, ainsi que par la douceur du climat de la route qui les réunirait «iu Nouveau-Monde, semblent ne devoir pas, de longtempSi penser à la lutte ardente des nations qui ont su leur ravir l'empire des mers. Le peu de stabilité politique de ^
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confection des articles de luxe. La proximité de Paris, lo voisinage d'un grand fleuve arrosant une contrée riche «t éminemment manufacturière; une bonne situation relitirement aux centres commerciaux de la Belgique, du Sod de l'Allemagne, de la Suibrc et de l'Italie ; des relations maritimes étendues, la concentration de puissantes usiner tout, en un mot, paraît devoir maintenir la ville de FrM- <;ois I'' dans la légitime possession du privilège qu'elle t conservé jusqu'ici d'être l'un des points de départ préft férés de la flotte commerciale à vapeur du Nord de l'Atluitiqae.
Il en est ainsi de Liverpool qui voit deux lignes ri les [on en comptera bientôt trois) tirer de son port les produits variés des manufactures Toiainea, les vojagenn nombreux qui gravitent autour des métropoles des a^rea, et les flots pressés des émigrants qui vont peupler lei territoires immenses des Ëtats-Unia.
Brème, Hambourg ont les mêmes conditions de vitalllt comme têtes de lignes de services transatlantiques ; lenn steamers ont aussi leur transit assuré, en utarch.andiui comme en passagers, provenant surtout des Etats slaTM, russes et allemands du Nord.
Le mouvement commercial de l'Europe aveo la Confédération américaine est, du reste, si conaidérable ; il a'« croît chaque année dans de telles limites, qu'il y a pi»» pour toutes les Compagnies dans cet énorme charr personnes et de matières à travers l'Océan, L'ëmïgratiiB elle-même a pris, depuis le commencement de ce a:
de telles proportions qu'il y a souvent aujourd'hui plutôt encombrement d'hommes que pénurie de voyageurs aux ports Européens des grandes lignes transatlantiques.
Ce n'est pas que nous croyons d'une manière absolue que les villes que nous venons de nommer réunissent seules les conditions nécessaires pour l'alimentation assurée et productive des services maritimes à vapeur. D'autres cités sont sans doute appelées au même avenir, mais l'appréciation des faits actuels est surtout le but de notre travail, et les enseignements du passé, comme ceuz du présent, prouvent que les déplacements de relations commerciales anciennes ont été et deviennent rares; Il en est ainsi a fortiori des créations complètes de nouveaux centres d'affaires, chez des nations constituées comme celles de l'Europe.
Si Ton songe maintenant à la position relative de chacune des villes citées plus haut, on aura facilement découvert une nouvelle preuve que les situations géographiques avancées dans l'Océan n'exercent, en réalité, qu'une influence secondaire dans le choix naturel des points de départ européens. La longuewr plus grande du trajet maritime n'empêche pas, en effet, la prospérité des lignes ie Hambourg et de Brème. Les raisons commerciales et le voisinage des grands centres dHndustrie entraînent, %a contraire, la masse des voyageurs.
La convergence de presque toutes les lignes actuelles vers Nev>Norh est une démonstration tout aussi péremptoire du même fait. Plusieurs autres cités américaines.
dont le commerce actif et la bï tuation topographïqne étsiaol également favorables, ont vamement tenté de détourner le conrant vers elles ; preaiiue tous les esaaîa ont échoaS, et ce aonraut s'est obstiné à se diriger vcra la ville Impériale, emportant avec lui les marchandiscB et lei grants du vienz monde. Métropole dout raecroissernsBl annuel est effrayant, New-York accapare ainsi le tranrit presque entier du trafic de l'Europe et répartît h «lU eenle aussi ces foroes vives hamaincs que ne saveii retenir nos vieilles civilisations, et qui portent jasqu dans les territoires les plus sauvages du^or leest Is (nvail, l'activité et la riehease.
Chaque ligne actuelle a donc sa clientèle marquée 9 Europe, et cette clientële, un moment monopolisée pu l'Angleterre, doit devenir d'autant plus fidèle, que tom les services tendent à être égaux en vitesse, en régulaiîli, en confort. Les voyageurs partis d'Amérique auront seul) le choix de leur route. Les hommes d'afi'aires oonvergerOW vers les points de leurs relations habituelles; les honuW de loisir, vers les contrées classiques des voyages et 1» doux climat du midi. Nul doute que les lignes françaiBSi ne bénéficient amplement de leurs traversées directes soof leslatitudes moins rudes ec moins dangereuses. Ellesauictl toujours, de plus que les autres, cette attraction uiutm- Belle qui porte vers Paris les classes riches de l'unÎTO» entier, et les journaux étrangers ont déjà noté que 1* dames, si nombreuses, dans chaque paquebot, montraîw^ pour nos Hervices, une préférence marqnSe.
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Nona n'avons envisagé, jusqu'à présent, notre question qu'an point de vne des relations commercinleH et topographiques, nous ne ponvona pas cependant négliger, dans notre exposition, ce qni a trait à une des eonditions partiouliôres des serviaes transatlantiques : eelle des relations postales. A vrai dire, ces relations sont, en quelque sorte, sotiH- entendues dans les considérations qui précèdent, car le oommerae tient évidemment le premier rang dans VacoroiBaement des postes de l'Océan. Cependant il est indispensable d'entrer ici dans quelques détails au sujet : r de l'utilité générale des services de cette catégorie ; 2° des subventions accordées aux lignes maritimes; et 3° des modifiaations que les contrats passés avec les divers Etats apportent dans la voie parcourue par les steamers.
i" Utilité des lignes postales.
Il est sans ancun doute peu nécessaire d'insister beaU' coup sur l'utilité des lignes postales et sur les conséquences que ces relations fréquentes, sûrea et régnliôres, peuvent amener dans les transactions commerciales d'un pays. Les résultats de l'établissement des services postaux à Tapeur ont été partout identiques. Partout se sont multipliés les échanges anciens; de nouveaux ont surgi et les affaires ont pris bientôt une expansion supérieure aux prévisions les plus enthousiastes. Chose remarquable I plus les contrées sont éloignées de l'Europe et plus ces avantages sont unanimement reconnus. J'ai assisté bien des fois, et en des régions bien diverses, à l'arrivée des paque- 'bots, et il est difficile de se faire une idée exacte de l'in-
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térét qui s'attaolie à. leur relâolie dans chaque port, Les lignes anglaises ont donné ie telles habïtndes de régularité i^u'au jour prévu et fisé, cbaque mois, la popnlaëin presque entière so porte à la bourse, aux BémaphoTeB, un quais, partout enfin où l'on peut voir poindre au loin le uavire ardemment désiré. Il y a dans cotte ûévrense attente plus que des satisfactions de sentiment ou defamillti plus que de la curiosité (on se lasserait vite d'un Bpeotaolt aussi fréquemment renouvelé], on sent que de graves intérêts sont en prêseDce, et pendant quelques jours chaqu ville reprend un aspoet d'activité tout i. fait particulier.
Ces apparitions bienfaisantes des steamers ne sont pu moins fertiles en résultats pour les grands centres européens qui en régularisent la marche et la répartition. U nous serait facile de montrer, d'après des documenta ofGciels, les effets avantageux du retour, dans tel ou tel port donné, des paokets transatlantiques. Là se centuplent lu affaires anciennes et se créent des transactions jusqu'nlori ignorées. On pourrait citer telle ville dont le commen», languissant avant l'installation d'une ligne de paqueboU a vu renaître, immédiatement après, une prospérité qui semblait pour toujours évanouie.
Je ne puis résister, du reste, au désir de fournir A eiemple des richesses qui peuvent naître de cet aduinble rapprochement des contrées les plus distantes. J» l'emprunte à un remarquable travail, publié à Philadelphie, sur le mouvement commercial du Brésil a Grande-Bretagne, de 1840 i 1855. En voioi le résuo* lli;; sommaire :
De 1840 à 1850, les importations brésiliennes en Angleterre restent stationnaires ainsi que les exportations Lont le chiffre, à peu près invariable, s'élevait annuellenent à un million et demi de livres sterling. En 1851 l'établit la Compagnie du Royal MaHy et, dès 1855, les mportations offirent une augmentation de 150 pour cent tur celles de 1848, de 300 pour cent sur celles de la triode de dix années précédemment indiquée.
Dans Tannée même de l'ouverture de la nouvelle ligne .e Packets, les exportations font un progrès de 40 pour ent. En 1854 elles sont en avance de 102 pour cent sur elle de 1850. Si l'on réunit enfin l'accroissement de valeur les importations et des exportations nées sous rinfluenco le la première ligne à vapeur anglo-brésilienne, on arrive i oe fait, qui peut se passer de commentaires, que le comaerce anglais avec le Brésil s'est accru de 225 pour cent fn cinq années.
De pareils chiffres sont plus éloquents que toute argunentation, et nous croyons que la généralisation vérifiée le ces conséquences peut autoriser à avancer que le déveeppement et l'extension des services réguliers à vapeur mr l'océan constituent un des événements les plus étonlants comme les plus grands de notre époque.
Longue, du reste, serait l'énumération des autres oonsé- [uenoes heureuses de la création de ces flottes pacifiques, ^ous pourrions citer la précision et la rapidité qu'elles Pportent dans les communications diplomatiques des na- ^oii0y dans l'action que peuvent être appelés à exercer
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les commandants des grandes stations navales, dans le A" veloppcmcnt des colonies lointaines, etc., cto. Les gnerreii elles-mêines, n'interrompent pas leur puissance pouilf bien, et l'on peut espérer, à bon droit, que les relïtioui de plus en plus Étroites qnï s'établissent, grâces à la peur, entre tous les peuples, seront un des principaai tacles à la réapparitioa des destructions et des défistitions des siècles passés. La solidarité et la communsil' d'intérêts sont les plus fortes causes de la pais entre In nations. Le bon sens a fait supprimer dans les conTentiou postales de la mer, comme onéreuses et par coneéquei' nuisibles, les anciennes prescriptions relatives à t formation possible des paquebots on navires de oombiL Les steamers, devenus ainsi plus légers et plus rapi^ n'en ont rendu que plus de services à l'Etat. Grâces i leurs qualités spéciales, le transport des ordres, des app' vïsionnements n'a été que mieux assuré pendant les rêne» tes guerres de Crimée, de Chine, de l'Inde, dn Mar«,d! l'Italie et dn Mesique, sans parler des faits pins récert et tout anssi probants de la guerre d'Amérique. Leeii^ tes de guerre ont été naturellement déchargées d'aaU et ont pu remplir ainsi, sans préoccupation étrangers, rôle particulier qui leur incombe.
Tout oonfirme donc l'utilitité des services postaux, s^ dans leurs effets immédiats, soit dans leurs conséqrieii'l' indireotes.
Une objection, cependant, a été plusieurs fois énoM et développée contre leur nécessité future en générsl
outre leur importance spéciale pour l'avenir des commuât ions entre l'Europe et les Etats-Unis. Nous devons jnc nous arrêter sur ce point. On a dit, et on a cru avoir ^montré, que le succès probable et peut-être prochain de . pose du câble électrique enlèverait toute utilité aux (lations purement postales que Ton s'efforce de multiier à grands frais. Nous croyons qu'il est aisé de prou- »r que ces craintes ou ces suggestions sont dépourvues i réalité. Je ne sais si les transmissions télégraphiques^ g à très perfectionnées, arriveront jamais à se modifier sez fondamentalement pour pouvoir se substituer aux »rrespondances par lettres ; mais ce qu'il est possible affirmer, c'est que, dans l'état actuel des choses, les preières oiit un caractère de laconisme qui s'oppose et s'op- )sera peut-être toujours à cette substitution. Les télérammes, parfaitement appropriés aux nouvelles politiles, financières, ou aux besoins de la spéculation, préentent plus d'un inconvénient pour toutes les autres régions sociales ou commerciales. Ils exigent un temps utériel et un ordre d^ expédition incompatibles avec ces ornières relations.
Il suffît de comparer, en effet, un seul moment, le ymhre possible de dépêches transmissibles dans une série >Dnée d'heures ou de jours, avec l'effrayante masse de ttres apportées au même moment et distribuées la 'ême journée par les steamers, pour saisir à l'instant le 3u de fondement des arguments invoqués. L'expérience, 'ec laquelle on devrait toujours compter, montre que
sur les continents, les lignes télégraphiques, loin A^vm nui aux services des postes, leur ont donné plus de déT^ loppement que jamais ; les lignes maritimes amont le même résultat. Les steamers et les navires à Toiles yoieit leur trafic se spécialiser davantage chaque année et ne peuvent , en réalité, se nuire pour les voyages de loi^ cours. De leur côté, les services électriques et les serricei postaux, répondant à des besoins de deux ordres, ne poor* ront que se développer, côte à côte, dans leurs oonditiou de spécialité^ règle moderne qui tend à devenir loi générale pour Pindustrîe comme pour tous les services publia-
2o Des subventions gov/vtrnementales ; leur nécessiU.
La question postale doit être examinée à un autre pobt de vue, celui de son influence sur les subventions aeo(v* dées par divers gouvernements, et sous diverses formea. aux compagnies de paquebots à vapeur.
Les Anglais ont été les premiers à conclure des traitéf de cette nature, et ils l'ont fait dès le début avec une fe" me détermination, une entente des besoins nationaox oi particuliers et une sagacité qui ne laissent rien à désirer encore : il n'y a qu'à les imiter. Dès 1S33 ils donnent dei subsides au service à vapeur de la compagnie de l'Ile dt Man {Mona Isle steam Company) ^ et, depuis cette époqi* jusqu'à nos jours, ils n'ont cessé d'inscrire, dans un article spécial de leur budget, un chiflfre considérable poff les subventions de ce genre. Ces subventions ont toujonn été assurées pour un long terme (douze ans). Leur renoovellement n'a subi, jusque dans ces dernières années, aa*
cane opposition sérieuse. Quelques voix se sont élevées pourtant, tout récemment^ à la Chambre des communes, pour demander aux ministres quelle était leur intention future à ce sujet lors de l'expiration prochaine de certains contrats, celui de Liverpool à • New- York spécialement. Mais, en présence de la concurrence plus que jamais active des lignes étrangères, il est peu probable que le principe admis jusqu'ici sans conteste reçoive quelque atteinte. Il aura sûrement d'ardents défenseurs dans cette foule d'hommes intelligents et pratiques qui se préoccupent peu des querelles oiseuses ou systématiques de parti, dès qu'il s'agit de questions qui touchent aussi bien à la prospérité du pays qu'au développement de la richesse individuelle.
Les Américains sont loin d'avoir montré le même esprit de suite, le même instinct politique dans Toctroi des subventions aux services maritimes, car le principe de ces seoours a été souvent attaqué ou abandonné dans les deux cliambres de Washington, et leur durée a toujours été inférieure à celle des conventions analogues de leurs prévoyants rivaux. Les conditions politiques spéciales de ce grand pays donnent, il est vrai, la clef de cette grave erreur économique. Nous pourrions indiquer ainsi, parmi les causes de cette sorte d'indifférence ou d'opposition à de grands intérêts : les modifications profondes et trop fréquentes du pouvoir exécutif renouvelé à bref délai, l'esprit de rivalité incontestable des diverses fractions des représentants d'Etats, et l'opposition, peu judicieuse
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mais réelle, faite par un grand nombre de députés Etats de Pintérieur à toute mesure qui semble ne deToii profiter qu'aux villes du littoral. Ces divers motifs o&t exercé une large influence sur le peu d' extension reliitif des grandes lignes maritimes dans un pays qui, par k nombre de ses exportations comme par l'importance de ses importations, devrait au contraire les favoriser aTee énergie.
La France est entrée tard dans la voie fiructaeusemeot ouverte par les Anglais, mais elle Ta fait résolument depuis que l'Empire, en lui donnant la paix au dedani, l'a mise en mesure de songer au développement exténenr de ses facultés éminemment organisatrices. De 1850 à 1864, elle a favorisé et largement subventionné les lignes de Corse, de la Méditerranée, du Brésil et de la Pkta, de l'Indo-Chine, de la Chine, du Japon, de l'Ile de la Réunion, du Mexique et de l'Amérique du Nord. Ses secours atteignent aujourd'hui le chiflfre de vingt quatre millions de francs annuels. Chose remarquable et sur la* quelle on ne saurait trop insister I cette somme ne s'inscrit pas pour ainsi dire parmi les charges de l'Etat. Par les soins d'une administratioa qui, certainement, n'a pas son égale dans le monde, les moyens de multiplier au dehors le commerce français par les services maritimes, se prélèvent sur les bénéfices réalisés dans rexploitation géoérale des postes continentales. Quatorze millions rentrent, de plus, dans les caisses du trésor. Il j a loin de ce résultat à Tinsuffisancc annuelle des recettes postales des
Stats-Unis, oi\ le nombre des correspondances, des jouraux et des objets transportés par les malles témoigne 'ane activité commerciale ou individaelle dont nous n'aons pas idée en Europe. (1)
Nous avons regardé jusqu'à présent comme une sorte 'axiome économique que les subventions maritimes devient être maintenues, concédées à long terme, et multiliées selon les besoins nouveaux. Il ne me paraît pas inule de signaler aux lecteurs Purgence de ce système d'en- ^oragement, car quelques-uns d'entr'eux n'ont peut-être 18 une idée complète des frais énormes qu'exigent la instruction, les réparations et la direction de chacun des eamers à bord desquels ils trouvent naturel, d'autre irt, de rencontrer des améliorations croissantes de »nfort, de sécurité et de vitesse.
Aucun service semblable à ceux qui sont aujourd'hui i lutte ne pourrait, en effet, vivre sur ses recettes pareulières dans les conditions que le progrès du bien-être ; la compétition de plus en plus ardente des Compagnies \t rendues presque indispensables, surtout dans les traîrsées d'Europe à New- York
(l) Le déficit moyen annttel des 2i dernières années était de 288,028 dollars soit environ 6 millions et demi de francs. Il Hait y faire face par un crédit spécial. Pour la première fois, >t(e année, le rapport du directeur général des postes de ashington indique une recette de 861,440 dollars. (Environ 4 illions 300 mille francs). Nous citons des chiffres officiels,
Bien des voyageurs qui traversent chaque mois rAtki' tique ignorent souvent l'énorme mise de fonds nécessaire pour le premier achat du matériel qui les transporte. Le prix de ce matériel varie ()e 3 à 4 et 5 millions de franoe pour chaque grand steamer en activité de service, et cette somme doit s'accroître encore du chiffre des paquebots inactifs que chaque compagnie doit avoir forcément en réserve pour parer aux éventualités d'accidents, d'avariei ou de perte qu'il faut, de toute nécessité, prévoir et auxquelles on doit apporter un prompt remède. Or, cette première mise dehors de capitaux considérables ne peat être réduite parce que la vitesse admise comme moyenne pour les grands services à vapeurs entraîne avec elle des proportions de solidité de coque, de machines et d'i^p»reils de tout genre, bien supérieures à celles que demanderait un service moins rapide, c'est-à-dire une Itftte moins grande contre la résistance de la mer. Les grands steamers postaux ne peuvent être les analogues des for« ceurs de blocus [Blockade Runners) dont l'existence éphémère pouvait permettre de négliger les conditions essentielles de durée. Ils doivent vivre une assez longue vio pour que leur emploi ne soit pas absolument onéreux aux Compagnies qui les ont fait construire. Pourtant, malgré ces règles suivies dans toutes les marines, le temps de splendeur des packets ou de leur règne sur l'Océan est toujours assez court, ce qui nécessite de nouvelles constructions et, par suite, de nouvelles dépenses..
L'appréciation des frais d'entretien, de réparations et
d'améliorations intérieures des paquebots se prête à des considérations de même genre ; ces frais figurent au budget des compagnies pour des sommes importantes, que l'on n'évalue pas à moins de 10 à J2 pour cent du premier prix d'achat.
Je ne fais que citer ensuite la dépréciation de ce matériel si coûteux, fixée généralement de 5 à 6 pour cent par année ; l'intérêt d'un capital social énorme et tant d'autres chapitres : appointements d'un personnel nombreux et choisi de commandants, d'officiers, de médecins, de marins, de mécaniciens, de chauffeurs et de gens de service de toutes catégories; frais de direction générale et d'agences ; polices d'assurances maritimes ( 1 pour cent), annonces de publicité, et mille dépenses diverses (matériel des tables, cuisines, etc., etc.). Le détail de chacun de ces chapitres de la balance générale m'entraînerait trop loin. On pèse mieux, d'ordinaire, une autre lourde dépense : des services maritimes parce qu'elle tombe sous l'observation journalière ; je veux parler de Ténorme consomma- ^ tion du charbon, qui atteint en moyenne de 1300 à 14 et j 1500 tonneaux par traversée. Tout fait monter aujour- ■^ d'hui le prix de cet agent indispensable de la locomotion ^ rapide sur la mer : la vulgarisation de son emploi sur terre ; pour tous les besoins économiques ou industriels, l'épuisèment de certaines mines, les frais de plus en plus élevés des transports lointains. Cependant des besoins plus grands se révèlent chaque jour, ^et l'on serait presque tenté déjà d'avoir de sérieuses craintes ppur l'avenir
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si les merveilleuses découvertes des siècles, et sortottt iA nôtre, n'avaient, en quelque sorte, accoutumé les généra tions présentes à ne désespérer jamais des ressources iné« puisables de Tesprit humain.
Je devrais encore faire entrer en ligne de compte ce qui a trait ,aux approvisionnements des tables splondides des châteaux de la mer, aux droits de pilotage, de navigation, de phares, de remorquage, pour certaines évolutions, près des appontements ou des quais, etc., etc. H est tel article de cette énumération qui, à lui seul, constitue, pour chaque traversée, une dépense vraiment énorme, sans compter les pertes inévitables de matériel et les secours que l'humanité reconnue des Compagnies dis* tribue tous les ans aux invalides ou aux malades d'an nombreux personnel.
Or, au crédit de tout ce compte efirayant de déboursés ou d'avances, les services maritimes à vapeur ne peuvent évidemment porter que des prix de passage (réduits par la concurrence, spécialement sur la ligne de New- York, dans des proportions extrêmes), et des frets d'autant moins rémunérateurs qu'ils ne comprennent qu^une certaine classe de marchandises, celles de luxe. Les exigences de vitesse s^opposeraient même à l'embarquement d'un nom' bre considérable de tonneaux.
Tout le succès de ces entreprises repose donc en som" me presque exclusivement sur le mouvement des voyageurs et, bien que ce mouvement soit destiné à s'accroître, il n'atteindra jamais, loin de là, le chiffre nécessaire pour
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ia juste rémnnératîoh de Compagnies exigeant des capitaux si nombreux que Passôciation seule peut les fournir. Quelque attention peut faire reconnaître déjà que les steamers les plus rapides, ceux qui fondent aux yeux du public la réputation des lignes existantes, ne naviguent, pour ainsi dire, que Pété, temps favorable aux passages d'Amérique eu Europe (1). La raison dô leur repos en hiver n'est autre que l'insuffisance trop reconnue, dans cette saison, du nombre des passagers pour couvrir les seules dépenses de charbon.
Il ressort donc, de tout ce qui précède, que sans les subventions gouvernementales les compagnies de steamers à grande vitesse ne pourraient se soutenir nulle part.
Est-ce à dire que ces secours soient une perte réelle pour les nations qui les accordent? Nous avons implicitement prouvé, en plusieurs endroits de ce chapitre, qu'il n'en était rien. C'est par mille canaux indirects que
(1) C'est, par exemple, le cas du Scotia et du Persia, de la ligne Cunard, dont la consommation de charbon s'élève à 130 et 150 tonneaux par jour. Leur type paraît abandonné pour cette raison, et les^derniers steamers de cette ligne sont à hélice, type Chinaf perfectionné sur le Cuba et le Java. La compagnie transatlantique française a récemment adopté ces modèles pour la constructio.1 des nouveaux navires qui doivent desservir New- York et le Havre, et le Péreire, que suivent la Ville de Paris, et Je St-Lawentf a déjà prouvé, par ses rapides voyages, sa supériorité m&Tcpiée sur tous ceux des lignes rivales.
les millions ainsi distribués rentrent dans les caisses des Etats. Il n'y a donc pas lieu d'en regretter Pemploi, piûsqu'il est une des causes de la richesse publique comme des fortunes particulières, en même temps qu'il contribue à la grandeur politique de tous les pays.
Telles sont les conditions réelles et générales des grandes lignes postales à vapeur de l'Océan. Il ne nous reste plus, pour terminer, qu'à parler des modifications que le désir, aujourd'hui si marqué, des communicatious rapides a fait apporter dans le parcours ou Titinéraire des steamers.
III. — Des escales rendues ohligatovres par les cofwwr
tions postales.
Ces modifications se traduisent, en Europe, par la relâche de presque tous les packets dans les ports des côtes orientales de l'Océan Atlantique les plus avancés vers l'Amérique, soit à l'aller, soit au retour des Etats-Unis. Les mêmes raisons ont déterminé l'établissement d'une station télégraphique et postale au cap Race de l'île de Terre-Neuve.
Queenstown, dans la baie de Cork, en Irlande, et quelquefois le port de Kinsal, dont l'entrée est plus accessible par certains vents, sont les points choisis par les paquebots partant de Liverpool. Cowes et Southampton ont été
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adoptés par les lignes américaines qui ont desservi le Havre pendant plusieurs annéeS) ainsi que par les steamers d'Allemagne. Sous ce rapport, l'Angleterre a d'admirables positions avancées, des baies d'une étendue et d'une silreté reconnues, avantages précieux pour la renommée de ses services, car on en est venu à ne plus compter leurs traversées que des deux escales de New- York et d'Irlande dans le parcours entier des mêmes lignes.
La France est moins bien partagée sur les côtes de la Manche, mais elle possède, vers l'extrémité du départe^ ment du Finistère, un port où la nature semble avoir, de tout temps, indiqué l'emplacement d'une grande cité commerciale. Ce port est formé par la rade de Brest, véritable petite mer intérieure oi\ presque tous les navires d'une nation pourraient évoluer à leur aise, et qui ne sert actuellement qu'aux mouvements des flottes d'un des plus grands arsenaux de guerre de l'Europe. Les transatlantiques font désormais escale dans ce point avancé de la France pour lutter, à armes sinon égales (Queenstown est mieux situé sous tous les rapports} (1] du moins aussi peu inégales que possible, avec les steamers anglais. Leur fréquentation ne peut manquer d'y produire les conséquences ordinaires que nous avons signalées. La Bretainie verra, sans aucun doute, ses laborieux enfants profiter des
(I) Il est à environ 2800 milles de New- York, ef Brest à 3000
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richesses dont leur trop long isolement du reste ia pays les avaient injustement privés jasqa'id. « Brest deviendra » bientôt une ville d'entrepôt et d^éohanges » comme Va prédit Son Excellence le Ministre des trayanz paUies dans son discours du 25 avril 1865, à l'inaD^gorationde l'achèvement des chemins de fer bretons. «Il saura mettre » à profit son atterrissage facile, ses eaux iran^piillefl et » profondes, ses refuges sûrs et à Pabri de tonte insulte. » Son négoce actuel, réduit presque à la c<Hi8ommation » locale et aux rapports avec l'arsenal ; sa navigation, an- » jourd'hui limitée pour ainsi dire au oabotage, feront >» place aux combinaisons du grand oommeree et des ar- » mements lointains. »
Quant à la date de cette vie toute nouvelle^ elle est naturellement difficile à fixer encore, et nous ne pouvons mieux conclure à ce sujet qu'en reproduisant le passage suivant du magnifique discours de M. Béhic ' » L'avenir » dira dans quelle mesure et avec quelle promptitude s'ao- » complira cette transformation et ce qu'il peut y avoir » de prochainement réalisable dans les ambitions conçues » pour leur ville natale par des esprits généreux et » hardis. »
Les Américains ont aussi dirigé leur attention vers les moyens de diminuer de leur côté la distance des lignes postales qui convergent vers Boston ou New-York, mail leur station télégraphique du Cap Bace a une importance moins grande que celle des escales européennes dont noua venons de parler. Son abord toujours difficile, surtout peU'
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dant la longue saison des brumes, ou quand les glaces forment aux côtes de ces régions un dangereux rempart| la font souvent négliger. On peut même dire que les paoketa qui la TÎsitent sont, de nos jours, de véritables exceptions. » Nous ^si3sons cependant cette occasion de louer htu* ^ temcnt Pesprit d'association et de déyouement de la prei«e américaine qui a pris l'initiative d'un pareil établiisement ^: sur une plage déserte, et qui en soutient, seule, toutes les ^ charges de matériel et de personnel. De pareils actes ne ^ se rencontrent pas en Europe, et Ton n'y voit pas davan* tage, au moins en France, un autre signe de ce besoin de renseignements qui ne fait rien négliger au journalisme américain pour se procurer de fraîches nouvelles. J'ai sou- ^ , vent entendu remarquer, par les passagers étrangers des steamers, que le premier personnage qui apparaissait en . France à l'arrivée d'un packet était un gendarme. A New- ^ York, et partout en Amérique, c'est un délégué de toute ^ la presse qui monte le premier à bord, longtemps avant le ^ mouillage sur rade, en môme temps que le représentant de l'intendance sanitaire. Le paquebot n'est pas à son poste de quai que sa venue est signalée et que les nouvelles qu'il apporte sont imprimées et connues de tous. Nous pourrions citer d'autres exemples que le Non- ;; veau-Monde pourrait ainsi donner à imiter au nôtre, mais nous touchons au terme de l'analyse que nous avions en* . treprise. Nous nous sommes efforcé de la rendre aussi oomplète que possible, dans les limites que la nature de de notre Etude nous imposait. Nous avons surtout tenté
pr
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d'apprécier les faits actuels, résultat de l'expérience des trente dernières années, sans faire d'cscursion dans le vague champ des idées spéculatives. Les conditions qui aeroblcnt devoir assurer le succès des lignes qui desservent, do nos jours, le grand chemin d'Europe aux Etits- Unis changeront-elles dans l'avenir? De Donvellea coacnt' renccB (an en annonce plusieurs) réussiront-elles à H fonder ? Verrons-nous flotter bientôt, ainsi que a promet un brillant prospectus, de magnifiques ateamen privés de voiles et de tout autre appareil de locomotioa ijne leore maobines, marchant en conséquonco ave vitesses inconnues jusqu'à présent, tout en traneportvd un nombre plus considérable de vojagenrs et de marcbiD' dises à des pris excessivement réduits? Je m'abstïendni de me prononcer sur des questions qui renferment Ua> d'incertitude, de doutes, et souvent de déceptions. L'hîftoîre du Oreai Eastern le prouve.
Il estccpendant une éventualité qui me semble dcToii être, dès ce moment, prise en considération sérieuse la réussite do la pose du câble transatlan tique. Rien M peut certainement faire oroire que la persévérance in l'homme n'atteindra pas, d^une manière définitive le bol un moment saisi. Or, il est à supposer que la tranemissioD régulière et assurée dos dépêches télégraphiques poaiti modifier, d'une manière assez profonde, la constîtatioa actuelle des services maritimes à vapeur.
Nous avons dit déjà que ces modifications ne pouvaient!
aucune fatjon, porter atteinte aux relations postales
elles-mêmes et qu^elles seraient même plutôt favorables que nuisibles à ces relations; ce n'est donc pas sous ce rapport que nous en parlons ici. Mais elles doivent, à notre avis, avoir une conséquence spéciale féconde pour le succès financier des services maritimes dans la suppression de toute escale entre les points de départ et d'arrivée des lignes actuelles. Ces escales entraînent, comme on le conçoit en réfléchissant un peu, des délais, des retards, et par conséquent des pertes de temps et des dépenses considérables pour les compagnies. Elles multiplient, d'un autre oôté, les dai^gers de la navigation, et les compagnies d'as- , Borances savent très bien s'en prévaloir dans leurs traités. ^ Comme il est évident que la raison d'être de ces relâches , n'est autre, en résumé, que le désir de recueillir des nouvel- ^ks sommaires de plus fraîche date, ce desideratum sera plus sûrement et presque journellement rempli par les communications électriques pures. Queenstown, Southamp- . ton, le cap Bace et Brest (en tant que points de relâche], .pourront voir ainsi disparaître entièrement les avantages ^particuliers de leur position avancée dans l'Océan. La durée des voyages n'en sera pas très sensiblement modifiée, et les résultats économiques de la suppression des relâches ^ne pourront être négligés.
^ Du reste, si l'on porte un moment son attention sur ce
. &it que chaque semaine voit déjà partir, du seul port de
New- York, quinze steamers de 1'® classe pour les grands
centres commerciaux du Nord de l'Europe, on arrive à
attacher une bien moins grande importance à des diminu*
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tions presque artificielles oa minimes de la longueur des diverses routes postales. La somme des dépêdies noweh les devient de plus en plus insignifiante par la multiplicité de services dont les vitesses tendent plus à s'égaliser qn'à présenter des écarts nuisibles au oommeroe. Tout conduit donc à faire reconnaîtra qu'une seule considération prévaudra, (dans un avenir peut-ôtre plus prochain qu'on ne le suppose) celle des avantages nombreux d'un irajtt direct, c'est-à-dire sans aucune escale, entre les pointi géographiques que la nature ou l'intelligence comllle^ ciale de l'honmie a désignés dès longtemps comme iei meilleurs points de départ des grands chemins del'Océia Telles sont les conclusions qui nous ont paru ressorfr de l'Etude que nous avons poursuivie jusqu'icL LaiflBtfti désormais de côté toute considération théorique, noitfil'|],^ Ions rentrer strictement dans notre rôle spécial et retraMr les incidents principaux du voyage en steamer d'Evoft aux Etats-Unis. Heureux si, fidèle à notre intention, mon pouvons jeter quelque intérêt sur une traversée trop saur vent rendue pénible par l'état de la mer et du cieL
livr
LE VOYAGE D*BUROPE A NEW-YORK
tiC voyage d'Europe en Amérique présente trois étapes [nrincipales savoir : le trajet jusqu'aux ports d'attache des !%ne8 de steamers, l'embarquement lui même et le séjour i bord. Notre chapitre se trouve, par suite, très naturelle* lent divisé en trois parties distinctes correspondant aux loidents spéciaux de chacune des périodes que nous dnons d'indiquer.
ARRIVÉS AUX PORTS d'eMBARQUSMENT»
Il ne peut entrer évidemment dans le cadre de notre v-re de tracer minutieusement la route des voyageurs qui ^ dirigent vers les villes qui servent de têtes de ligne :xx grandes routes de l'Océan. Chacun d'eux suit en let la voie qui convient le mieux à sa nationalité, à sa ^ofession, à la nature de ses affaires. Plusieurs, simples
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toaristes, (Ils sont plus nombreux qn^on ne serait tenté de le supposer) ne suivent que Pimpulsion de la foïU (2« logis ou de leur fantaisie. Tous savent du reste oonverger à l'heure dite vers le steamer qu'ils ont choisi, car les chemins de fer ont habitué la génération présente à la régularité qu'ignoraient nos pères au temps passé des diligences, ce bon temps qui nous touche encore et qui semble pourtant déjà si loin de nous.
Nous sommes ainsi conduit à ne nous occuper que de ce qui peut intéresser nos nationaux et les étrangers toojours nombreux qui quittent la France pour se rendre aox Etats-Unis. Or, comme Paris est le point de ralliemeat général, presque obligé, des uns et des autres, nous deTOU faire partir notre itinéraire de cette ville.
Trois routes se présentent alors pour atteindre les ports que nous avons énumérés dans le précédent chapitre. Celle du Havre, celle de Brest et celle d'Angleterre ; srà que, pour cette dernière destination, on aille prendre* Southampton les services de Brème ou de Hambourg; soit qu'on choisisse les chemins du Havre, de Dieppe, de Boulogne, de Calais ou de Dunkerque pour gagner Londres, Liverpool et de là Queenstown.
Pendant longtemps le flot des passagers n'eut pas le choix de sa direction : Il franchissait la Manche, premà les railways anglais et ne reculait pas quelquefois defaot un second trajet de mer sur le Canal St-Georges ; devait un troisiènie voyage sur la terre d'Irlande. Il atteignit ainsi le port le plus avancé dans l'Océan. Cette sorte ^
Bourse au clocher entrecoupée d'embarquements, de débarquements et de changements de train, successifs, n'était pas sans danger, sans ennuis, sans fatigues. C'était cependant la seule possible et il fallut la subir jusqu'au moment où, après quelques essais malheureux de la France, la ligne Américaine du Fulton et de VArago vint prendre directement au Havre les passagers du continent européen. Le succès de ce service montra bien vite que pour un grand nombre de voyageurs la voie anglaise avait des inconvénients réels de plus d'un genre et la Compagnie Générale Transatlantique a récemment hérité des préférences accordées jadis aux steamers des Etats-Unis. Yenue là dernière dans l'arène, elle lutte déjà, non sans bénéfice, avec ses aînées anglaises ou allemandes, et, comme eUe a su mettre à profit les leçons du passé et l'expérience de ses devancières, il ne peut y avoir de doutes sur la prospérité qui l'attend, si l'on tient compte surtout de sa solide constitution financière et de la protection que lui a garantie le gouvernement Impérial en lui assurant pour de longues années (20 ans) une large subvention. - Le Havre et Brest sont ses deux ports de départ. L'un à 4 heures de Paris dont il est l'aboutissant naturel soit pour l'arrivée des produits étrangers, soit pour l'écoulement de son commerce; l'autre à 16 heures du même eentre mais un peu moins distant de New- York et offrant par suite une moindre traversée de mer.
Je ne puis décrire ici longuement chacune des stations terrestres des chemins qui conduisent à ces deux villes.
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L'achèvement des grandes voies ferrées qui relient aojoitf* d'hui toutes les provinces françaises a donné naîssinee à la publication de livres remarquables et d'itinéraires détaillés pour chaque route. Nous recommanderons seulemeBt à l'attention de nos lecteurs les guides de Paris à Sousb et au Havre de MM. Jules Janin et Bngène Ghapus, odu de Paris à Bennes de M. Auguste Montié, continué récemment jusqu'à Brest par M. Paul de Oouroy. L'hisknre, l'archéologie, la littérature occupent une telle place diofl ces ouvrages, à coté de renseignements géographiques, tepographiques, commerciaux et industriels, que ces lifiw méritent plus que l'appellation trop banale sous laqnellt ils sont connus. Ce sont de véritables résumés des aDualc , des pays ou des édifices qui paraissent et disparaissent i mesure que la locomotive dévore le chemin.
La vieille Normandie semble renaître dans les rédto de M. Chapus qui trouve à chaque pas du chemin de Paris au Havre des souvenirs des temps Carlovingiens et Cap^ tiens ; depuis les premières excursions des hommes à Nord et la cession faite à RoUon par Charles le Simple, jusqu'aux derniers jours de règne de la branche des Bourbons. Nous n'en rappellerons que quelques uns en suivant l'ordre du parcours.
Poissy garde la mémoire d'Hugues Capet ainsi que h Boi Bobert et de sa femme Constance qui y avaient un hôii des Ghamjps] c'est au même lieu que naquit St-Louisqio aimait à signer ses actes royaux du nom de Louis i* Poissy.
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Les souvenirs de Mantes sont presque tous militaires depuis Tarrivée des Normands en France jusqu'aux cruelles relevailles de ce gros Guillaume-le- Conquérant qui, iH>rès l'avoir brûlée pour répondre à la plaisanterie du Koi Philippe I^**, (1) devait y trouver la cause de sa mort. La ville, déblayée de ses cendres et rebâtie, figura plus tard dans les dévastations des luttes contre les Anglais, mais la période guerrière de son histoire se termine sous Henri IV qui allait y visiter souvent la belle Gabriello d^Bstréos. Tout près est Kosny, habitation préférée de Sully, l'ami fidèle du Béarnais. Ce fut de nos jours le séjour aimé de fa Duchesse de Berryqui y donna, en Juin 1830, une dos lernières fêtes princières de la Eestauration.
Un peu plus loin, près de Bizy que Louis-Philippe, »artant à son tour pour Pezil, ne put rendre à la spleueur qu'il avait au temps des Penthièvre, paraît la Madoiîne dont Casimir Delavigne ne put supporter la eéparaon. Plus loin encore les Andelys où est né Nicolas 'oussîn.
La Seine paraît et disparaît le long do la route qu'elle
<1) Guillaume, fort obèse, gardait le Ui à Rouen. Philippe ré- ►ïidit à sa réclamation de tout le Vexin français ; Avez vous ja- ^is ouï dire que femme de Normandie ait été en couche aussi :îglemps que ce gros Guillaume? S'il en relève jamais, il devra oir beau laminaire à ses relevailles. Mantes fut brûlée pour ce >t, c'étaient alors jeux de prince î
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semble entourer de ses gracieux méandres. Des féodales et des châteaux modernes montrent de en temps leurs tours chenues, leurs longues a leurs allées ombreuses, et leurs vertes pelouses lées de massifs de fleurs. De sombres tmme chent un moment le jour comme pour Caire miei sortir quelques instants après la beauté des paysag< usines, rares d'abord, se multiplient bientôt aux en de Louviers et d'Elbeuf, et Rouen apparaii enfin, sur la rive droite du fleuve, riche d'œuvres glorieu de grandeurs guerrières auxquelles ont snocéd triomphes du commerce et de l'industrie.
« L'histoire de la Normandie est un poëme, dit » justice M. Chapus, et Rouen en retrace les pag> » ses monuments noircis par le temps.
« Guillaume le Conquérant, Jeanne d'Arc et ses *) maudits, Richard- sans-Peur, Jean-sans-Terre, Lou » Charles IX, Philippe- Auguste, Louis XII, Hen » y ont laissé la trace de leur nom à côté de tant d'à » dont ses vieilles pierres réveillent la mémoire. Un » l'antique cité voulut raviver tous ses souvenirs, ér » ses splendeurs de toutes les époques. Elle déployât n ses légendes, tous ses titres historiques sur des draj » portant les noms qui s'y rattachaient. C'était une ») patriotique et opportune dans la fête d'inaugurati< » chemin de fer qui l'unissait à Paris, mais cette » tion poétique de ses gloires est écrite sur ses mu » caractères plus ineffaçables, unissant toutes les 6
Il fmdnit «n Erre cntâfir pevr déeiire tontes les nermes de la faitîe dm^ncad CameiUe-, tontes les bemtft^ i la eovroB&e de HKttvnents dont les fieura&s scoàt k dmis de Jnstioe, Im Githéanle et ri;giise St-OiieD, l'uaa s phis peifkitB édifiées gotbiqaes d« siaiide.Ges ridbess«i^
bien d'antres de genres drrers méritent eertaînemeni le ^us longne «isîte que edle que penrent âàre les lyagems pressés de dos paidsts; nous ei^gageoiis donc nx qui reviennent en France à ne pas négliger une stam aussi intéressante à tant de titres. Us nous remercient doublement e^ prennoit aussi, diaprés notre conseil,
voie commode de la Seine pour atteindre Bouen. Bien est plus pittoresque et grandiose que le trajet, par steaer, du Havre à la vieille capitale oi\ le 30 mai 143lJeannc
Pucelle expiait sur le bûcher son ardent patriotisme
sa naïve confiance dans les voix qui venaient de Dieu. ( i ) Ce n'est pas que le parcours du chemin de fer de Kouon . Havre soit dépourvu de beaux paysages. La voie scrute au contraire entre de charmants coteaux que relient rfois de gigantesques viaducs tels que ceux de Malau-
;i) La tour où fut enfermée l'héroïque fille de Domreniy sera Qservée par une souscription nationale. Il appartenait è notre Qps de protester chaleureusement contre l'oubli des siècles
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uay, de Barentîn et de Mirrille. Mais quel chame li s^at tacherait pas aux vieilles légendes des <diâte«ixfc|*' Robert-le-Biable, de Tanoarville, et do Manoir de K»r nil surnommé la belle parce qn' Agnès Sorel, la dame «l' beauté, y mourut 1 Qui n'admirerait pas les bellesniiiNsâsli abbayes de St-Georges-de-Basoherville, de Juiiiiègtf,ti St-Wandrille ; l'Eglise élégante de Gaudebec, 1» fhi belle chapelle qu'on put voir au dire de Henri lYlQ* spectacle plus curieux enfin que celui de la barre de ■ Seine à Quillebeuf, but d'excursion moderne des Pansk* avides des émotions du Mascaret !
Le Havre aussi mériterait un long article s'il fallait fftracer toute son histoire. Elle ne date pourtant qi!»!^ François I^'' qui, comprenant l'importance d'une telle psition, ordonna de suite l'exécution des travaux indiqua dans le rapport du maréchal de Bonnivet : « Sur ce vtf*i » emplacement à l'embouchure du fleuve propre non a* » lement à recevoir des fortifications à l'encontre te » Anglais, mais excellent aussi comme ville et hâvre po* » traduire et transporter par eau toutes sortes de Dtf* * chandises en la ville de Rouen et aux villes d'anwi' » comme Paris et autres bonnes villes. »
Plus de trois siècles ont pleinement confirmé les pré^ siens si bien formulées, et la cité dont PEcusson consefl* encore les armes du vainqueur de Marignan a du re^ aujourd'hui des attractions de toute nature. Elle a de ({^ charmer l'attention du passant, en dehors du spec sans cesse varié et mouvant de ses bassins, de ses doeb
"in puHmanA maiitiine qu'on déoomnre de ses quais ou » baatenzs qui domiiifiiit sesTienx quartiers. Ia Hèvc, ses ^i«B, la oôte dTjQgouville, la vallée d'Oroher, le site aeci- !^*é de MoutÎTillieTB, l^sntique cité d'Harfleur sont oou- ^ des touiisteB. Karr a chanté Etretat et Ste-Adres«i. LX cuTirons, et par de là la Seine, s^èlévent Honfieur «a Bionta^e de Notre-Pame-de-Gr&oe ,- TrouriUe, lo ^dezTous de l^élite des baigneurs, déjà peuplé de ricbes •as. £n £iut-il davantage pour expliquer cette affluencc ►rme de voyageurs que porte chaque été vers les plages TtLÎBeB le long ruban de fer qui a succédé au premier ù tenté dès 1837 par les deux fràres que nous avons eu ï Poccasion de citer comme les promoteurs actifs des ads travaux de notre pays.
(a'on lise du reste un petit livre dont les éditions se t rapidement épuisées (1) et Pon sera sûrement tenté levancer de quelques jours la date invariable des dé- .8 pour l'Amérique, ou de faire, au retour de Newk, un séjour dans la ville normande qui serait la rivale *euse de Marseille si le percement do Pîsthme de Sues *aisait entrevoir des destinées immenses à Pantiquo phocéenne.
1, route de Brest a également ses beautés, ses souvc-
ses légendes. En quittant Paris, chaque station fait
)rd apparaître tout un monde évanoui de splendeurs
Sur la Jetée, Le Havn et ses environs, par Sanlallier,
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royales, de fêtes prinoières, comme aussi de hantes iofinrtunes. Meudon, Sèvres, St-Cloud, Versailles, St-Cyr, Port-Boyal, Chevreuse, Ramboaillety Epemon, Mamtenon sont des témoins vivants encore de presque toutes les périodes de Phistoire de France et surtout de Tépoque fari^ 1 lante qui porte le nom de siècle de Louis-le-Ghrand. Sd I voyant défiler rapidement ces châteaux d'un autre âge, eei I parcs immenses, ces ombrages touffus où vécurent et pu- r gèrent tant de gloires, tant de génies, on pentévoqiuràf^ son aise toute une épopée. Versailles à lui seul e0tii»|(t féerie et la postérité reconnaissante n'oubliera paB^velil|f. Roi Louis Philippe fut le restaurateur intelligent deM^lj^ immense palais devenu l'asile général de toutes lesilltf'lii trations de la France, le plus magnifique monument desl j^ grandeur. Une telle pensée suffit pour illustrer un règy&lj^^ Dès que le train a franchi Maintenon, se dressent iNlf^i^ monuments d'un autre temps: Dolmens et Menhirs dtflj^^ Gaules, camps et chemins romains, vieux monastères, d# j^ joDS et châteaux, antiques églises du moyen-âge que ^ mine la magnifique cathédrale de Chartres, Tune des pi* belles œuvres dont l'art chrétien puisse se glorifier et q« peuplent quatre mille statues historiques. Nous notons * passant l'immense tranchée de la Loupe, longue de qu^ kilomètres, travail gigantesque qui n'a rien à envier à œtf de Borne, puis nous signalons rapidement : Laval i0 vieilles murailles qui ont vu presque toutes les guerres^ nos longues luttes nationales contre les Anglais et deoH discordes religieuses ou politiques; Vitré près delaqncfc
se trouve le château des Rocliers, terre de la spirituelle marquise de Sévigné, puis Bennes, célèbre dès les temps de la conquête romaine, capitale plus tard des duos bretons, et siège des Etats et du Parlement dont les querelles forent autrefois si vives.
On entre après cette station en pleine Armorique, la seule province des Gttules que César soumit à peine, qui resta séparée de la monarchie jusqu'au double mariage de t» bonne duchesse Anne avec Charles YIII et Louis XII, »t dont l'isolement presque complet vient à peine de cesser, ^âceà l'inaij^uration du chemin de fer qui traverse les cités l« Lamballe, St-Brieuc, Guingamp et Morlaix pour aboutir . Brest. Dans la plus grande partie de ce parcours l'aspçct u pays est triste. De vieux manoirs, de hautes ruines, jeB clochers élancés viennent seuls de temps en temps ompre la monotonie du paysage formé le plus souvent de ^ndes nues que l'imagination craintive du Breton peuple « follets ou de gnomes. Aux landes succèdent des vallées Yof ondes aux terribles légendes (Elorn). Des pierres druiiqnes, respectées et intactes, sont, sur cette terre que le ^mps n'a pas encore modifiée, des témoignages muets des derniers âges. Ils marquent une époque de notre histoire omme les ruines de Boche Maurice et du château de "oyeuse-Garde rappellent les jours de la table ronde, les ^its et les gestes du Boi Arthur, de Lancelot du Lac, de Tristan, d'Hoel et d'Yseult aux blanches mains. Peu à •^u le paysage revêt des tons moins sévères ; Morlaix, 'perçu du haut de son pittoresque viaduc, montre ses rues
étroites garnies des maisons des zv* et zyi* siècles, riches d^écussons, d'armoiries et de devises. Les collines s'abaissout enfin près de Landemeaa et bientôt apparaît la nde qui, selon la belle expression do M. Bhôné (1), forme U splendide embouohnre de la longue voie ferrée à donUe courant qui, mieux que ne le pensait Pascal des fleuTes, peut être appelée le chemin qui marche.
Seize heures ont suffi pour faire traverser ces nombreuses provinces, véritables états particuliers à travers lesquels les envoyés royaux avaient souvent de la peine à pénétrer aux derniers siècles. La civilisation et la vapeir ont abaissé toutes les barrières qui se dressaient antrefoifl menaçantes. Des trains de plaisir circulent aujourd'hii sans entraves où les soldats armés ne se firayaient pas aisé' ment un passage il y a moins de cent ans. Ce qui était n long voyage n'est plus qu'une distraction sans fatigue, et, pour nous, l'arrivée aux dernières terres de France n'est aujourd'hui que la fin de la première étape du voyage ai Nouveau -Monde.
l'bmbàrquement.
Parvenu à Brest, le voyageur n'a, en effet, qu'à se diri-
(1) Discours à l'inauguration des chemins de fer Bretons. (Br«< 25 avril 1865.)
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ger vers la rade où Tattend le steamer et les formalités de l'embarquement sont du reste des plus simples, soit qu,e l'on ait choisi d'avance sa cabine à Paris; (il faut y songer souvent plusieurs mois avant l'époque du départ) soit qu'on ait préféré s'adresser aux agences locales en prenant les mêmes précautions.
Lie jour, l'heure du départ sont annoncés dans la plu- )art des journaux, ou affichés dans les gares des chemixis le fer ainsi que dans les bureaux de poste de Paris, et le service des voies ferrées françaises est si régulier que bon lombre de passagers pressés se rendent même souvent di- >ectcment à bord des packets sans séjourner un moment lans les ports que nous avons indiqués.
Quelques soins de surveillance pour le numérotage des pros bagages qui ne doivent pas être ouverts pendant le royage ; un peu de prévoyance dans le choix des objets léccssaires pour une traversée de 10 à 12 jours de mer; in peu d'art dans l'installation de la chambre restreinte |Tii doit servir au repos, constituent d'ailleurs toutes les -ecommandations qu'on puisse faire aux voyageurs qui l'ont pas encore acquis, à leurs dépens, Texpérience dos excursions maritimes.
. Tout au plus doit-on se munir en outre d'un passeport, laguères encore fort impérieusement exigé par les consuls les Etats-Unis et dont l'inutilité notoire légitimerait la mppression par tout le Monde. Les annales de la justice l'ont en effet jamais signalé Tarrestation d'un malfaiteur jui ne fut pas jpîus qu'en règle sous ce rapport.
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Ces préparatifs terminés, la plus longue partie du voyage commenoe.... Le steamer, impatient de prendre n oonrse, lance an loin sa noire famée, l'anore se lève, les roues on l'hélioe s'ébranlent et bientôt apparaît sur labune le large sillon du navire presqn'anssitôt disparu que tnoé, saisissante image qn^ont utilisée les poètes et qui n'a qw trop d'application dans la vie de Phomme !
Ici rien ne serait pins simple pour le lecteur, et pour celui qui écrit ces lignes, que d'user dn commode prooédé dont s'est servi M. Laboulaye pour transporter son honorable héros de Paris à New-York. (1) Malheureusement les Compagnies Transatlantiques n'ont encore aucun contrat passé avec des Esprits^&xmi puissants. Nous n'ayons, nous même, aucune relation personnelle avec les médium du spiritisme et Jonathan Dreaan ne nous a pas donné la formule de ses pilules magiques. Nous avouerions sans peine aussi nos doutes et surtout nos appréhensions sur U sécurité des services aérostatiques dont nous prédit, en Amérique comme en France, l'avènement prochain. Force nous est donc de continuer prosaïquement le récit que nous avons commencé.
Un illustre naturaliste, peu enthousiaste de la navigation, a écrit dans l'un de ses ouvrages la boutade suivante:
« Je suis tenté de comparer un navire à une souricière. » Chacun de ceux qui passent la planche entrevoit sans
(1) Paris en Amériqyye^ ch. 1 et 2.
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» doute un morceau de lard. Une fois les voiles déployées, » c'est la trappe qui tombe, la souris est prise, il n^y a » pas à s'en dédire et il ne reste plus que les barreaux à » ronger. » (l)
J'espère pouvoir montrer bientôt qu'il est encore des distractions possibles pendant les trajets de mer et les passagers émérites n'ont pas besoin que je leur dise qu'ils ont, pendant la durée de leur détention volontaire, autre chose à ronger que les barreaux de leur prison.
LE SEJOUR EN MER
Les poètes et les rêveurs ont souvent prêté une existence propre aux inventions de l'homme, mais jamais ils n'ont eu plus de raisons de le faire que pour ces merveilleuses machines auxquelles il ne manque rien, en apparence, des phénomènes qui caractérisent ordinairement les êtres vivants. N'ont-elles pas en effet : l'âme embrasée qui lance au loin dans l'air son souffle puissant, la faculté de vaincre la distance par des modes variés de locomotion, la grâce des évolutions et même la modération possible d'un entraînement qui semble fatal et qui obéit à un geste, à une parole ?
(1) Commerson, compagnon de Bougainville. (Manuscrits déposés au Muséum).
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L^ancicn navire est resté plus beau d^allares quand le vent enfle les nombreux étages de ses voiles et qu'il semble bercé sur le dos des vagues ; mais le packet a, de plus, U puissance de la lutte contre la tempête, et le siUoQ qu'il imprime sur la mer, alors qu^elle paraît le plus terrible, est le cachet assuré de sa victoire. Rien ne Parréte dans sa course. Sa route n'a pas les déviations des caprices du vent et, au jour qu'il a marqué d'avance pour son repoe, le steamer vient, plus docile que le vaisseau du désert, se rapprocher de terre pour y déposer ceux qu'il a promenée sur la vaste étendue do T Océan, en les protégeant contre l'agitation des flots.
Mais le monde moderne a soif de progrès utiles et non de poésie, il veut avant tout aller vite et cette fiévreuse préoccupation (peut-être exagérée) de notre siècle n'est nulle part plus évidente que dans les recherches qui ont été faites sur la meilleure route à suivre d'Europe aux Etats-Unis, nous allons en dire quelques mots avant d'aborder les incidents particuliers du voyage.
A. — Route des steamers.
Il peut paraître singulier qu*on ait à s'occuper d'une route particulière pour des navires qui peuvent aussi bien se passer des vents que se jouer des calmes, double cause d'arrêts ou de retards des bâtiments à voiles. Il semblerait en efi^et que tout doit se réduire, sous ce rapport, à une question astronomique ou cosmographique, c'est-à-dire
à la mesure exacte, sur une carte, de la plus courte distance possible entre les ports américains et ceux d'Europe. Il est loin d'en être ainsi.
La rapidité de la marche des steamers, certains phénomènes atmosphériques presque constants dans le nord de l'Atlantique, quelques particularités spéciales à la mer qu'on sillonne, introduisent dans la résolution du problème, en apparence si simple, des données qu'il est impossible de négliger.
On ne peut donc compter strictement sur les chiffres mathématiques des lieues qui séparent Liverpool, Brème, Hambourg, le Havre, Queensto^n ou Brest des ports de Boston, d'Halifax ou de New- York. Ces chiffres sont invariablement fixés, en prenant, par exemple, le point de départ de New- York à: 3,013 milles pour Liverpool; 3,091 pour Southampton ; 3,174 pour le Havre, 3,000 pour Brest. Mais ces évaluations ne peuvent être acceptées, autrement qu'au point de vue théorique, pour un grand nombre de raisons que nous allons exposer, et les gouvernements les ont implicitement modifiées dans leurs conventions postales en les augmentant généralement de 3 0/0.
Cet écart est insuffisant car la route faite sur l'arc de grand cercle, c'est-à-dire la plus courte distance entre deux points sur la sphère, ne peut être réellement suivie par les steamers. Il suffit en effet de la tracer sur la carte pour remarquer qu'elle passe d'abord sur le cap Bace luimême, au lieu de le contourner et qu'elle conduirait ensuite le steamer qui la suivrait aveuglément sur Pile de
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Sable et les dangers si nombreux situés au Nord-Est des attérîssages de New- York, (Nantucket, Greorge'8 Baok etc.) Il y a donc obligation d'allonger ee chemin, d'où résultent diverses appréciations de la totalité des milks à parcourir par les paokets et Tadoption assez générale des chiffres suivants comme se rapprochant le plus duch^nin habituellement parcouru: 3,173 milles de New-Yotkà Liverpool, 3,255 du même point à Southampton, 3,330 jusqu'au Havre, 3,160 jusqu'à Brest.
Encore bien des causes accidentelles viennent-elles souvent accroître les distances ainsi déterminées. Parmi ces causes doivent figurer surtout l'influence des vents violents, celle des courants, l'incertitude des compas à bord de presque tous les navires à vapeur et de ceux en fer en particulier aussi bien que les précautions que rend obligatoires le voisinage de certains dangers tels que les banquises de glaces. Nous citerons également, mais seulement pour mémoire, les pertes de temps occasionnées parla maladresse ou l'inattention possibles des matelots chsgés de gouverner, pertes qui ont une valeur très sensible dans les allures d'extrême vitesse des steamers. Le moindre faux coup de barre produit, en eflFét, en raison même de cette vitesse considérable, des écarts de route d'une divergence énorme et, par conséquent, une perte de temps notable pour le retour en droit chemin.
Plusieurs de ces causes seraient certainement annibi' lées ou, du moins, très sensiblement atténuées si l'Océan Atlantique offrait toujours dans la région de navigation
des grands steamers un ciel clair ainsi qu'un horizon sans nuages. Malheureusement les beaux jours sont presque l'exception dans ces parages pendant toute la durée de l'année ; des brumes épaisses y persistent souvent plusieurs semaines ou plusieurs mois et il est vraiment difficile d apprécier quelle responsabilité pèse sur les capitaines lorsque deux ou trois fois 24 heUres se sont écoulées sans qu'ils aient pu s'assurer par des observations astronomiques de la distance qui a été franchie, de la position que le bâtiment occupe réellement.
Nous aurons bientôt à faire avec quelque détail, au chapitre des incidents extérieurs du voyage, l'histoire générale et topographique des principaux dangers dont nous venons de parler. Nous aurons aussi à indiquer ceux qui -se rattachent au stationnement de pêche, sur un des points du parcours obligé des packets d'une assez grande quantité de navires appartenant à diverses nations, mais il nous faut, avant de finir cet article, dire quelques mots d'une proposition faite par le célèbre capitaine Maury, alors directeur de l'observatoire de Washington, dans le but d'éviter aux steamers de plus en plus nombreux qui sillonnent simultanément le Nord de l'Atlantique, non seulement les dangers des côtes, des glaces et des navires, mais encore ceux de la collision terrible des bateaux à vapeur entre eux.
Cette proposition fut l'une des conséquences les plus immédiates de l'émotion universelle causée par la nouvelle de la rencontre qui eut lieu le 27 Septembre 1854,
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entre VArtic de la ligne américaine CoUins, et la petit steamer français à 54 milles seulement du cap Batt de Terre-Neuve. Trois cents victimes périrent par 1» difr parition du premier sous les eaux, et si le sauvetage hardi du second fut Poccasion pour Pun des capitaines actndl de la Compagnie Générale Transatlantique, M. DaohesBii de montrer les remarquables qualités d'homme de iDtr et Pénergie qui le caractérisent, Pétude des mesuiesi prendre pour prévenir de tels désastres parut urgente * fut promptement abordée.
Je n'énumérerai pas ici les nombreuses idées quifaw»* émises sur ce point. Plusieurs étaient inapplicaUes w inefficaces. Quelques unes témoignaient (ce qui n'est q« trop fréquent) d'une complète ignorance des choses de 1> mer. Je me bornerai à dire que Maury résolut seul l'u»' portant problême d'une manière à la fois pratique et scientifique, caractère constant de toutes les œuvres de cet homme éminent.
En analysant une masse considérable de journaux d< mer provenant des bâtiments à vapeur des lignes alors ri vales de Cunard et de Collins, il avait remarqué que le routes d'aller et de retour de ces navires embrassaient iiii zone d'environ 300 milles de large sur l'Océan. Il ne li en fallut pas davantage pour arriver à la solution désiré car il suffisait évidemment de détacher au Nord de zone indiquée une bande de 20 à 25 milles et, au Sud, ui autre bande de 1 5 à 20 milles pour tracer deux voies bi< distinctes séparées dans la plus grande partie de leur tr
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par de grandes distances. Jjs^ première serait consacrée voyages d^Earope vers TAmérique Septentrionale, la nde pour les parcours en sens inverse, iaury a fait plus que proposer cette double route anae aux deux voies de nos lignes ferrées, il en a netteb indiqué les limites sur des cartes spéciales et analysé les avantages dans plusieurs lettres adressées aux ciants de Boston et de Liverpool. Il a reproduit ses ments, dans sa géographie de la mer^ et ses admirainstructions nautiques. (1) Il a même pu profiter de >tiblications successives pour réfuter victorieusement q[ues objections faites à son système et ses propositions Dnt certainement par triompher aussitôt que l'avenir . donné raison aux opinions que nous avons émises sur ivantages des trajets sans escale entre TEarope et r-York. (2)
ous aurons à revenir plus loin sur les idées humani- 38 de l'illustre découvreur du monde de la mer et si 3 ne les exposons pas dès ce moment in extenso, en ce a trait à notre sujet, c'est qu'elles supposent 1* consance de faits sur lesquels nous devons d'abord appe- .'attention de nos lecteurs. Ces faits ne sont autres que
Ces instructions sont destinées à accompagner les cartes ents et de courants. M. Yaneechout les a traduites en fran- — Paris. Dépôt de la Marine. 1859.
Voir nos conclusions du chapitre deuxième.
les inoîdents particuliers du voyage lui-môme. Nous allons les résumer dans l'ordre suivant lequel ils se présentent au voyageur qui part d'Europe.
B. — Incidents extérieurs du voyage des jpacJcets.
Nous préférons ici, comme plus naturelle, la division chronologique à toute autre et le lecteur nous pardonnera sans doute si nous substituons à une étude peut-être plus dogmatique la simple description :
1® Des événements spéciaux au départ de France;
2® De la traversée de l'Océan dans sa région la plus large ;
3° De l'arrivée et du passage près des bancs de Terre- Neuve ;
4° Des attérissages de l'Amérique jusqu'à New-York.
Les limites de ces sections sont en efifet beaucoup moins arbitraires qu'on ne serait tenté de le croire avant de S'être livré à l'observation un peu attentive des phénomènes particuliers à chacune des divisions que nous ve-j nous d'établir.
1° DÉPART DES COTfS DE FRANCE.
Cette partie du voyage est la plus courte et n'embras» guère qu'un ou deux jours. Elle est aussi bien loin d'étitl la plus gaie. La séparation d'êtres chéris, Pisolement milieu d'étrangers indifférents et affairés, le passage d'i
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liberté de mouvements qui n'avait d'autre entrave que la Tolonté à la réclusion déguisée du paquebot ; la diminution relative du confortable qui pénètre aujourd'hui partout et transforme les plus modestes maisons de notre siècle en palais d'un autre âge ; les premières atteintes enfin de ce mal de mer qui faisait le désespoir des temps anciens et n'épargne presque personne du nôtre ; toutes ces raisons font déserter souvent le pont des steamers pendant les premiers jours de la traversée. Seuls, les passagers habituels de l'Atlantique supportent sans gêne les épreuves auxquelles ils sont initiés de plus ou moins longue date.
C'est pour eux que je rappellerai l'admirable panorama qui 8'e£face à mesure qu'on cesse d'apercevoir le Havre, et la vue de Cherbourg et des travaux cyclopéens de sa digue, le long de laquelle on passe quelquefois à toucher. Plus loin se dessine le relief éloigné du cap Lézard ou des îles Scilly, promontoires extrêmes des terres Européennes aperçus avant d'entrer dans le désert océanique. Le dernier adieu est pour les phares, admirables créations que l'esprit moderne, inspiré de la plus expansive charité, pose fièrement comme un défi aux fureurs des vagues et qu'il multiplie, en les perfectionnant sans cesse, par une sollicitude qui n'a de supérieure que celle de la provilence de Dieu.
tîK =^ Ils sont la consolation du départ comme la joie du re- *9^our. La vue de leurs hautes tours est toujours bénie, tant 9f''^Iles paraissent saluer le voyageur en l'accompagnant de
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leurs yœux empressés, ou en leur souhaitant la bien Vînaie, Ils semblent même ayoir les émotions et les angoisses da Tabsence car, selon la belle expression de Michelet, ils s'émeuvent dans les sombres nuits des tempêtes et, prenant part aux conrulsions de POcéan, rendent feu pour feu aux éclairs du ciel. (1)
Le spectacle qu'offire la sortie de Brest n'est pas moins grandiose. Devant les yeux défilent rapides les côtes sévères du goulet hérissé de fortificationS| les dentelles de pierres des ruines de l'abbaye de St-Mathieu, les flèohea élancées des clochas bretons, les rochers pittoresques de» dernières grèves du Finistère, et, plus loin, les ilôts qui bordent le large chenal de l'Iroise, enfin Pile et les phares d'Ouessant et de la chaussée de Sein.
De nombreux navires paraissent et disparaissent pe&dant toute cette période de la traversée, surtout à Tentrée de la Manche, carrefour ou s'engouffrent les richesses du monde. Bientôt, ils deviennent plus rares, la solitude se fait autour du packet et le voyage de l'Océan propremcD* dit commence.
â** TRATERSÉE DE L' ATLANTIQUE.
Ici point d'incidents extérieurs remarquables; quelque rares voiles aperçues au loin, venant, anxieuses, demander; au steamer rapide la rectification de leur route oudelem
Ce (1) La mer, p. 93, 1861. t\[^
ï point ; 4uelqtieB épaves entraîoées et ballottées sur les flots ; des bandes d^oiseaux de mer dévoyées par la ternît péte ; des troupes de marsonîns paraissant comme toujours ■ se livi'er à des luttes aeharnées de vitesse ; puis Téternel i i spectacle d'un ciel généralement couvert et d'une mer agitée.
p La région de PAtluitique qui s'étônd des côtes d'Eu* â rop« aux hauts fonds de Terre-Neuve offre pourtant un a véritable intérêt à*plus d'un titre, et nous allons grouper »' dans cette partie de notre chapitre quelques considéraf tions générales sur cette portion de l'Océan, sur sa prof oni ^lettTf ses courcmis et les condition^ dé son atmosphère. Ces considérations ne sauraient occuper une meilleure place.
C'est en effet sur le parcours ordinaire des steamers «que se sont effectués les travaux les plue intéressants relatifs à la disposition longtedips inconnue des limites infévierares de la mer, ainsi que lés recherches les plus corn- Jl^Iétes dont le résultat, tout moderne, a été de soulever une partie des voiles qui nous cachent encore Téconogénérale de la portion liquide ou gazeuse de notre ^lobe.
A. — Limites profondes ou vallées sous marines de l'Atlantique.
On n'avait pu parvenir jusqu'à nos jours à déterminer
'tme manière certaine les profondeurs réelles de la mer.
^3ette lacune de la science à cessé. Des appareils perfec*
ionnés ont permis d'aller mesurer les dépressions sous-
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marines de la croûte terrestre avec presque autant de précision que l'on arrive à évaluer le relief des hautes montagnes du globe, et les grands sondages exécutés à Taide des sondes de Brooke ont révélé tout un ensemble de fiûfts que nous allons résumer.
Un des plus importants de ces faits est la constatation de la disposition générale du bassin de l'Atlantique som forme d'un long et gigantesque canal séparant Taneien monde du nouveau et s'étendant probablement d'un pôle à l'autre. Ce canal est loin d'avoir dans toute son éten* duc les mêmes dimensions et, sous le parcours du voyage d'Europe vers l'Amérique du Nord, on a pu vérifier ç[ii*oo peut y reconnaître et limiter quatre zones distinctes, asseï irrégulièrement disposées.
La première, et la plus voisine des côtes Européennes ou américaines, (y compris celles de Terre-Neuve et lefi bancs) correspond à des profondeurs inférieures à 1830 mètres. La seconde, qui borde la précédente à la façon d'un ruban, comprend dos sondes inférieures à 3,660 mètres. Elle forme de plus la plus grande partie du fond de lAtlantique entre le 20« et le 45® degré de longitude et s'étend au Sud jusqu'au delà des Açores. L» troisième, de peu d'étendue vers l'Amérique, constitn* une sorte de canal particulier entre le ruban européen de la 2® zone et le plateau central de cette mémo bande. Elle correspond à des profondeurs au-dessous de 5,490 mètres» La quatrième enfin est plus restreinte encore ; elle n'existe, pour ce qui nous concerne, qu'entre les côtes des Etat*
Unb, le grand banc, les Bermudes et le plateau. Elle donne des sondes inférieures à 7,320 mètres. On admet bien aussi qu'il existe un espace plus profond au sud de la Nouvelle Ecosse et dos bancs de Terre-Neuve, ou la dépression du sol sous-marin serait à son maximum, mais les sondages signalés en ce point sont tellement extraordinaires qu'ils doivent inspirer de sérieux doutes.
lia conséquence directe de ces déterminations a été l^espoir de la réussite de la pose d'un câble électrique sur le vaste plateau que l'on a reconnu s'étendre du cap Eace de Terre-Neuve au cap Char en Irlande et qui a reçu dès sa découverte, le nom de plateau télégraphique. Tout faisait supposer qu'on ne pouvait y rencontrer de profondeurs su* périeures à 3,047 mètres, ce qui laissait entrevoir la possibilité de déposer au fond de la mer le long câble destiné à unir les deux mondes. L'expérience n'a pas contredit l'hypotbèse, puisque cette immense entreprise a déjà réussi une fois, a même fonctionné du 16 Ao(\t au 1^' Septembre 1858, et a valu à son directeur M. W" Field une ovation enthousiaste de 16 heures à New- York.
Je ne ferai point ici l'histoire des phases de la pose du câble transatlantique et des difficultés que rencontrèrent le Niagara et VAgamemnon pendant l'immersion des 2,200 milles de câble entre la baie de Yalentia en Irlande et celle de la Trinité à Terre-Neuve. Je ne rappellerai que deux faits de cette histoire, l'un relatif au nombre des dépêches transmises, l'autre ayant trait aux causes d'interruption du courant électrique à travers les fils
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conductears. Ces deux faits emportent avec eux un enseignement. Le voici :
Dans les 23 jours de transmission efficace, 271 télégrammes comprenant 2,885 mots furent seulement envoyée de Terre-Neuve à Valentia,et 129 dépêches, ou 1474 mots, expédiés de Yalentia à Terre-Neuve, soît en totalité 40C télégrammes ou 4,359 mots. (1) Faut-il une plus complète démonstration de ce que nous avons avancé dans le 2"* ehf pitre de ce livre au sujet de la comparaison des services télégraphiques avec les services postaux et du caractère évidemment différent ou spécial des communications def deux genres ? Cette somme de transmissions, alors même qu'elle s'augmenterait considérablement pour le même espace de temps, pourrait-elle jamais approcher de Pimmense accumulation de dépêches, détaillées, précises, variées, apportées dans une seule semaine par les quinze grandi steamers qui quittent actuellement (ainsi que nous Payonî dit ailleurs) le seul port de New- York. Et encore nous n'envisageons ici qu'un des côtés de la question puisqu'un nombre au moins égal de packets part aussi d'Europe tous les huit jours. Les relations télégraphiques ne pourront donc, bien évidemment, se substituer aux relations poste* les ou même en atténuer Timportance, entre l'Europe et l'Amérique.
(1) Nous empruntons ces chiffres à l'année scientifique de M. Louis Figuier. 1865. p. 147.
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D'autre part, rextrâction de plusieurs fragments du premier câble transatlantique a fait constater presque toutes les sauses de sa détérioration. Elles se résumaient en somme dans le défaut d'une protection suffisante des fils contre âes altérations produites avant l'immersion par l'action trop prolongée des rayons du soleil sur la couche isolante de gatta percha et par l'ozidation des fils d'enveloppe par les chlorures des eaux de la mer.
Tout doit donc porter à croire que de nouveaux efforts sauront atteindre le but ardemment poursuivi.
Four nous un ou plusieilrs insuccès nouveaux ne pourraient même être invoqués comme preuve de l'impossibilité matérielle d'unir par ce moyen les deux continents, et des recherches précises ont surtout parfaitement prouvé que les obstacles no peuvent dépendre du plateau qui doit servir de lit de repos à la plus grande longueur du câble BOUS -marin.
Ces recfherohes dues au lieutenant Berryman, commandant le Dolphin^ ont eu pour premier résultat de rapporter du fond de la mer des échantillons curieux dont l'examen au microscope fait à West Point par le professeur Bayley, a fourni des données secondaires très précieuses. Ce dernier gavant à reconnu que les spécimens ramenés par l'appareil sondeur de Brooke, loin d'être puremetit argileux, (ce qu'on avait d'abord pensé) se composaient presque exclusivcmeni de coquilles microscopiques calcaires de foraminifères mêlées à de rares coquilles siliceuses de diasto^ macée$ et que ces coquilles étaient dans un état parfait
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de coDaervatioD, sans Bable ni grayier. Comme tout a'eachaine dans les sciences, cette seule observation a pour prouver que l'Océan était dans le point des iondages dans nu état de repos extrêmement remarquable car, s: cela, des coquilles délicates et imperceptibles auraient été roulées, usées, ou tout an moins mêlées de corps étraDgsrf apportés par les courants. Leur intégrité démontre en ontre c[u'ellcs ont di\ se déposer lentement dans les pointt où on les a recueillies, car elles n'auraient pu évidemment y vivre sous la pression de 400 atmosphères que reprtscnte la colonne d'eau de 3,1300 mètres de hauteur qui In protégeait. On dirait, ainsi que l'énonce Maury, que K blable aux épatscs nuées qui flottent sur nos têtes pendtnl les jours d'hiver, la mer laisse tomber continuellement di pluie de coquilles qui s'amoncellent sur son lit et qui k couvrent les débris des naufrages comme les fioconsdt neige ensevelissent sous un linceul glacé le corps duvojigeur perdu dans les tempêtes. Les cavités extrêmes ife l'Océan ressemblent ans derniers sommets des montagnt!, comme eux, elles dépassent la région des orages , o eus elles disparaissent enveloppées d'un éternel mante» Ce calme des couches profondes do l'Atlantique demi» tre que le plateau télégraphique se trouve admîrablemfl»! approprié à la destination qu'on veut lui donner. Le repoi de la masse liquide qui le recouvre favorise la pose i' câble ; la nature du fond concourt avec ce ropos à pré» nir toute usure causée par des frottements. La profi»' deur, assez peu considérable pour rendre l'opération deli
. pose elle-même praticable, est en outre suffisante pour garantir tout l'appareil du ohoc des glaces flottantes dont . nous parlerons bientôt ou de Faction des courants de la . . surface. Bien ne saurait par suite s'opposer d'une manière absolue à la réalisation d'une entreprise dont Pimagînation la plus hardie peut à peine deviner dès ce moment toutes les conséquences pour le bonheur de l'huma- .^ nité.
-^ Reste la seule question de l'inconvénient reconnu aux j^ longs conducteurs d'affaiblir énormément les courants élec- -« triques et de produire en même temps des courants d'in- . « duction très incommodes dans la pratique de la télégrats} phie. Mais, à supposer que ces difficultés ne puissent être ^ vaincues ou sensiblement atténuées par des amélioras.' tiens de construction, (ce que nous ne croyons pas) le ^ finocès final de l'idée ne nous paraîtrait pas encore com- - promis.
' On aurait alors la ressource du fractionnement des li-
gnes, d'après le système récemment exposé par M. de Ifarcoartu, ingénieur en chef des ponts-et-chaussées d'Espagne. Les escales des Açores et des Bermudes ; celles de l'Islande et du Groenland ; celles de la côte occidentale d'Afrique , des îles du cap Vert et du cap San lR,oque du Brésil pourraient être certainement utilisées, cependant nous préférons de tout point la voie la plus directe et nous suivrons de nos vœux ardents tous les essais qui seront tentés pour relier par un lien plus
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puissant et plus effioace que les traités les plus soleniMib l'Europe et le Nouveau Monde, (i)
Telles sont les partioularîtés que présentent Icis vallées profondes de l'Atlantique sous la ligne suivie par les Bteimers qui se rendent aux Etats-Unis. Nous esf^rons qu'a excusera l'étendue des détails qui précèdent en Ttàaoa de Pimmense importance que l'on attache à bon droit âa s» ces de ces magnifiques moyens de communication doit l'action civilisatrice ou paeifique ne peut être niée et qi'il était réservé à notre époque de voir naître et se généraliser partout. Les incidents particuliers à la mer dont les ^ kets rident à peine la surface ne sont pas moins intéressants. Ils vont maintenant nous occuper dans les psgH suivantes :
B. La mer.
Il appartenait encore à notre siècle, si favorisé déjà par l'extension qu'ont prises presque toutes les connaissances humaines, de découvrir que l'Océan aussi bien que l'atmosphère a son système de circulation se tradoisast par des courants plus ou moins réguliers. Des généralisations trop hâtives sont bien venues, dans oes demien temps, ébranler la foi que l'on doit accorder à plusieon points de cette théorie, mais nous pouvons dire hardiment
(1) Nos vœux se trou venl entièrement réalisées au moment où s'impriment ces lignes, (fin Juillet 1866)*
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que les résultats des recherches spéciales à notre sujet n'oQt pas été démentis.
Pès longtemps l'attention ayait été attirée yers des événements singuliers démontrsmt une sorte de mouvement de la mer dirigé de l'ouest à l'est, vers les côtes Eui^opéennes. Un pilote du Boi de Portugal, Martin Yincen- %ej et Pedro Correa, beau*frère de Colomb, avaient trouvé, à 450 lieues à l'ouest du cap St- Vincent et près de l'île de Madère, des sculptures en bois travaillé sans le secours 4a fer. Des pins énormes et des roseaux rappelant par lears dimensions extraordinaires les bambous de Tlnde ciii» par Ptolémée (Cosmographie,!. 2. ch. 17) et dont l'un, montré à Colomb, pouvait contenir de nœud en nœud 9 garrafas de vin étaient venus s'échouer aux Açores, principalement sur les îles Graciosa et Fayal. On avait même trouvé sur les côtes de Tile Florès les cadavres de deux hommes dont la large face, au dire d'Herrera, ne ressemblait pas à celle des chrétiens. Mais on attribua, durant de longues années, ces effets à la violence des ouragans, sans chercher à en pénétrer le mystère, sans même remarquer que le mouvement des eaux était souvent indépendant de la direction des vents régnants.
Colomb avait découvert d'autre part, vers les tropiques, un courant inverse au précédent, se mouvant, disait-il, comme la voûte du ciel [con los cielos) de l'Est à l'Ouest. Il avait ressenti dans son quatrième et dernier voyage les effets d'un mouvement violent des eaux vers le golfe du Mexique. Mais ce fut Anghierra qui, peu après, embrassa, le
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premier, l'ensemble de ces phénomènes et reconnut les relations du tourbillonnement qui se manifeste à Feutrée de la mer des Antilles avec l'agitation qui se prolonge jusqu'à la tierra de los hacaîîaos, (Terre-Neuve). Humphrej Gilbert en exposa le système général dès 1567 et 1576.
Toutes ces observations ont été confirmées depuis. Od a retrouvé sur les côtes d'Irlande et de Norwège desfiraits et des graines d'arbres qui n'appartiennent qu'aux puties chaudes de l'Amérique. On a recueilli sur les plagn occidentales des îles Hébrides , et jusqu'aux environs dv cap Nord, (Lottin et Lalanne. 1838) des semences deDolichos urens, de guilandina Bonduc et bonducdktj^ Mimosa scandens et d'autres plantes de la Jamaïque, de Cuba et du continent américain, La mer a même apporté dans ces parages des carapaces de tortue et des barriques de vin provenant de navires naufragés dans la merdes Antilles, et le fait de ce genre le plus extraordinaire est certainement celui do l'arrivée sur les côtes d'Ecosse des débris du vaisseau de guerre le Tilbury détruit par ub incendie dans le voisinage de la Jamaïque. (Schleiden).
Néanmoins c 'est depuis les travaux du Major RenBell, de Humboldt et surtout de Maury que date la description complète de la marche des courants de l'Atlantique et spécialement la démonstration de ce grand fait : « qu'il » est un fleuve au sein de l'Océan, plus rapide que l'Ami* » zone, plus impétueux que le Mississippi, qui jamais M » tarit, qui jamais ne déborde dans ses plus grandes crues » et dont les rives étranges sont des couches d'eau firoiâ«
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» entre lequelles coulent à flots pressés des ondes tièdes » et bleues. »
Ce fleuve est le Chdfstream dont les conditions singulières ont beaucoup occupé les savants et dont Vorigine a été Pobjet de dissertations nombreuses.
D'anciens auteurs en avaient d'abord attribué la naissance aux eaux du Mississippi en raison de la proximité de ce fleuve relativement au point où le courant semble avoir le plus d'énergie, mais le capitaine Livingston a détruit bien vite cette hypothèse en montrant que le volume d'eau apporté par le roi des fleuves au golfe du Mexique n'était guères que la trois millième partie de la masse liquide du fleuve océanique. Les eaux du gulfstream, très salées, auraient dû, dans la première supposition, être au contraire do plus en plus douces.
Livingston voulut remplacer la théorie qu'il renversait par un système tout aussi peu plausible en avançant que la vitesse du courant dépendait exclusivement du mouvement du soleil dans Técliptique et de l'influence de cet astre sur les eaux de l'Atlantique. Cette idée ingénieuse fut promptement rejetée.
Il n'en a pas été tout-à-fait ainsi de l'opinion professée d'abord par Francklin puis développée par le Major Rennell et selon laquelle la génération du fleuve bleu est entièrement due au refoulement des eaux de l'Océan dans la mer Caraïbe par les vents alises de Nord-Est, ainsi qu'à leur accumulation dans le golfe du Mexique et à leur écoulement définitif par le canal de la Floride. Cependant
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oette dernière h jpotiièsa, renouvelée de Pierre TAfit^ oa d'Humphrey Gilbert, et contraire en bien dos points vm lois connues de Thydrostatique, est loin de aatifi&ire i toutes les exigences de la science.
Quelques savants ne s'accommodent pas davantage i» Tadmission tout aussi exclusive de réactions plus intines entre des masses d^eaux océaniques de densités différentee et chargées d'éléments organiques, théorie qui t^nd à fiiiit du Ouîfstream l'unique régulateur de PéoonoDoie atUotir que, ou l'analogue du cœur dans la oircolation hurnuBei Ajoutons qu'il ne peut en être autrement quand on songe à la date récente des recherches entreprises sur un sujet aussi complexe et qui touche de si près aux causes e§* cientes des grands phénomènes de la nature.
Il est plus facile d'analyser les données générales àt l'histoire du gulfstream et l'on est parvenu sous ce rapport à des conclusions remarquables en suivant en quelque sorte pas à pas ce majestueux courant d'eau chaude b^
Sa largeur a été calculée et fixée à 14 lieues à la scNrtie m[ du golfe du Mexique, à 22 lieues par le parallèle de Chu* Ip lestown ; elle augmente encore plus tard, comme on k 1 c verra. I è
Sa profondeur parait être de mille pieds à son point | ]^ d'origine et l'on a pu mesurer la rapidité de ses ODde& Elles franchissent d'abord près de 8 kilomètres par heore^l];! (soit 172 kilomètres ou 43 lieues par jour,] puis deviens^ l^^^ plus lentes tout en conservant unç vitesse relative coDsi'|tlii( dérable dans toute l'étendue de leur vaste parcours, là la
Le thermomètre a siûtî le grand fleuve dans sa marche apide. H a domié 27* à la sortie du golfe et Ton a pu >nclare d'observations nombreuses que la température e variait que d'an demi d^ré par centaine de lieues tout A restant supérieure de 122<* environ à celle des milieux raversés.
Une forte coloration bleue, caractère général des eaux ohes en matières salines, a été remarquée dans presque >as les points du trajet, se dessinant par des lignes tran- \ièe& sur le fond moins azuré des autres eaux de l'Océan.
Toutes les conditions de ce vaste courant ont enfin été srupuleusement étudiées. On a même déterminé la courwre cofwexe que présente sa surface par suite de la moins rande densité et de la force d'agrégation de ses eaux hargées de calorique. Les limites des déviations de son ours selon les saisons ont été reconnues. Dès lors cette %ervcilîe de la mer, selon l'appellation qui lui a été donjée, a cessé d'être un simple phénomène accidentel ou iolé au milieu de l'Océan. Elle est devenue l'un des plus Hissants agents météorologiques de notre globe, l'un de es actes cosmiques de premier ordre dont il sera peuttre donné à l'homme de connaître un jour les règles et 38 lois.
Ce qu'il importe le plus de connaître aux voyageurs de
J^tlantique, c'est incontestablement le trajet exact du
^fstream. Auoiin point de son histoire n'a été mieux
lucidé, aucun n'a été l'occasion d'applications plus utiles
la navigation.
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Pour résoudre cette question on a mis à oontribution l'observation directe, l'expérience des marins, les fûts curieux révélés par la marche des épaves de l'Océan, oft le cheminement des bouteilles cachetées que les navigfrteurs abandonnent souvent à la merci des vagues, pendait leurs voyages, et les résultats de cette vaste enquête oit présenté une concordance frappante.
On a pu établir sur ces bases qu'à la sortie du canal de la Floride les eaux du guîfstream suivent exactement li côte d'Amérique jusqu'au niveau do l'Etat de la Caroline. Leur coloration bleu indigo est alors tellement marquée que l'œil suffît non seulement pour en suivre le cours miû encore pour indiquer avec la plus grande exactitude la ligne de démarcation d'avec les eaux environnantes. Il arrive même souvent, dit Maury, qu'un observateur, placé à bord, peut voir la moitié du navire dans le courant et Tautre dehors, tant est énergique la cause qui s'oppose au mélange des ondes juxtaposées.
Parvenu au cap Hatteras et surtout aux approches de New-York le courant commence à ne plus côtoyer anfiâ exactement les terres. 11 s'infléchit vers le Nord-Est poor gagner les bancs de Terre-Neuve et cette déviation manifeste a donné lieu à de nombreuses discussions. On 1^ expliquée par la simple direction des côtes d'Amérique au point oi\ la déviation devient sensible, et surtout pari» présence des reliefs terrestres qui constituent les bancs de Nantucket et des iles voisines. Arago et le Major Beoncll comptent parmi les partisans de cette théorie, mé
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Idaury Ta combattue et, pour lui, rinflexion des eaux du pBdfètreàm en ce point n^est quWe conséquence ie cette oi générale qui, sous l'influence du mouvement de rotaiion diurne de la terre, porte toutes les substances ponlérables ou impondérables, une fois mises en mouvement, i se diriger par la voie la plus courte vers leur destination. Lies eaux du fleuve bleu, suivant alors précisément l'arc le grand cercle, seraient d'autant mieux un exemple de »ette règle que l'observation de la situation des épaves }u bois de dérive dégagés du courant a prouvé la consiante accumulation de ces corps sur sa rive droite.
Ce dernier fait est, on le voit, en complet accord avec a loi de MM. Foucault et Babinet, loi qui peut se traluire en disant que tout corps en mouvement, quelque }oit d'ailleurs le sens où il se meut, tend à tourner vers [a droite de l'observateur dans l'hémisphère Nord, et Fers la gauche dans l'hémisphère Sud. On sait qu'un sfTet semblable est produit sur les chemins de fer lont les déraillements se font toujours à droite soit en Europe, soit aux Etats-Unis. Les alluvions déposées par les fleuves, les expériences d'artillerie sont tout aussi Bonfirmatives et l'on peut même vérifier en petit le même phénomène en essayant de lancer un objet en dehors d'un iragon en marche. Le but ne peut-être atteint qu'autant que l'on tient compte tout d'abord de la vitesse communiquée au projectile par le train.
Quoiqu'il en soit le OvJfstream, à la hauteur des bancs de Terre Neuve, se porte plus directement eçcore à l'Est
Boït que le profil élevé des bancs entre pour quelque chou dans sa nouvelle déviation, aoit que ce cbaDgcment àc direction s'exécute à la suite du conflit de sea eïu 1 violent courant d'eau froide qui, descendu des mers polaires, vient le heurter en ae poîutj soit enfin, et c'est la tliéoric de Maury, qu'il continue à subir l'udoii des lois que noua avoua énoncées. Il traverse tlantique, en ralentissant sa marche et eu élaigiasaot hd cours, puis se divise enfin en deux branches priccipaliia dont Tuue gagne directement le golfe de Gascogne »frii avoir rencontré presque uormalement les cotes françÛKs de Bretasue, tandis que l'autre, remontant au Nord-En, embrasse les Iles Britanniques de ses eaux tièdea et n baigner à l'extrémité de sa course les oâtes de la Nonrigi et même de l'Islande.
Cette sorte d'épanouissement des ondes du grand co» rant Océanique rappelle à merveille les conditions s'iagnlières de ces rivlÈres ou fleuves qui, longtemps cadiéi d'abord dans l'épaisseur de la orortte terrestre, viennea' sourdre uu jour è. aa auifaec dans des conditions de volume et de rapidité considérables pour se répandre au loin dau les plaines qu'ils fertilisent par leurs ramifications du»' breuses.
Les fleuves ordinaires ont de tout antres destiuées. Lem source est modeste et sans puissance et co n'est qu'opte! avoir reçu de nombreux affluents qu'ils apparaissent étun toute leur majesté, dans toute la force de leur cours, Q> concentrant pour ainsi dire leur lit. Le Oulfsiream ai
contraire est terrible dès le point oi\ commence réellement son cours particulier et voit diminuer ses forces à mesure qu'il chemine, au point qu'il a souvent besoin (nous le dirons plus loin) du concours des vents pour atteindre le but, sans doute providentiel, de sa course.
Cette analogie est d'autant plus naturelle que loin de représenter une immense rivière descendant vers TOcéan, selon l'expression du Major Bennell, le courant du Oulfstream gravit au contraire, en se développant, un versant rapide, un véritable plan incliné constitué par des couches d'eau froide très distinctes, sur une pente de 25 centimètres par mille. (1852 mètres).
La diffusion de ses ondes et les variations qui en résultent, ainsi que de la diminution de sa vitesse, soDt remarquables et on a pu le comparer avec justesse, sous ce rapport, à un vaste pennon doucement agité par la brise et qui, fixé par une de ses • extrémités entre la Caroline et les JBahamas, flotterait à partir de Terre-Neuve tantôt ver» le Sud, tantôt vers le Nord, selon la saison et la température des eaux de la mer. Ces deux dernières causes pèsent en effet d'un grand poids sur les limites du grand courant d'eau chaude de l'Atlantique. Elles on relèvent en Septembre la bande septentrionale jusqu'au 45® ou 46<^ degré 4e latitude, après le méridien du cap Race, Elles l'abais* iMnt au contraire au 40® ou 41® degré en hiver et jusqu'en ICars. Le premier effet est naturellement dû à l'arrivée ^ masses d'eau chargées de calorique venues en été de la fournaise ardente du golfe du Mexique ; le second à la
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diminatîon do chaleur des mêmes eaux &msî qn'ik l'icttoii dn courant polaire ijne nous étudierons plus loin.
Chacune des particularités que nous venons d'indii^DSt taieei sommairement que passible a des conséquences pratiques pour la navigation et ce n'est pas un des rareetères les moins étonnants de l'esprit de notre âge que It préoccupation incessante do la transformation presque iamédiate des découvertes ijue l'on pourrait croire puremenl spéculatives en applications utiles à l'humanité.
L'un des résultats généraux de la détermination il trajet et de la distribution des eaus du Gulfstream\i^ l'explication du rôle que ces eau3 jouent comme agent it de calorificatîon des climats de l'Europe Occidentale.
Sous ce rapport Maary a pu comparer avec toute wson la «ône torride a un fourneau de chauffe, le golfe di Mexique et la mer des Antilles à une chaudière e(^ Ouïfstreant à un large tuyau conducteur s'applstisaW vdïs la fin de son trajet pour présenter nn plus grand diveloppement de surface extérieure. Chacun des turmesvj cette comparaison se justifie aisément. C'est évidenuas' BOUS l'action de la chaleur portée par le fleuve bleavenj l'Europe que la rigueur des bivera des eûtes occident»!*'. de France, d'Angleterre, d'Irlande et même de la Norricj et de l'Islande so trouve profondément atténuée, que par des latitudes semblables la Sibérie d'un côté,'' Labrador et le Canada de l'autre, sont maintenus deloap mois sous les glaces. C'est à la même canse que l'Ân^ terre doit sa riche végétation et l'Irlande les beaui pij»
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ges qui lai ont valu les noms de Verte Erîn et d'Emérande de la mer. On a même tenté d'évaluer la quantité de calorique ainsi transporté en un jour jusqu'aux environs du 48* parallèle en admettant que s'il parvenait à se dégager instantanément il serait capable d'élever à la température du fer rouge tout le lit du courant. Sans pousser aussi loin les déductions, il est incontestable que l'influence du Gulfstreamàépsaae de beaucoup les couches atmosphériques ambiantes et peut embrasser le bassin de l'Atlantique septentrional dans presque toute son étendue. Cette action calorifique est manifeste sur les vents de Sud- Ouest qui soufflent si fréquemment dans la même zone et dont la douce température était connue depuis les temps les plus anciens. Elle est tout aussi remarquable sur l'abondance des pluies qui versent sur les mêmes contrées des trésors de fécondité.
Nul doute qu'une telle puissance manifestée sur l'atmosphère par des phénomènes sensibles, ne s'accompagne d'actes plus intimes au sein de l'Océan. Maur y et plusieurs auteurs avec lui attachent une grande importance aux réac- Mons galvaniques des ondes du GMfstream prouvées par les effets de leur contact sur le doublage en cuivre de la oarène des vaisseaux. Ils vont plus loin encore en s'élevant à des considérations plus élevées basées sur l'entraînement, loin des mers tropicales, des matières organiques et des dires vivants prodigieusement abondants qui fourmillent dans les eaux chaudes en marche vers l'Océan. Mais ce ne aont là que des jalons d'une science à peine au berceau
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qu'il D 'appartiendra peut-ètrô pas à la génér&til^ sente d'âdifier. Noua ne faisons donc que signaler e voie de recherches immonscs pour nous roufermer ( rindioation des faits spéoiitas à la navigation de a team ers.
A ce point de vue le Oulfsiream est un admirable p de repère pour let marins, allant d'Europe aus Ei Unis et vice versa ; il fut longtemps un obstacle îgnoi la marche de leurs Daviros ; il peut être enfin uQ puissant pour eux ainsi qu'un protecteur assuré en certains dangers. Noua allons indi<^aer comment.
La première riualité n'a pas besoin de longues pre pour être reconnue. Il suffit de se rappeler les oondil exactes de trajet, de limites selon les saisons, de col tion, de température, etc., etc., du grand courant oei que, pour qu'on apprécie de suite les avantages qu'en vent retirer les navires. S'ils août privés depuis plusi jours d'observations astronomiques, îla n'ont qu'à d< un peu de leur route pour trouver des indices certaii: leur position.
Le Guîfstream fut longtemps, d'autre part, une c inappréciée de retards dans les relations commerciale l'Europe avec l'Amérique du Nord et cette rcmarqu une des particularités les plus curieuses de son hist Sans énumérer les nombreuses causes d'erreur que , perfection des instruments nautiques, des ohronomc et des tables de calculs pouvait introduire autrefois la rapidité ou la direction des grands voyages de II
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1 fiait que jusqu'à la fin da siècle deruîer lee maf~rina devinaient bien plus leur position en mer qu'ils ne la calculaient. TJu attériaaage à New- York pour des navi-
- res à destination de Boston n'avait rien de bien extraordinaire, et Maury cite même un exemple plus surprenant.
H dit avoir en sa possession, aous la date de 1746, le livre de loek d'un bâtiment à voile allant régulièrement aux Indes occidentales et dont la vitesse moyenne était alors d'environ un mille par heure. Il était donc plus important alors que de nos jours do tenir compte des courants. On se parait pourtant pas s'en être véritablement préoccupé avant que l'attention de Fraacklin ei\t été éveillée sur ce point en 1770 par une pétition des négo-
_ eîsntsde Providence. (Ehode Island). Ces derniers deman-
â&îeat au gouvernement anglais que les paquebots de Fal-
mouth se rendissent dans leur port do préférence à celui
de Boston; la moyenne des voyages à ce dernier port
. étant en réalité plus longue que celle des traversées de
^^ Londres à Providence bien que la distance parcourue eutre les deux autres porta fut plus courte.
La raison do cette contradiction apparente fut révélée au célèbre fondateur de l'indépendance américaine par
" le capitaine FolgerjbaleinierdeNantucket, alors iLondres, mais les renseignements que oe dernier avait recueillis pendant ses nombreuses expéditions de pËclie ne furent pas suffisamment appréciés et la véritable découverte des effets du Qulfsiream ne fut mâme rendue publique qu'en 1790, Francklin l'ayant tenue secrète pendant toute la
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darée de la guerre de rindépendanoe de son ] résultat de cette divulgation fat immédiat. L^; côtes septentrionales des Etats-Unis devint ans rapide et aussi facile en hiver qu^en été tandis qi souvent relaté dans les journaux de l'époque qi vires se rendant aux caps de la Delaware avaien traints d^allcr chercher un abri jusque dans occidentales. Dès lors aussi se fit une véritable i commerciale caractérisée par la décadence des Sud de P Union et spécialement de Charlestow: donne à ce sujet des chiffres qui méritent àU « En 1769, dît-il, le commerce des Doux-Caroli » à lui seul égal à celui de tous les autres Et > nouvelle Angleterre réunis. Il était plus ( » de celui de New-York et dépassait d'un tien » la Pensylvanîe. (I).
En 1792 les exportations de New-York ne se que de 2,500,000 dollars ; celles de la Pensj 3,320,000, tandis que Charlestown exporte à lui 3,834,000 dollars.
Trois ans plus tard, en 1795, Tinfluence du G étant mieux comprise depuis la publication de sur la navigation thennométrique, la traversée d'Europe aux Etats du Nord se trouve presque i
(1) Extrait des tableaux de comparaison des Annale merce, de M* Pherson,
i moitié. Le voyage aux ports du Sud conserve à peu près " la même dorée et, comme conséquence commerciale, les g droits montent à Philadelphie seulement à 2,941,000 dol- ^ lars, c'est-à-dire à plus de la moitié de ceux qu'acquittent tous les autres Etats réunis. Ajoutons que la révolution g dont nous parlons prit surtout des proportions considérables g dès qno Jérémie Thompson, Isaac Wright et quelques ^ . antres eurent conçu Tidée de l'établissement d'une ligne ^ de packets à voiles entre Liverpool et New- York. C'est do cette date (1816-1817) que le commerce de ce dernier ^ port a vu se développer sa croissante prospérité. r_ De pareils résultats sont des arguments sans réplique. On les a bien, il est vrai, rattachés à des considérations - d'un autre ordre et tout particulièrement à la protection ^ accordée aux Etats du Nord par la constitution et la législation nées de Tindépendance, mais la découverte et la _ mise à profit du cours et de l'action du Guïfstream parais- _ sent avoir été réellement prépondérantes dans ce déplaoement du mouvement commercial aux Etats-Unis. Il est plus sensible que jamais aujourd'hui malgré les modifioa- ^ tiens profondes apportées à la navigation par l'emploi de r> la vapeur.
. Il nous resté enfin à expliquer comment le Gtdfstream . ~ peut être un aide et une protection pour les marins.
Si l'on tient compte de la vitesse du courant évaluée, comme nous l'avons dit, à 5 nœuds environ à son point initial et qui, bien que successivement diminuée, conserve toujours une valeur relative considérable dans l'Atlantique,
oa comprendra sans peine l'immense puti qae l'on: tirer d'un pnroil auxiliaira dans les traversées dattUv on Europe. Le capitaine Folger avait estimé â âO on ÎO milles par jour la perte de temps occasîOQiiéc pu \'<^ tinattoD des commandauts des pa<j^uebots de FïIiiioi>''> à refouler les eaux du même courant pour serenJnl Boston. Il est naturel, par suite, de saisir eombieii «K désavantageuse la lutte contre une telle force pour ta voyages d'Europe aux Etats-Unis. C'est aussi ce qo'otservent aujourd'hui toua les marina en évitant avec sm « autant que possible le trajet dn Oulfstream dans Iwi travorséos. C'est aussi l'une des causes de la direotion J» voyages d'aller des steamers.
L'action protectrice du Oul/stream est tout atusi in* dente et s'exerce de plusieurs manières.
Manry a poétiquement décrit les bienfaits de la chilto de ses eaux coramoniquée à l'atmosphère ambiante pw les nombreux navires qui viennent durant l'Liver aSKinl' les dangereuses tempêtes de glace et de neige sî fréqueiu* à l'approolie des côtes do l'Amérique. L'équipage et gourdi par le froid peut i. peine se porter aux mauœaTNi Le navire est pour ainsi dire transformé eu un morW de glace, mais le gouvernail lesto libre, il dirige le v>i>
n vers le grand fleuve et la scène change en quel<iu* heures comme par enchantement. 11 semble qu'
gé de l'hiver à l'été. La glaoe fondue se détache di grécment. Uns chaleur pénétrante rend aux matelote l'if deur et la force qui les avaient abandonnés. Une nouveU'
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miatire peut £ûre mtbemàn^ le part désiré, et si V<m shone, le gulfsiream est totôons là po«r pranetlxe, ftnune la teire à Antée, de v^iendie vue aovFelle ^er- « et de triomplier des élémeota.
Il est bien quelques œnlnes à ee ben taUeaa et je dois ber par exemple l'attractloo bien reeomuie que le majes- «az courant océanique parait ezeMo- d^ôie &çod près- Lc irrésistible sur les ouragans et eoi^ de Tent de PAt- K^tîque. M. Bedfield a pu eompt» plus de 70 navires %das ou désemparés sur toute l'étendue de cette voie, Arenue sinistre, que parcourut le seul ouragan de 1854. ^is la constatation de ces ^ts eux mêmes est un enseiornent et il est du reste des compensations à ces chances, t*eg d'ailleurs, de désastres. C'est ainsi qu'en décembre . ^3 Maury a pu diriger de son cabinet les recherches da ^vetage du magnifique paquebot américain, le 'San '<incisco, complètement désemparé peu de jours après :i départ de New- York. La seule indication de la renitre en mer de ce bâtiment par deux navires qui vaient pu lui porter aeconra suffit à l'illustre autenr des 'tes de vents et de courants pour assigner les limites 3z restreintes dans lesquelles on pouvait retrouver >ave. L'événement prouva combien ces prévisions étaient dées et l'on ne doit pas ignorer qu*il s'agissait de sauver [ ou six cents passagers destinés à une mort certaine. Tous ferons ressortir plus loin qaels autres avantages itéraient du trajet du gvlfstream^ si l'on adoptait litivement des routes distinctes d'aller et de retour
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pour les steamers de toatee lea nations, et noos auiocs auBsi à montrer preohaiacment que ses eaoz Tapidcsct cbaudeB furmeut de plus une barrière presque infranobifr Bable aux ilea immcnBea de glaces ou Icebergs noeletwiirant polaire entraine vers lea banos de Terre-Nsove. La hante température de ces eaux est un obstacle lonl ansei in surmon table aux migrations vers le sud des baleines francbes car on se rappelle que l'observation, faiU pit le capitaine Folgcr, des limites au delà desquelleslespéchears ne rencontraient plna ces gigautesqaes céLicÉ«fit précisément la oaUBe de la découverte du trajet du flenvF bleu. Il ne nous reste donc plus pour terminer l'expositi» des incidents spéciaux à la traversée proprement dite dt l'Atlantique Nord qu'à examiner aï le gulfatream a M rôle aussi prépondérant sur le mouvement de l'atmosphère des mêmes régions que sur les flots de la mer.
Cette action ne peut être niée et se trouve nécessa» ment comprise dans ce que nous avons précédeminMl exposé au sujet de l'arrivée dans l'Océan des masses éniv mes de calorique prorenant du golfe du Mexique. N** avons également montré qu'elle s'étendait aussi bien m couches atmosphériques de la plus grande partie du \» sin Nord de l'Atlantique qu'aux venta qui régnent dwsli même région \ mais les courbes que de Humboldt a, !> premier, tracées sur des cartes et qu'il a désignées sonili nom d'Isothermes, (ijoî, égal; Stetiof, chaleur) ont
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duit ces effets sous une forme vraiment saisissante. Nous en donnons donc ici un aperçu borné aux lignes de paroonrs de la route de nos steamers et à celles qui Tencaârent de plus près. Ces lignes ont été reproduites dans un grand nombre d'Atlas et Ton remarquera qu'elles sont 8008 une dépendance étroite des limites que nous avons indiquées pour le courant d'eau chaude lui-même.
Si nous suivons d'abord, par exemple, ce que l'on nomme l'isotherme de 15 degrés, c'est-à-dire la ligne des divers points du globe où la température moyenne atteint oe chiffre, on notera qu'en prenant un point de départ à San Francisco de Californie, elle marche droit à l'est, atteint dans l'état de Dela^are la latitude de 37 à 38** et décrit une courbe assez régulière jusqu'à la côte occidentale de l'Europe qu'elle atteint à la limite qui sépare l'Espagne du Portugal (42** environ). Elle passe ensuite au Nord de Rome (41.43o) et dans la partie septentrionale de la Turquie. Jusques-là l'influence du gulfstream ne peut s'exercer que dans une très faible étendue et dans le voisinage immédiat des côtes d'Amérique où le lit du fleuve bleu est encore resserré. Il n'en est pas ainsi pour l'isotherme de 10 degrés.
Celle-ci coupe la côte occidentale d'Amérique à l'embouchure de la rivière Columbia ; elle s'abaisse ensuite Vers le Sud, traverse la partie Nord de l'Etat de l'Ohio, Uteint près de New-York le» bords de l'Atlantique, en >^ésentant une assez grande convexité vers l'équateur ; >Uis elle se relève brusquement vers le Nord de telle fa-
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<^ou rju'elle passe doua le ToÏEiDBge de Londres, (10 degilf de plus en latitude qae Now-York 5 1°, 3 1 4 1", 55). Puvenue A ce point maxttmim de hauteur elle s'inflécLit en- Un vers la bohème (50<*) et la partie HepteiitrioDaledelam«r uoire en passant eotre Nîcolaieff Ifi", 58 et Sébastopol U'i 3C. On oroirait suivie^ dans la première partie du tng«t, le cours du Oulfàtream lui-même!
Même parcours pour l'isottiermc de ô' qui, partant ix la côte d'Amcri'jue au nlreau de l'état du Alaioe ei Nouvelle-Ecosse, entre Eaatport (44'', 54) et Halilii (44", 44), viout traverser la partie méridionale de Terrfr Neuve (40') et so porte de IX jusqu'aux îles Fœroc [ôl',ïll| et iss envitous de Drontheim, (63", 26 lat) pour K'sfaBÎBw plus loin brusfjuement vers le Sud -Est au Nord de Si» 1 kholm (59", 20) et de Chrisliana, [ôQ-, 54) au Sad Jt Kaaan et de Moscou, (55°, 4^ 55", 45). La déviation dot au Oulfstream est ici tout à fait manifeste p comprend 20 degrés de latitude dans les pointa oppciM d'Amérique et d'Enrope. 11 en est esactement a l'isotherme de zéro qui ooupe l'angle Sud-Est du Lib* dor (50') et vient, parallèlement h celle de 5» touolwrk cap Nord de la Norwège en comprenant l'Islande an 3» de sa courbure. (Cap Nord. 71°, 10 lat.)
Nous ne donnons naturellement ici que les réeulUtt généraux consignés dons les meilleurs traités de méléoiv logio, car noua ne pourrions entrer dans plus de di sans sortir des bornes de notre livre. Le lecteur oomi» dra S3US peiuQ <|ne les ligues isothermes qui préeè
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Qdent à des températares moyennes et ne peuvent toutes les modifications que les saisons, la perprolongée de certains vents, et d'autres causes apporter dans leurs inflexions. Nous ne pouvons it nous dispenser de donner un exemple des rée ce genre d'études. Son importance sera certaiippréciée des voyageurs çui peuvent choisir les leurs traversées de l'Océan, it parvenu à établir qu'il existait des différences I entre les climats terrestres et maritimes des Dues. On a même pu déterminer que si Février et Qt, pour les continents, les périodes extrêmes de de chaud, il y avait, pour la mer, qui perd moins at le calorique que la terre, un retard d'environ 30 is ces deux pôles de température. Mars et Septem- 3nt donc être considérés comme les analogues des les précèdent, c'est-à-dire Février et Août, quant eur ou à la douceur de leurs conditions climatëpourront être, pour cette raison, choisis ou rejees intéressés.
. se rappelle que ces deux époques coïncident ter- *me aux variations des limites septentrionales du arriy on ne pourra s'empêcher de voir dans ce inafleuve le modificateur principal des climats de la L traverse et des côtes qu'il baigne. Des calculs 3nt pu faire afiSrmer que la quantité de chaleur e journellement entraînée à l'Océan par ce grand serait suffisante pour porter des montagnes de
102 CnAPITRE TROISIËHS
fer de C^ an point de fusion et pour faire tomber de leva flancs un fleuve de métal liquide plus considérable que le volume des eaux mises chaque jour en mouvement parle Mississipi. Maury admet aussi , d'après d'autres baies, que la quantité do chaleur rayonnée toutes les 24 hmres par le gulfstream sur l'Océan Atlantique serait saffinnte pour élever de G^* à une température d'été toute la ooloDDe atmosphérique ayant pour base la France et les îles Britanniques. « Devant d'aussi grands phénomènes l'esprit hn* « main reste confondu et l'admiration qu'inspire le spe^ n tacle de ces merveilles reporte involontairement la peo- » sée vers la puissance qui, en les créant, a laissé, seko » PénergiquG expression de l'Ecriture, la trcusê de sêSfU » à la surface des eaux. »
Plus on avance dans l'examen intime de ces divers actes, (dit encore Maury sous l'influence d'une élévation religieuse de l'âme à laquelle nous nous associons entièrement), plus on est convaincu que la mer, loin d'être um masse liquide inanimée, forme un véritable monde virant et se mouvant en obéissance à des lois déterminées. Ce* ordre parfait ne peut être l'effet du hasard ; une intelligeucc suprême a du présider à cette prestigieuse misées scène. Aussi une semblable étude est-elle de celles qu élèvent l'esprit de l'homme et le rendent meilleur.
On se tromperait étrangement cependant si, en lisant ce qui précède, on était tenté de conclure que la traversée de l'Atlantique s'exécute constamment par de douces tenpératurcs, à travers une atmosphère semblable à celle
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ée ces îles privilégiées de l'Océan Pacifique ovi les rigueurs de l'hiver sont aussi inconnues que les chaleurs . étouffantes de Pété. Le gulfstream n'a pas le pouvoir de : aupprimer complètement ainsi les latitudes, c'est-à-dire i les conséquences de Péloignement de r£quateur et du sor leil. La chaleur qu'il apporte à nos climats et qu'il distribue si largement sur son passage modifie seulement dans s une proportion sensible les conditions météorologiques des . contrées qu'il baigne de ses eaux. Son action se borne
- même aux côtes qu'il atteint ainsi que le démontrent les ■ inflexions des lignes isothermes que nous avons suivies, s soit l/>rs de leur sortie du continent Américain, soit peu . après leur entrée dans les terres Européennes.
Pour n'en citer que quelques exemples, il suflSt de met- ^ tre en regard les différences considérables du climat de . New- York et de celui des villes situées sur le Mississipi,
- BOUB les mêmes latitudes, ainsi que la douceur des hivers de Bretagne relativement aux conditions inverses de la
^ même saison dans les villes de l'intérieur de la France.
. Les températures moins rigoureuses des côtes de la Norwège, opposées au froid constant éprouvé simultanément
: en Suède, sont tout aussi confirmatives.
Le gulfstream n'est donc qu'un modificateur de la tcm-
. pérature générale du bassin de l'Atlantique. S'il rend possible au Lapon jusqu'au 70® degré Nord la culture de Forge refusée à des latitudes bien inférieures en Amérique ou en Sibérie ; si, grâce à lui, les Myrtes, les Camélias, les Fuchsia et les Budleia passent tout Thiver en
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pleine terre sur les bords niËridionaux do l'AngleterreoB de Ift lirctDgQc, ou n'est nullement en droit de douneti ces faits une interprétation en deliora de leur portée Datarelie. Le voyage d'Europe aux Etats-Unis s'exécute oatstumment eur les limitea des EÔnea tempérées de l'himî' sphère Nord du globe; il y est nécessairement soudûbiu phases ordinaires des saisons de ces régions. Les tiav^ sées d'aller et de retour y sont en réalité rndes, péniblu, glaciales mt'mc de Décembre à Mars. Elles sont hnmidN et brumeuses durant les mois de notre printemps ; k peine chaudes en été et en autonmc, jusqu'en Octobre et Novembre. Le ciel est preB(|ue toujours couvert ou pusgens, et les séries de beaux jours sont très rares.
Il n'est pas difficile d'ailleurs d'analjser et de Bpéei&i les causes de cette perBistance de l'inclémence de l'atmosphère. Elles dépendent particulièrement de la tatitodc elle mt'me; (nous n'avons pas besoin d'insister davant^ »iiir co point], des variations d'étendue et do force ds ijulfstream lui même et enfin des vents qui soufflent 1 cette portion do la mor.
îie gulfstream n'est pas toute l'année ce fleuve tesque dont nous avons dû décrire plus haut les oataï fçénérauK et les limite» estrèmea. Bien que pli points de son histoire exigent encore de longuet tes recherches, on a pu réunir déjà de nombreuses] ves des variations ou des modifications que présentent! cours et surtout son étendue. On a montré, par exei i]ue la chaleur de ses eaux n'était plus aisément peoc
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^ à PEst du méridien des Açores à la suite de la proloDgaj tion des vents d'Est ou de Nord tandis qu'elle se mani-
testait parfois d'une façon tout à fait extraordinaire près
~. des rivages d'Europe ainsi que Franeklin l'avait constaté.
. On conçoit, a priori, d'après la théorie que nous avons
exposée, que ces variaticms peuvent se traduire par des mor. -dîfications eorrespondantee du climat des côtes de France et
d'Angleterre tout spécialement. C'est ce qui s^est observé
•en Novembre et Décembre 1821 ainsi qu'en Janvier 1822.
SB
Pendant ces trois mois l'air resta très chaud, humide et ç^ lourd; les coups de vent d'Ouest et de Sud-Ouest se suc- , cédaient presque sans intervalle ; la pluie était excessive. Le baromètre tomba plus bas qu'on ne l'avait vu depuis , 35 ans.
.Le inajor Rennèll a attribué ce développement accidentel du gvifsiream dans certaines années à une plus - grande vitesse initiale eausée, d'après lui, par une diffé* ^ renoe anormale pendant Pété précédent entre le niveau ^- du golfe du Mexique et celui de l'Atlantique. Ceci permettrait de pouvoir prédire à coup sûr et quelques mois . d'avance pour nos climats les phénomènes de ce genre. On fiait néanmoins qu'il faut tenir beaucoup plus de compte 4ans ces circonstances de la durée et de la force des vents <|tti soulèvent et poussent les flots de l'Océan. Les météorologistes de tous les pays ont eu Toccasion de vérifier oette influence et d^en mesurer les effets. Jamais ils ne me montrent, dit»on, plus grandioses que dans les circonst;anc6S où des brises puissantes et prolongées refoulent
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les eaux du guîfsiream dans le point où leur courant est le plus rapide. Le spebtacle qu'offre alors la mer du canal de la Floride est des plus terribles. Les flots, battus par la tempête, se brisent avec fracas sur les terres basses des îles y oi bines, qui sont promptement inondées. Leur vitesse atteint jusqu'à 7 milles à l'heure. Les Ga/yes des Bahamas sont submergées. La mer dépasse de 9 mètres, en certains points, sa hauteur moyenne et l'on a vu des nayirei qui, jetés violemment sur les terres, s'y sont trouvés eom* plètement à sec dès que Touragan a cessé. (1)
Les faits inverses sont plus ordinaires et les vents régnants de l'Atlantique sont certainement les auxiliaires habituels de la marche vers TEst des ondes du grand courant océanique.
Je ne chercherai point à exposer à ce propos les admirables théories de Maury sur la circulation générale de li couche gazeuse qui nous entoure ; sur les merveilleuses analogies que cette circulation présente avec les mou?ements réguliers des masses liquides de l'univers ; sur sob rôle enfin dans la répartition de l'humidité à la surfac« de la terre et dans la modération ou Pégalisation des cli-
(1) Ce fut le cas du Ledbury Snow. Il avait cru trouver plu» de sécurité en mouillant. Il reconnut, quand la brise vint» mollir, qu'il était assez loin dans l'intérieur des terres et qo'il avait laissé tomber son ancre sur le sommet des arbres d*Elliott'« Key. (Maury.)
mats des diiFérentcs latitudes. Il y a certainement quelque chose de séduisant dans ce système de compensation qui charge les vents alises d'un hémisphère du soin de recueillir dans leur chemin à travers les zones intertropicales les molécules aqueuses évaporées sous Finfluence de kl chaleur ; puis, qui ^it précipiter ces mêmes molécules sur les montagnes des continents de l'autre moitié du glohe pour en alimenter les fleuves et en adoucir le climat. On suit par exemple avec un vif intérêt la marche des vents réguliers de Sud-Est, qui, après avoir atteint PEquateur, s'élèvent dans les couches supérieures de l'atmosphère pour descendre de nouveau sur la mer Atlantique sous forme de brise d'Ouest et de Sud-Ouest, tout humides encore de la précipitation des vapeurs qui contribuent à former les grands fleuves de l'Amérique du Nord.
L'esprit saisit les relations qui unissent la régularité d'écoulement des grands cours d'eau de l'hémisphère Nord ivec l'immense surface d'évaporation qu'offrent les mers Stendues de l'hémisphère Sud ainsi que la coïncidence extraordinaire de la précipitation des pluies qui adou- :2issent la température de nos latitudes avec le maximum Je chaleur et par suite d'évaporation des eaux de la même partie du globe. Mieux qu'aucun autre auteur Maury a su rapprocher les uns des autres ces grands actes de la nabure et, quand on a lu avec attention son exposition atbrayante des liens secrets qui unissent tous ces phénomènes DD no peut s'empêcher d'admirer l'harmonieux équilibre
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de la grande machine atmosphérique ; l'ordre caché sons des mouvements en apparence si capricieux et si divers.
Mais Papplication de ces théories est étrangère à notre sujet et les recherches statistiques auxquelles a dom» lieu Tétude de la fréquence des vents régnants dans li zone que traversent les steamers pour se rendre d'Emope en Amérique perdent aussi beaucoup de leur importaaee quand il s'agit d'une navigation qui n'appelle qu'exe^ tionnellemcnt la force du vent à son aide. Nous nous bornons donc à dire que l'analyse d'une somme effrayante de documents maritimes à mis hors de doute la prédominiiMt des vents d'Ouest, variant du Sud au Nord, pour toite l'étendue de mer comprise entre l'Amérique du Nord et TEurope.
Aussi bien ne pouvons-nous qu'effleurer ici des questuni qui, bornées aux phénomènes atmosphériques purs, exige* I raient des développements qu'il ne nous appartient pas d'étudier dans notre livre. Simple historien des incidents généraux d'un voyage, nous ne devons qu'indiquer, à mesure qu'ils se présentent durant son cours, les faits principaox d'une science dont les progrès récents se comptent par sa* tant de Inenfaits pour l'humanité.
L'arrivée et le passage des steamers près des bancs de Terre-Neuve va du reste nous fournir l'occasion d'é?eil- 1er encore l'attention de nos lecteurs sur d'autres actes de la nature dont on ne saurait trop s'efforcer de connaître les causes, les particularités et les conséquences.
d^* PASSAGE DB3 BANCS DK TERRE-NEUVE.
Quand une semaine environ s'est écoulée depuis le iépart d'Europe, le ciel de l'Atlantique, ordinairement sombre et nuageux, parait se charger tout à coup de dénies vapeurs qui se transforment promptement en couches Spaisses de brumes. L'horizon disparaît, le soleil ne peut plus percer de ses rayons les plus ardents l'épais manteau blanc ou grisâtre qui s'est étendu sur toute la mer et, pendant quelques jours, le steamer glisse silencieusement iar les flots oomme un fantôme à peine entrevu dans une luit profonde. En même temps la température de l'air ■Xtérieur se refroidit brusquement même en été. Le pont uisselle de la condensation des brouillards de l'atmophère, et ces phénomènes annoncent avec une certitude resqae égale à celle des observations astronomiques, que »s ddux tiers de la route à parcourir sont franchis, que ïB parages de Terre-Neuve sont proches.
D'autres marques viennent bientôt confirmer ces signes, ^ns parler ici des sondages qui peuvent lever tous les dou* )8 mais qu'emploient rarement les packots, autant par la écessité de rapidité de leur service que par la précision BB instruments nautiques et des calculs qui servent à iriger leur marche.
Xie passage des bancs forme une phase toute nouvelle u voyage et les incidents nouveaux de cette partie de la raversée peuvent être groupés, (ainsi que nous l'avons fait lus haut), selon qu'ils se rattachent : aux reliefs terres-'
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très sous marins, aux conditions de la mer elle même dux ces régions, ou aux particularités de Vatmosphère à(«A nous venons de dire l'état de condensation, d'obscurité et de température.
Toute la partie Ouest du bassin de l'Atlantique, depé New-York spécialement jusqu'à la partie la plus Esté l'île de Terre-Neuve, oflfre un soulèvement marqué W nous avons précisé déjà les profondeurs, mais cet ë^ d'exhaussement du sol sous-marin n'est nulle partjh manifeste que dans la dernière zone où il forme ce qn** désigne en géographie sous le nom de banes, oa plfttem terrestres plus ou moins saillants au-dessus des vallées di l'Océan. Le plus considérable de ces plateaux estuontsi le grand banc de l'île de Terre-Neuve dont il forme, »«• une autre saillie plus orientale encore dite Bonnet-Fl*" mand, la sentinelle avancée. Il n'a pas moins de ISOliea* de longueur sur 80 lieues de large dans ses plus grani» dimensions et sa situation est d'autant plus intéressaotc pour les voyages d'Europe en Amérique qu'elle coïncio* exactement avec l'arc de grand cercle, que suivent W steamers de toutes les nations Européennes. On a ^^ dû s'occuper avec soin des effets de la présence de ce W fond sur la navigation et nous allons essayer de résuins les travaux entrepris sur ce sujet.
Quelle que soit l'origine des collines sous-marines df* côtes orientales de l'Amérique ; quelles que soient W analogies avec celles qui bordent aussi les régions correspondantes du continent asiatique; quelle que soit enfin î*
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r soulèvement du fond des eaux ou de leur sous les flots d ils aux commotions de la croi\te )tre globe ; il est incontestablement reconnu que leur niveau s'hèle ve graduellement. Un saain a même prédit tout récemment^ pour une haine, la réunion de tous les bancs dont nous lême des principales îles des Antilles au conouveau monde. (1) Mais, sans aller aussi loin 3 un rêve géologique qui pourrait bien n'avoir 3 qu'un amour exagéré à* annexions, on doit l'il se fait en ce point de la mer un véritable
les causes sont très diversement appréciées, i faut-il y voir les effets de cette action lente ble sur les côtes de la Norwège et du Chili et onner une vie nouvelle et aérienne, pour ainsi terres jadis entièrement submergées. Une auporte à croire aussi au dépôt vers la partie
Terre-Neuve d'énormes blocs de rocher arrarres boréales par les montagnes de glace que 1 entraînent sans cesse vers le Sud. Les reoherraphiques sont formelles à ce sujet et des son- 1 même temps prouvé qu'au Sud des bancs se es profondeurs les plus considérables peut-être que.
l. P. Stephens dans une séance de la Société de américaine de 1864.
Il est intéressant de déterminer comment ees rochers peuvent s'arrêter dans une région aussi crite de l'Océan et comment ils peuvent y former vions considérables. L'histoire des courants de la recouvre les hauts fonds des bancs va nous p d'élucider chacune de ces particularités de la vie 0(
L'une des principales est sans contredit !'( d'un courant considérable qui, marchant presque ment du Nord au Sud, vient se heurter précisé même point avec le gtUfstream et produire une phénomènes aussi remarquables au point de r science pure qu'importants à connaître pour le
Les détails les plus minimes en apparence son des révélations des actes les plus grandioses de 1 Des pluies colorées en rouge par des animalcules nés de l'Orénoque et tombées dans nos climats ont meilleure démonstration de la circulation atmos L'étude des migrations de la baleine a fait tracei tes Nord du gulfstream^ comme elle a résolu me du passage Nord- Ouest de l'Amérique si 1 poursuivi sans succès par les efforts héroïques de Des troncs d'arbres brisés par l'orage et entrain marées ; des graines dispersées au loin par les frêles bouteilles cachetées auxquelles des navigs confié négligemment une date, un souvenir ; Vi tion et le retour constants de végétaux flottantt taines zones de l'Océan où ils forment de vérita ries ; toutes ces circonstances, analysées et reli
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sont devenaes des témoignages muets mais pourtant I sables* de la marche régulière des ondes de la mer l'harmonieux ensemble de leurs mourcments. Dans ï^ions du globe où la terre, cachée sons un roile presfcemel de glace ou de neige, ne peut fournir ainsi aux i de Pair ou aux vagues des eaux des signes certains présence, la mer s'est elle-même chargée de ce soin rachant aux rivages près desquels elle se trouve fixée nmo soudée par le froid des témoins qui servent préent à marquer le trajet que ses ondes doivent parr. Etrange solidarité des règnes do la nature oonnt pour ainsi dire, chacun selon leurs caractères iux, aux grandes fins du Créateur I s îles de glaces détachées du pôle ou Icebergi sont Tet ces navigateurs discrets dont le parcours régulier d la clef de tout ce qui s^observe près de Terrc- ^e. Elles font partie tout Fhiver, et souvent pendant eurs années, des masses glacées qui transforment en eul continent les îles ou les grandes presqu'îles du Nord et en défigurent ainsi Paspect au grand effroi hardis explorateurs de ces vastes et tristes contrées. * étendue comprend alors plusieurs milliers de milles ^8 représentant plusieurs centaines de millions de tonz. Mais la température de ces latitudes se radoucit moins avec Tété et sous l'influence des courants entièdes qui, venus des tropiques, contribuent à former 31e la Folynie ou mer libre de glace devinée par Maub découverte par Kane. Les bases profondes des gla-
ciers les plas monstrueux sont ainsi sapées. Les feux ooi* tinents polaires se scindent en mille fragments ayeco fracas épouvantable rappelant la décharge de cent pides ' ' d'artillerie et les spectateurs épouvantés de œs tt^i analogues par leur grandeur à ceux des premiers âges ^ monde, voient alors ces îles nouvelles se frayer parfois v chemin avec une rapidité qui glace d'e£froL (OriffiiL Bo* lation de Duncan, eta, etc.)
Sans m'occuper ici du courant profond que la mu» des Icebergs j en sens contraire des courants superfioidi^ la mer, a montré se porter vers le détroit de Beliriiigiî' est tout aussi prouvé que les eaux polaires ont vu Tà(0r ment régulier vers le Sud. Le célèbre capitaine Scoicij a pu le rencontrer assez haut dans le Nord, entrain'' avec lai 500 glaces flottantes gigantesques parties d'il même point. D'autres observateurs l'ont suivi jusqtt* point où il rencontre dans le guîfstream un adversaire fr gne de sa force ou du volume de ses ondes et ce point* pu être parfaitement déterminé et limité à la région ^^ bancs de Terre-Neuve. On y a reconnu l'existence d'un* véritable île ou plutôt presqu'île d'eau froide couvrant sotvent jusqu'à des centaines de milles et offrant versseï limites les variations les plus brusques et les plus consii^ râbles de température que l'on puisse constater dans 1* eaux superficielles de la mer. Cette presqu'île qui pèse su le courant des eaux chaudes originaires du golfe du MeD* que, et lui donne en cet endroit l'aspect d'un fer à cheyA est précisément le rendez-vous des Icebergs dont nous v«-
8 d'indiquer Porigine. Le capitaine Grant de VArabella rit plus de 24 à la fois, sans compter nombre de petits, 3 cette sorte de réservoir d'eau glacée. La mer en était rerte, dit il, aussi loin que la vue pouvait s'étendre, >us les^ témoignages confirment oc fait que nous avons rvé plusieurs fois nous-même, pendant de nombreux •ges sur les côtes orientales de Terre-Neuve, ien de plus variable du reste que les dimensions, lo bre et la forme de ces magnifiques îles dont la hauteur >le n'est que la G» ou 7« partie de la hauteur totale f2 enviroD). Il en est dont la saillie est presque nuHo l'Océan mais dont l'étendue en surface est, au oone, immense. Quelques unes atteignent 18 20 ot 40 res (54,60,120 pieds français) ; d'autres élèvent mémo s pointes aiguës jusqu'à 180 mètres. Rarement isolées, I sont quelquefois extrêmement nombreuses. Rien n'est capricieux que leurs formes où l'imagination du voyadécouvre successivement, à mesure que leur aspect se ifie par les changements de position, des tours élevées, clochers élancés, des minarets ou des flèches pittores- , des pentes abruptes, des précipices eflfrayants, des es profondes ou spacieuses.
es plus énormes échouent parfois sur les bancs euxes, principalement dans les moindres fonds, ceux de lètres. Toutes semblent arrêtées par les flots d'eau le près desquels elles sont portées et -qui minent raient leurs bases. Repoussées dans le cooflit des deux ,nts, elles errent ainsi suivant une sorte de remous
et finissont fréquemment par s'y fondre entièrement. Quel- j| ques ilôts, plus gigantesques que les autres, parrienneiit j^ cependant à franchir le fleuve bleu sous Pinflaenoe de kl^ branche d'eau froide qui se glisse sous les eaux eh» du gulfstream. Ils ne tardent pas alors à te dans le Sud leur marche jusqu'alors triomphale soiu double action de la haute température de la mer ot(wQ, rayons solaires. Tel n'est pas néanmoins le sort du pUiti^ grand nombre de celles qui résistent à la fusion prodam n par le premier contact de la chaleur des flots da ^M^tr tream. Ces dernières loin de suivre la voie, plus nati en apparence, que les vents régnants impriment à V sphère se portent au contraire vers les oôtes méridioi de Pile de Terre-Neuve. Elles gagnent ensuite celles la Nouvelle-Ecosse et des états du Nord de l'Union, traînées par la branche de bifurcation du courant pol qui, réunie aux courants du golfe St-Laurent, va toutes les rives septentrionales et orientales des S Unis.
Les Icebergs fournissent ainsi les indications les pli précises sur les courants de l'Océan. Hâtons-nous de cependant qu'ils ne se promènent majestueusement sw flots que pendant une assez faible partie de Tannée. Ovné rare qu'ils paraissent près des bancs avant les moisdeMiii{ et Juin. Il est tout aussi extraordinaire d'en rencontw \\ après Septembre ; le froid les retenant déjà soudés W^ Nord tandis que ceux que l'été voyait errer ont comp^win ment cédé à la chaleur. Leur présence est d'ailleurs n^t
'est 1;
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ent reconnue, même à distance et dans la brume, pent les mois indiqués plus haut, non seulement par leur tion géographique normale, mais encore par les moations que leur voisinage apporte dans la tempéra-
de la mer et dans les conditions générales de l'atmore. Il suffit d'observer les thermomètres ordinaire arin pour obtenir des indices précieux de ces modifias.
résulte de nombreuses observations faites avec ces uments que l'existence des îles de glace détermine en
des variations de température aussi brusques que dérables, spécialement dans les limites de la lutte îux courants. On a noté des différences de 8, 12, t même 19 degrés centigrades en un seul jour, et
de l'analyse des recherches multipliées des marins 3 point que l'on a même pu mesurer l'étendue moyenne . presqu'île d'eau froide dont nous avons parlé plus Elle oscille généralement du 42® au 52® degré de ide, tantôt à l'Est du 42® degré méridien de Paris (40 •ecnwich) tantôt à l'ouest du 52®. C'est dans cet espace usieurs milliers de lieues carrées que se rencontrent
les brumes épaisses dont l'origine est rattachée à la •ration dans les eaux chaudes du guîfstream du couiescendu du détroit de Davis, se produit dans cette rencontre de deux masses inélent échauffées, et sur une immense échelle, un phé* ne analogue aux alternatives des brises de terre et 3r. Ce qui le prouve, c'est que les limites des brumes
la
ils
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Bont en étroite relation avec celles du guifstrêam tekia les BoJions. Rurea par les vente de Nord qui les ohasseDl aa loin sous dos latitudes oi\ lour évaporatiou est heili, elles deviennâDt, par contre, exceaBÎTcment intenses dû que les brises cbaudes du Sud et de l'Ouest sont pré pond( routes ou durables. C'eet dire qu'où les observe moins mi vent en hiver et en automne qu'au printemps et en éU. Leur dispositiou est variable et leurs couclies sont souveal si peu épaisses qu'un observateur placé sur une colline, DU matelot en vigie au sommet des mâts d'un navire, 1« domine complètement. J'ai assisté fréquemment à Tem- I^^euve à on spectacle aussi singulier que pittoresque en me transportant sur lee sommets des montagnes de l'ils afin d'observer ce fait. Les reliefs terrestres, la cime ^ arbres, le faite des édifices, les flécbes élevées des m» des navires à l'ancre dans les baies, semblaient poiiidn successivement au-dessus de la coucLe uniforme de bramt qui s'aSaissait et disparnissait sous l'action du soleil dosi les rayons éclairaient les collines les plus hantes. On»» rait pu croire assister à l'écoulement graduel des d'un déluge et le paysage, peu à peu débarrassé de te langes bianchfttres et tout bumide do vapeurs, paraisHÎi naître à une vie nouvelle. Les pilotes des nonibreui porli de pêcLe de Terre-Neuve savent tirer parti de cette i&position des brouillards. Guidés par la boussole, ils voii souvent surprendre au loin le navire dont ils ont aperçu de terre la mâture élancée. En mer se produit aussi jt." cette stratification du brouillard une sorte de mirage, 1*
brome masquant la coque du vaisseau dont les voiles supérieures semblent flotter entre les eaux et le ciel.
Malheureusement ces curieux phénomènes sont rares. Le plus souvent l'atmosphère toute imprégnée de vésicules aqueuses condensées n'offre à la vue qu'un horizon borné. Le brouillard intense ne permet quelquefois qu'à grand peine de distinguer un objet peu éloigné sur le pont du steamer lui-même. L'obscurité permettrait de réaliser en plein midi la plaisanterie des gamins de Londres courant, armés de torches, à la recherche de l'illumination annoncée comme réjouissance du jour de naissance de la Reine ; (24 Février 1832) et le navire peut continuer ainsi plusieurs jours sa route.
Bien n'est morne comme ces journées de voyage que l'humidité de l'atmosphère force à passer entières à l'in« térieur du navire, car l'âme s'attriste aisément de la privation du soleil et de la lumière. Les nuits sont rendues plus longues encore et presque lugubres par les sifflements aigus et répétés de la machine signalant aux navires plongés dans la même zone obscure l'arrivée d'un danger.
On a multiplié, sans trop de succès il faut bien l'avouer, les moyens de prévenir ainsi les abordages. On a recouru aux fanfares du clairon, aux bruits retentissants du tambour, aux sons rauques des conques marines. Les sifflets de vapeur sont venus après, mais il nWrive que trop fréquemment que tous ces moyens sont impuisssants à transmettre à de suffisantes distances les ondes sonores dont l'oscillation est brisée par l'état vésiculaire de la brume.
On continue cependant à les employer isolément on simiil* tanémcnt. Ils ne sont nulle part pins utiles que pendant la traversée des bancs où se trouvent en permanence, dorant la moitié de Tannée, de nombreux navires employés à la pêche de ces bandes de poissons dont les migrations singulières sont encore enveloppées de bien des mystères. On entrevoit à peine, en passant, ces navires qui roulent lourdement sur leurs ancres au milieu des flots constamment agités et houleux. Il arrive quelquefois cependant que le voile épais qui dérobe le ciel et Peau à la ?ae s'éclaircit soudain et le steamer peut se trouver alors presque entouré d'une foule de ces hardis pêcheurs dont les croisières sont une source immense de richesses pour les nations. On ne connaît pas assez les dangers de leurs Inttes journalières contre la mer pour la pose des lignes armées de milliers d'hameçons et portées, en pleine mer, à l'aide de chaloupes non pontées. On ne peut deviner ce qu'il faut de courage, de patience et de sang-froid pour entreprendre les grandes pêches de cette partie de l'Océan. Chaque année, dès que l'hiver touche à sa fin, de nombreux navires s'arment dans presque tous les ports du bord de l'Atlantique, et surtout des côtes de France, pour cette industrie. Rien n'arrête cette flotte dans sa marche hâtive, ni la rigueur encore extrême de la saison dans les lieux de pêche, ni les tempêtes de neige, ni la rencontre des glaces qui couvrent la mer sur une grande étendue, ni les brumes qui voilent le chemin et à travers lesquelles les vaisseaux marchent côte à côte sans se voir. Il faut arri-
ver à temps pour la moisson enviée et la nature n'attend pas. Dès le mois de Mars, elle pousse en avant vers les côtes de Terre-Neuve, et les mers qui les baignent, des légions de harengs dont l'accumulation effrayante peut arrêter ou ralentir le sillage d'un bâtiment. L'homme doit être prêt à recueillir cet appât indispensable pour le succès de la pêche qu'il médite. Sa provision est à peine achevée qu'il lui faut aller, sur les bancs, poursuivre les troupes affamées et innombrables de morues venues on ne sait d'où et qui disparaîtront plus tard sans qu'on sache davantage le lieu de leurs retraites. C'est en Mai que se fait cette première hécatombe de victimes.
Mais l'appât qui arme les lignes des pêcheurs n'est pas inépuisable. Il manque bientôt et le navire revient déposer son premier butin à terre pour qu'il y subisse les préparations nécessaires à sa conservation en vue d'expédition lointaine. Juin est venu et avec lui la mer devient noire près des mêmes parages, grâces à l'arrivée de bancs effarés de capelans fuyant, éperdus, des ennemis actifs au moment où ils doivent déposer sur les plages sablonneuses les produits innombrables de leur fécondité. Nouvelle pêche à époque fixe, nouveaux départs pour le grand banc ; enfin nouvelle moisson de morues pendant les mois de Juillet et d'Août. On voit même des navires revenir dans les pre* miers jours de Septembre récolter de nouveaux appâts empruntés aux bataillons pressés à* Encornet qui ont succédé aux invasions précédentes dans les eaux peu profondes.
CBAPITKI tBOISlËME
Puis quand Octobre a rtuneoé, dès Ica premiers joocB. ]CH avnnt-cotirearB da ftoid, la soUtade se fût à Teiie- Neuvo et sur les banoa qni bordent ses eûtes dantûléia- L'agïtatioa et le travail cessent. La flotte a repris soi tdI vers les ports de la patrie qui doivent la protéger pendai' l'inaction forcée des mois d'hiver, et la mer elle-même smble abandonnée par les êtres nombreux qui ee presfuenl
Ces faits réguliera et constants ont à notre sens m tout autre importance que oelle que leur roDonnaisEent lef rares personnes qui ont accordé quelque attention en Eit rope aux questions que noua venons de réanmer. D» WH oîtéa dans la plupart des livres, même traitant ia ^ Boience, comme des exemples ainguliers de l'inatineti certaines espèces animales ; je croîs qne ces migraltlH ■ BnaccBsivea et annuelles sont une loi générale de 1' lits dauB son état de liberté si improprement appelé éui de Bauvagorie. J'ai longtemps résidé à Terre-Neuve <t j'ai été constamment frappé des oaractèrea de régolaritli de succession, et de durée de l'arrivée ou du dépftit,' seulement des diverses espèces de poissons qui fréqueDM ces régions, mais encore des crustacés ou motlosqnei ^ y abondent. Toutes les espèces qu'on rencontre dans M mcra, [harengs, morues, capcl ans, encornets, hom3rda,6U} Krivent, s'amonoullent et pavent pour ainsi dire le fwà des baies à une époque si parfaitement détermiili qu'elle est attendue presque à jour fixe. Leur dispariB» est tout aussi invariable. Les espèces plus particoltSir
uviatiles ou lacustres (truites, saumons, anguilles, éissent à la même règle et regagnent la mer à un \, donné, en franchissant quelquefois péniblement 3s de sable ou même les prairies qui séparent les le la côte. La même remarque peut être faite pour breuz oiseaux aquatiques ou aériens (l)qu^at tirent rations des poissons et la floraison d'une immense é de plantes appartenant aux familles des bruyè- ) éricacées et autres voisines. Les rares mammifères rudes climats (lièvres, cariboux ou cerfs du Catc.) obéissent eux mêmes, dans des bornes plus tes imposées par leurs moyens de locomotion, à ndance que nous croyons être d'une nature moins u'on ne le croit généralement, des difficultés s'opposeront sans doute encore long- L la détermination précise des raisons réelles de ce 3ment et de ces invasions dont nous connaissons à uelques stations isolées. Mais le monde de la mer i de Pair ont révélé déjà plusieurs de leurs secrets restigations obstinées de l'homme. Nous sommes eu qu'il en sera de même pour les causes qui |por<*
si grand nombre d'êtres à parcourir d'immenses es et à venir à des époques prévues se succéder en
pressées sur des points restreints des vallées de
lurlieux, chevaliers, bécassines, perdrix, canards, plon- 5 le.
l'Océan ou dans tes conre d'caii qui s'^ jettent. Nul doute pour nous qu'on rencontrera dans l'etisetuble d alors qu'on le connaîtra, des lois analogues à cellei tjpe noua avons plusieurs fois signalées ; on déterminera leurs liaisons avec les grands phénomèDes des circnUyoïi» maritiniea et atmospliériquea. L'obscrration des bance de méduses entraînées par le gulfsiream, suffit à Manrjpoif voir dans ce grand fleuve océanique le pourvoyeur des bileincs franches qui ne dépassent pas les rives de si trop chaudes. Ce que nous avons pu explorer du domaÎM d'une pareille étude nous donne hautement le droit de CDDdure qu'on y découvrira sans cesse de nouvelles prfl«- • vea de cette admirable harmonie de l'univers qui dfcèk dans ses actes les plus simples l'intervention de l'autortU suprême que l'humanité ingrate s'eflbroe si souvent de lu pas appeler de son vrai nom : Dieu. Tout obéît aux loil qu'il a dictées aux grands jours de la création ; des de l'espace comme les vents et les flota de notre globt;
Iles êtres qui peuplent les mers comme ceux qui a'élèrenl dans l'air et ceux que leur organisation retient errants sv la terre. Tout a un but tracé d'avance, tout a une fin d^ terminée et précise dans cette profusion sans limittJ d'existeneos douées do mœurs en apparence bizarres, tt l'unité dans la variété ne peut manquer d'être la pensit régulatrice qui a présidé aux grands phénomènes doD> nous saiaiasons à peine encore quelques particularités quelques détails.
Ce qui frappe surtout dans l'économie générale de É
g phénomènes c'est la répartition, le renouvellement et la
^j multiplicité des richesses de tout genre que Dieu mit à la
^, disposition de Phomme lorsqu'il voulut le faire régner sur
j l'œuvre quHÎ trouva bonne quand il l'eut achevée. Aux
, contrées chaudes, la végétation luxuritinte, les fleurs splen-
dldes, les fruits les plus savoureux et surtout les sources
sans cesse accrues de la chaleur qui doit porter au loin
]a vie par l'atmosphère et par les courants de la mer. Aux
asones tempérées, la nature variée dans toutes ses manifes-
'tatîons et les plantes les plus utiles à l'homme dans une
abondance qui trahit presque une intention de réserve
pour les mauvais jours. Aux régions où la terre perd peu
é, peu sa parure, des trésors annuels de fécondité au sein
«Les mers, en même temps (il faut bien l'ajouter) qu'un
xefuge pour les espèces que dans son insatiable avidité
l'homme s'efforce de détruire au lieu d'essayer de les sou-
snettre à son joug ou de les ménager selon ses besoins.
Mais de telles considérations auxquelles l'esprit médii>atif du marin se trouve forcément conduit en présence ^es incidents nombreux de ses longs voyages nous entraixieraîent trop loin. Le lecteur suppléera sans peine à ce qu'elles ont de trop sommaire dans notre livre et nul ^oute qui'il n'ait été bien souvent frappé, comme nous, du vaste champ d'examen qui s'ouvre naturellement à la ré- :flexion pendant les grandes traversées de l'Océan. On sait ce qu'apporte de rêveries la contemplation du ciel étoile dorant les douces soirées des tropiques, quand, fuyant l'intérieur du navire, le voyageur aime à prolonger sur le
pont la joaissance de la fraîcheur de la nuit. Sous les rudes latitudes de l'Atlantique des sujets tout aussi listes, quoique d*un caractère différent, se présentent aussi à U pensée. Si le ciel est trop souvent inclément, nuageux oa même glacial, il offre aussi, parfois, un spectacle grandiose quand il s'illumine de mille lueurs et que les aurores boréales enflamment l'horizon de leurs vacillantes trûnées de rayons. C'est encore près des bancs et dans les parages voisins que s'observe d'ordinaire ces magnifiques manifes* tations du magnétisme terrestre. Elles s'y montrent avec une fréquence telle en hiver qu'il s'écoule peu de nuits . sereines sans qu'on puisse en suivre toutes les phases, depuis les simples radiations ou faisceaux lumineux que leur mobilité fait appeler vulgairement marionneties (1) jusqu'à ces immenses coupoles aux colonnes diversement v^ lorées qui ont pu être observées à la fois dans l'Europe centrale et en Amérique. (5 Janvier 1769. 7 Janvier 1831) Nous avons assisté souvent à cette illumination, à cet embrasement féerique qui nous ont fait bien des fois aussi oublier l'heure et le vent et le froid; mais jamais le regret ne venait mettre un terme à notre contemplation presque naïve, tant le spectacle était vraiment beau.
Tels sont les faits principaux du passage redouté de Terre-Neuve et des bancs qui lui forment une vaste oein-
(1) C'est à peu près la même signification qu'aux îles Shetltnd où les aurores portent le nom de Merry dancers.
iure dans toute sa partie orientale et méridionale. Les >nimes existent bien encore pendant une partie du reste la voyage, particulièrement aux environs de la Nouvelle- 3oosse, de Pile de Sable, des bancs de Nantucket et même les attérissages de New- York, mais leur fréquence et leur lensité sont généralement moins grandes dans ces derniers Murages dont nous ne ferons qu'une description sommaire K>iir terminer le récit des particularités purement nanti- [aes du voyage.
ATTÉRISSAGES D* AMÉRIQUE ET DE NEW-TORE
La fin de la traversée d'Europe aux Etats-Unis n'offre pas en effet beaucoup d incidents spéciaux, quand les bancs ont été traversés, et j'ai déjà dit ailleurs que presjae tous les steamers s'abstenaient actuellement de l'escale lu cap Bace. Son attérissage est en réalité trop difficile, par les temps de neige et de brume, pour compenser les avantages de quelques nouvelles hâtivement transmises ou reçues. Les Icebergs qui doublent le même cap, entraînés ▼ers les côtes de la Nouvelle-Ecosse, constituent un danger de plus à affronter dans ces parages. Aussi, avec le temps, voit-on diminuer l'importance d'une relâche qui n'aura plus aucune raison d'être dès qu'une communication électrique aura définitivement relié les deux mondes.
Ges fâcheuses conditions topographiques ou météorolo • giques sont certainement regrettables, car sans cela la distance assez notable qui sépare le cap Bace de New-York
(lOiO milles] donnerait une utilité de premier ordre à un arrêt, même de quelques heures, au point indiqué. Cetar^ rêt serait non seulement favorable à la transmission plus rapide des nouvelles soit européennes soit amérieaiiieB, mais pourrait encore être utilisé pour rétablissement de lignes auxiliaires de steamers desservant le Canada, le cap Breton, les ports méridionaux et ocoidentanz de Terre-Neuve ainsi que les nombreuses iles du golfe Si- Laurent. La France en profiterait sans doute pour lelk à elle, d'une façon plus si\re et plus directe, le deux ilott de St-Pierre et Miquelon, seuls restes de son ancienne domination dans le Nord do l'Amérique et seuls refiigei de ses nombreux pêcheurs. Mais il n'en peut être vsà pour des terres que la neige eosevelit pendant cinq on at mois sous un épais manteau tandis que le froid blo^ leurs ports et couvre même parfois la mer environninte d'une haute barrière de glaces.
Les steamers passent donc rapidement devant ces pbr ges que Pinclémence du climat prive pendant la moitié i« l'année de leurs relations directes avec l'Europe et (pi sont presque isolées du reste du monde, à l'époque des lonf mois d'hiver, tant leurs communications avec les côttf d'Amérique sont alors précaires et irrégulières. (1)
(1) La pose des câbles auxiliaires de la grande artère élecln'| que de l'Atlantique fera prochainement cesser cet isolement*! aura des conséquences énormes pour la prospérité de ces contré*
Halifax, seul, jouit sous ce rapport d'un privilège et çoit régulièrement les packets de la principale des lignes glaises. Cette escale s'explique, il est vrai, par la situam plus méridionale de ce port, par sa qualité de patrie . fondateur des premières lignes régulières de vapeurs insatlantîques, M. Samuel Cunard, et aussi par des raias politiques dont on comprend la valeur pour les Aniis. Cette charmante ville est en effet le point le plus portant de leurs possessions américaines que la mer sse accessible d'une façon permanente. Bien des difficul- 1 se présentent cependant pour l'entrée dans le magnifie havre de la capitale de l'ancienne Acadie, même pennt l'été. Les brumes y sont ordinairement persistantes, aisses et y déterminent de fréquents sinistres, malgré abileté reconnue des pilotes et les retentissants aversements du canon et des cloches du cap Sambro, IBoston voit ensuite arriver, par alternance avec New- 3rk, les steamers de la même ligne, mais presque tous 1 autres packets s'éloignent des côtes, après avoir trarsé les bancs, et décrivent, pour atteindre la dernière -le, une courbe assez prononcée dont la convexité rerde l'Europe. Ils peuvent éviter ainsi de graves danrs dont les principaux sont l'île de Sable et les bancs St-George et de Nantucket.
Xa première île , située en face d'Halifax , semble ivoir pour annales que des souvenirs de misères et de afrages. Ses premiers habitants furent 40 prisonniers traits de leur geôle pour être adjoints à l'expédition
française qne conduisit en 1598 à la Nouve alors nommée Acadie, le marquis de la Boche tèrent abandonnés sept longues années et 1 était réduit à 12 quand on songea à les rapat voulut les voir dans l'état o\\ on les avait ti leurs vêtements de peaux de phoque et leurs 1 bes. Il leur fit donner à chacun un présent d< et leur fit remise du châtiment de leurs crimes, doute mieux valu secourir à temps ceux qui n'é
L'Ile de Sable n'est célèbre, depuis ce prem que par les naufrages qui ont lieu chaque ai côtes. Le sauvetage des navires échoués profoi ses longues plages sablonneuses est même la s trie de ses rares habitants avec l'élève de qu vaux. Divers actes du parlement provincial, si du 4 Avril 1836, ont réglé à ce sujet le dro proportionnellement fixé par les magistrats d'J
Quant à la fréquence des sinistres maritii point, elle est aisément expliquée par Pactioi de la branche du courant polaire que nous av( tourner le cap Race après sa rencontre avec le c Des navires n'ayant qu'un demi degré d'erreu tude jusqu'aux bancs sont quelquefois portés, ; 60 à 100 milles dans l'Ouest et le Sud-Oueg les brouillards de l'atmosphère leur permett ment de rectifier de pareilles erreurs à l'aide tiens astronomiques exactes.
Le courant polaire n'agit pas seul du reste j
de Sable, il y est secondé par une autre. masse d'eau proyen&iit du golfe S t- Laurent et celle-ci, après avoir contribué à des naufrages presque réguliers sur les plages basses qui unissent les deux îles Miquelon ainsi qu^au cheminement de nombreux Icebergs vers les mêmes côtes, s^associe aux eaux polaires et se porte avec elles vers le Sud, le long des côtes américaines.
C'est du conflit perpétuel de ces deux courants et de leur rencontre avec la rive occidentale, puis septentrionale, du guîfstream que résulte en grande partie l'agitation constante et souvent affreuse de la mer dans cette partie de l'Atlantique, ainsi que les marées extraordinaires produites par le refoulement des eaux dans la baie de Fundy, EUles s'élèvent, en certains points, à plus de 46 pieds et pour retrouver, dans le même Océan, d'aussi grandes dif- -lërences journalières du niveau des flots, il faut suivre le grand fleuve bleu jusqu'à sa rencontre avec les côtes d'Europe, spécialement dans les ports français de la Manche, et surtout à St-Malo et GranvîUe. Là se rencontrent aussi des bauts fonds et des dangers analogues aux plateaux semés d*éoueils désignés, près des plages américaines, sous le nom de bancs de Nantucket et de St-Georges, et cette 4ouble cause exerce une influence marquée sur l'état horrible de la mer dans les deux parages. Le choc des lames, dû seulement à la houle courte de cette partie des côtes d'Amérique, est quelquefois si brusque qu'un canot peut chavirer durant les calmes les plus complets. Près de ces bancs les limites septentrionales du gulfs"
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tream se dessinent par un bouillonnement et un clapotis très remarquable des eaux qui commencent alors leur mar* che vers TEst. Le brait des vagues heurtées par le courant du grand fleuve océanique rappelle même, selon quelques observateurs, le fracas des plus imposantes cataractes. Une large bande d'écume peut être suivie sans interruption pendant plusieurs centaines de lieues et avec elle paraissent entraînées des masses, quelquefois considérables, de gulfs weed ou herbe du golfe qui commencent à se montrer dès qu'on approche à 50 ou 60 milles de Sandji hook et de New- York.
Ce sont là les dernières part:cularités de la traversée. Les navires absents de Phorizon, ou cachés par les brumes, reparaissent bientôt se hâtant vers la métropole comme^ cîale de la grande République, ou s'élançant vers touBles points du monde. Le terme désiré se rapproche. Lablan-' chc voile où chacun cherche le numéro de pilote se découvre au loin, mais avant de la saluer de nos hourras nous devons faire un retour en arrière et raconter, ainsi qne nous l'avons promis, la vie intérieure des steamers, les distractions, les plaisirs et les occupations de ceux qui les habitent. Puissions-nous parvenir à le faire en conteur impartial, bienveillant et complet.
CHAPITKE QUATKIEME
C'est une tâche difficile que celle de peindre avec vérité la vie intérieure des packets et, au premier abord, j'éprouve une véritable hésitation à décrire un monde si onioyant et si divers. La réunion, dans l'étroite enceinte l'un navire, de personnes appartenant à toutes les nationalités, à toutes les classes de la société, à tous les degrés même de la hiérarchie sociale, apporte dans le tableau :ant d'éléments distincts, tant de contrastes, tant de luances qu'une vue d'ensemble est presque impossible à saisir et, surtout, à exposer.
Inutile de chercher un point de comparaison dans les voyages terrestres. La réclusion y est trop facile à briser, «oujours plus courte et le contact singulièrement moins mmédiat et borné. On aura beau faire, les wagons même -méricains, c'est-à-dire à un seul compartiment, ne seront mmais que des voitures agrandies, perfectionnées et plus «pides. La conversation y est sûrement plus facile qu'au ^mps des diligences, quoique fortement gênée par le bruit
atrident des trains expresa ; mais, en somme, il fBiit[Ju d'espanaion et plus de jeunesse que notre siècle semtlt n'en avoir doté notre eénération pour qu'on puisse nùnient songer à voir nattro d'un long trajet en chemin de fer une relation durable, une intimité eêricase. Il oepeu' rien s'y présenter, (à tout autre titre que celui d'étéi»ment exceptionnel) qni puisse avoir son analogue dansltl longues traversées de mer. Pour ce qui cat de l'anwn, l'état de choses ne parait pas avoir progressé, tant b'<9 faut, depuis l'invention des ooches ; ai l'on consulte Ji inoins, it l'article mariage, la statistique, idole souvenim d'une époqaeqni ne s'incline guère s, il oat vrai, que demi lesahoses auxquelles elle ne eroit pas. Je n'en doDWM pour preuve incidente que la crainte qu'inspire aajosi' dliui, en Angleterre, l'entr-ée dos wagons réservés W dames. De récents procès en ont prouvé le danger, ■■ moins pécnnialre, devant les galants tribunaux d'Onli^ Manche.
L'existence à bord ne peut être davantage rapprocW de celle d'un salon, bien r[Ti'à certains pointa de vaeot puisse rencontriir bien des analogies de mise en scéne,^ relations et de pose dans la concentration fortuite, but* âtroit espace, d'une foule d'individualités étrangères I< unes aux antres. Hais les oonditions do durée, sition intérieure et de mode de contact offrent un tslfl tagonisme qu'il en résulte des difiérenocs nettemeQtli| ubées.
La vie intérieure du steamer n'est pas non plue
d^un cercle par la présence fort heureuse de l'élément féminin banni de nos modernes associations d'hommes et da jeu. Aussi, désespérant de trouver ailleurs un type parfait ou même ressemblant, aimons-nous mieux dire que le pont ou les cabines et salons des vapeurs transatlantiques forment en réalité un petit univers à part, tenant aussi bien du cercle ou du salon que du théâtre et de la place publique ; emportant quelque reflet des voyages sur terre comme du séjour des capitales et des petites villes ; rappelant parfois la vie de famille ; dans d'autres circonstances celle de la dissipation et du plaisir ; participant enfin à toutes les nuances de la société humaine à tous ses degrés de civilisation.
Tout récit, toute exposition doit commencer par la description du théâtre où vont s'agiter les personnages. Nous allons donc sacrifier à l'usage et ce ne sera pas notre faute, on l'admettra bien sans peine, si nous ne pouvons pas toujours nous astreindre, en mer, aux règles antiques et solennelles d'unité d'action, de temps et de lieu.
La scène du spectacle reste seule la même depuis l'arrivée jusqu'au départ des acteurs et on y peut distinguer aisément presque tous les accessoires indispensables de leurs entrées et de leurs sorties. La place publique traditionnelle trouve en effet son analogue dans les ponts supérieurs du navire, comme le salon, richement décoréj dans la salle de conversation servant accidentellement aux repas. Les cabines peuvent représenter à merveille les coulisses. Il ne manque rien aussi du matériel ordinaire
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des repré sentît ion s, ni les sïâgea moclleaz, ni ]es tapîi éclatants, ni k luxe des lumières, ni le nombre des domestiques, ni même le piano, ornement ansai obligé qu'ins< trament redouté et redoutable. Notons qao le fumoir, ré* •ervé à la partie maBCnline de l'assemblée, peut être coibparé à jastc raison au foyer, ainsi que le salon particolier des dames aux logea des artistes en renom. Lea grondsments sourds de la macliinc peuvent simaler tes applaudissements éloignés de la foule ou servir aux terreara qui précipitent les dénoi'lments. Le ciel se charge même parfois bénévolement des éclairs et de la tempête. Il octnia irop libéralement, dans d'antres oiroonstanceB, les aversa ou les torrents do pluie de manière à concentrer l'wtîw dans les étages inférieurs. On ne doit pas toujours compter sur le soleil pour servir de lustre, mais les archtt»tes de nos théâtres modernes ont appris à s'en patsiT- Quant au rideau, la solituiîe de la mer y supplée « 1» détonations du canon de départ des steamers font toU naturellement l'office des trois coups de marteau atteodiB eî impatiemment par les spectateurs. Je n'ose parler dnt*gisseur que je représente en écrivant ces lignes, mais o* fiant, autant que les personnes de cette profession, les aimables qualités du public dont je sollicite tout* k bienveillance, j'entre sans autre préambule dons m jet. Je rappellerai seulement en commençant le médi**" «uccÈs du navire de l'Africaine pour que l'on ait de l'i>' 'dulgence dans l'appréciation des difficultés matérielles inique doit tronver un simple prosateur, quanJ 1'
plus grand musicien de notre temps a échoué dans l'emploi d'un vaisseau comme truc de son œuvre.
Notre pièce comprend au moins trois actes durant lesquels la joie et la gaité vont certainement en croissant chez tous les acteurs ; chose assez rare. Il j a cependant une sorte de prologue ou de lever de rideau formé d'incidents très variés mais généralement fort tristes au point d'arriver aux larmes et traduits par une agitation fiévreuse des mains et des mouchoirs de presque tout le personnel de la troupe accumulée sur la place publique que nous avons dit n'être autre chose que le pont Les dames et quelques messieurs jouent les principaux rôles dans cette pantomime expressive accompagnée de cris d'adieu, tandis qu'un groupe de personnages, rappelant le chœur des tragédies ou comédies antiques, semble scruter en silence, quelques uns même en riant, les causes apparentes ou les raisons secrètes des manifestations dont ils sont les témoins ou les critiques.
Cette entrée en matière dure peu mais je dois encore avouer que l'action se traîne ensuite assez péniblement pendant les premières scènes du premier acte. Quels qu'en soient les motifs : chagrins de la séparation, amours rompues, amitiés brisées, adieux étemels, peines de cœur, afflictions de l'âme, la tristesse semble d'abord le partage de tous les figurants, coryphées ou sujets dijprimer carteïîo que le hasard et la souricière de Commerson viennent de condamner à former une association passagère. J'ai
^^P plus qae
plus que do l'embarras à rassembler et à rnppioolier li personnel qui doit agir devant mes lecteurs. C'est me sorte de prem.ière rêpêtitiou générale manques. Persaoni ne suit son rôle ; ceux qui ont plus d'usage de nos plancliei le disent mal et sans entrain. Il est aisé de voir qae chique actenr étudie son voisin avant de déveiopper toossti moyens. Je compte une foule de désertions dans les Minlisses, quelques unes trop motivées pour que je ne les tittne pas pour légitimes et il n'est pas jusqu'à la maliJis qui ne vienno apporter du désarroi dans ces dëbots. Bi^' dément déclarée presqu 'aussi tôt après la fin du proli^ elle se générslise bien vite. Les rôles féminius paraiiseol surtout en proie, presque tous, à une prostration compUM et, pendant les trois ou quatre premiers jours du vo^tp je suis enfin contraint d'indiquer relâche par indisposiliM subite d'une grande partie de mes administrés.
Ce qui me désespère, c'est qu'un nombre assez no(«lilt de Messieurs, très habitués sans aucun doute aui éni«tions de l'Océan, ne paraissent pas tenir grand eomptedi ce qui se passe alors autour d'eux. Cette indifférence im maux d'autrui est d'un fâcheux anguro pour le succès |é nêral, Mais un Imprésario n'est jamais sans ressourwt une allocution serait silrement sans effet; le régisseur»'*^ face, le majordome est appelé, il paraît escorté de M aides ; une table splendide est dressée presque toutl) jour et l'accueil fait à chaque mets démontre de Is joy nière la plus victorieuse (ainsi que la durée des séanMi qu'il n'y a véritablement qu'une très lointaine resseU'l
blance entre les festins les plus luxueux des opéras, des comédies OU des drames de nos meilleures scènes et l'abonlanee délicate du service culinaire des packets.
Les attractions de ce genre sont sans puissance sur les [léophytes ou profanes qui s'aventurent pour la première fois sur les plaines liquides du monde, et les auteurs les plus anciens ont donné des épreuves de l'initiation à la vie maritime des descriptions saisissantes auxquelles on ne peut rien ajouter. Le mot qui sert à les caractériser (nausée) est lui-même d'origine grecque (vaû<r navire) et Hippoorate avait dès longtemps indiqué que la navigation prouvait que le mouvement trouble le corps. Virgile, Horace, Cicéron, Sénèque, Pétrone, Juvénal, Plutarque et bien d'autres ont raconté, souvent par triste expérience, les effets déprimants et parfois cruellement tenaces du mal de mer. Nous n'essaierons donc point de les imiter, reproduisant seulement ici le curieux passage où l'immortel Rabelais a su condenser à merveille les souffrances physiques et morales de ceux qui paient, (comme on disait aux derniers siècles) leur tribut à Neptune.
« Panurge ayant du contenu de son estomach bien re- » peu les poissons scatophages (1) restoyt acropy sus le » tillac tout affligé, tout meshaigné (2) et à demy mort. » Invoqua tous les benoits saincts et sainctes à son ayde,
(1) Mangeurs d'excréments.
(2) Défait.
» protesta de soy confesser en temps et lieu, pnys s^escris » en grand effroy disant : Maigîor dôme (1) hau monamy, » mon père, mon oncle, pleust à Dieu et à la benoiste » digne et sacrée vierge que maintenant, ie diz tout à » ceste heure, ie feusse en terre ferme bien à mon ayse ! j» que troys et quatre foys heureux sont ceulx qui plan- » tent choulx ! Parces (2) que ne me fillastes vous pour » planteur de choulx ! que petit est le nombre de cenlx » à qui Jupiter ha telle faveur porté qu'il les ha desti- » nez à planter choulx ! car ilz ont tousiours en terre » ung pied, l'aultre n'en est pas loing. Dispute de félici- » té et bien souverain qui vouldra, mais qiiiconque plante » choulx est présentement par moi déclairé bienheureux.
» Ha ! pour manoir déifique et seigneurial il n'est que le » planchier des vaches ! » (3)
Les sensations organiques ou fonctionnelles ne changent guères. Le mal de mer compte autant de patients aujourd'hui qu'à l'époque de l'auteur de Pantagruel et les moyens d'y remédier n'ont point acquis d'efficacité absolue depuis les temps les plus reculés. Les théories seules ont continué à s'accumuler dans la science, prenant asseï ordinairement un des symptômes du mal pour la clef de
(1) Majordome.
(2) Parques. On sait leur rôle mythologique.
(3) Pantagruel, liv. 4, chap. 18.
sa cause réelle, et leurs inventeurs, plus avides de nouveauté que de raison, ne paraissent pas avoir profité des enseignements de la tradition, ou médité sur le fait pri* mordial des conditions étroites de contingence et de sympathie des actes physiologiques de Téconomie humaine. La connexion et la simultanéité de ces actes est si grande qu'il est difficile d'en étudier isolément la manifestation et d'arriver par ce moyen à leur cause réelle, soit dans l'état de santé, soit quand cet état vient à être troublé. Nous ne tenterons donc point de réfuter, l'une par l'autre les hypothèses nombreuses émises sur ce point. Leur énumération, leur exposition et leur discussion seraient trop longues et d'ailleurs sans grand avantage. J'ai tout intétérêt du reste à ne pas trop abuser de la patience de mon cher public. Il m'excusera cependant si j'entre dans quelques détails au sujet des meilleurs moyens à employer pour éviter, pallier, soulager et quelquefois même arrêter les souffrances auxquelles il peut être exposé. J'y consacrerai, tout au plus, le temps d*un entracte.
La simple lecture de la quatrième, que dis-je ; des trois dernières pages d'un journal français semble, il est vrai rendre notre digression inutile. A quoi bon des conseils _ quand il suffit d'acheter au départ un nombre suffisant de boîtes de bonbons de Malte, ou de feuilles de papier d'Albespeyre ou de Jafia ; quand une seule dose d'une foule do liqueurs vantées agit avec sûreté. N'est-il pas plus simple encore de s'asseoir le regard fixé sur un point immobile,
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OU de se coucher on fermant les jeux, selon !& tbâorie i» Darwin reproduite par le D' Armand et quelques «utrt» qui ont sans doute oublié que les aveugles sont sujets àli naupathie. Je n'inaiste pas, et pour cause, sur les prtMptcs du D' Sénianas de T.yon qui ne voit dans le mal ifi mer qu'une maladie prodoits par nn miasme spécisl i l'atmoBplière maritime, mais respectant sans doute Impli' ges des bains de mer. Â peine oserai- je ajouter que le ment observateur fait de la naupatLie une afiectïon analogue» choléra et justiciable du sulfate de quinine. H rewinniande très chaudement pourtant d^s Parrivée à bord '■ faire diète et de s'étendre le plus près possible de b [# tie antérieure et moyenne du pont, sans doute pogr j mieux ressentir et braver les effets da tangage, pliuficheux là que partout ailleurs.
On écrirait du reste un très gros volume sî l'on seulement tenir compte des frais d'imagination faîtsi sujet. M. Granier de Cassagnao, après Wollaston, pi par exemple, dans son voyage aux Antilles, de ooml les efforts de la respiration avec les mouvements du oorro do façon à s'opposer, par de grandes inspirations, au sonl^, vement des intestins vers le diaphragme, cause, d*»] lui, do tout le malaise qu'on éprouve dans une pri navigation. Je ne lui ferai pourtant pas car il ajoute : n C'était quelque chose de si odienin o ment ridicule que de s'étudier b. devenir une monirt n de Genève ou un véritable tournebroche que je d( r- le remède au diable comme cent fois pire que le
Nous conseillerons donc de faire comme il le dit. Un autre savant auteur arrive, par une suite de déductions basées sur la mécanique, à conseiller de corriger la cruelle doucev/r des mouvements du navire en leur substituant quelque chose d'analogue au trot du cheval ou tout soubresaut réalisant une sorte à^équHation artificielle. Il ne serait peut être pas très aisé de remplir cette condition à bord des steamers dont les ponts, salons et cabines devraient être ainsi transformés en salles de gymnase ou d'écoles de dressage, mais M. Guiot a prévu, lui-même, Pécueil le plus terrible de sa méthode en émettant des doutes (trop réels) sur la persistance de la volonté des patients à exécnter les manœuvres qu'il prescrit, dès les premières souffrances du mal de mer.
J'en passe et des meilleurs
Et, en résumé, l'expérience éclaire bien vite sur l'impuissance radicale de ces avis théoriques ou des promesses du mercantilisme pharmaceutique. Le mal persiste et
.la. résignation consolatrice ne vient point s'asseoir au chevet de ceux qui sont en proie à des nausées débilitantes et prolongées. Plusieurs dames, spécialement, restent affaissées, demi-mortes, sans énergie dans leurs cabines,
'trouvant à peine dans le repos au lit un soulagement incomplet.
Et pourtant il est des moyens presque assurés de triompher rapidement, ou d'atténuer tout au moins considéra-
' blcment, les effets de ce mal qui n'épargne presque per-
soDnc au début de la carrière maritime et qui peut amener un tel état de faiblesse, ou déterminer des accidents à graves, que la vie, elle même, est mise en jeu.
Parmi ces moyens l'un des principaux est sans contredit l'exposition à l'air libre du pont et la promenade au bras d'un initié de longue date aux inconvénients du monvement du navire augmenté des trépidations de l'hélice oa des secousses déterminées par les pales des roues. Le I^ pos sur im fauteuil allongé, placé dans le sens de la k*gueur du navire et le jpîus jprès possible du cenin du steamer, est aussi très favorable à un prompt rétablisse* ment. Il peut, quoique rarement, suffire à la guérison cou* plète. De fréquents repas, peu abondants, aidés de l'ingestion de boissons théiformes et aromatiques ; l'usage de grogs, de rhum, de l'eau-de-vie sucrée ou des boissoM alcooliques à la glace ont aussi, chez un grand nombre de personnes, d'excellents effets bien connus dès longtemps car Rabelais dit des Thaîassiens, (hommes de mer) lorsque Pantagruel monta sur mer pour visiter Poracle de 1> dive Bacbuc: (1)
a Tous beurent à eulx, ilz beurent à tous. Ce feat h » cause pourquoi personne de l'assemblée oncques par 1» » marine ne rendit sa guorge et n'eut perturbation d'es- » tomach ne de teste. Auquel inconvénient n'eussent taitf » commodément obvié beuvans par quelques iours parayaa*
(l) En hébreu, bouteille.
"» de Peau marine ou pure, ou mistionnée avecques le vin, » nsans de chairs de coingz, de escorce de citron, de ius » de grenades aigres et doulces, ou tenans longue diète ou » se couvrans Pestomach de papierz ou aultrement faisans » ce que les folz medicins ordonnent à ceulx qui montent » sur mer. »
On voit que Pusage des acidulés, des astringents et des topiques sur l'estomac est de date ancienne et qu'il n'avait pas plus de succès au 16® siècle que les limonades ou liqueurs légèrement acides que quelques auteurs modernes ont aussi recommandées depuis. Ceux qui croient avoir inventé récemment l'emploi de Peau de mer pure ou additionnée de vin, guidés par cette consolante mais par trop Bybillique pensée que dans la nature le remède doit être il côté du mal, seront sans doute étonnés de voir le sceptique curé de Meudon témoigner déjà son aversion justifiée pour une boisson aussi nauséeuse qu'inefficace : On a dit que Pécole de Salerne l'avait comprise dans ses cenftons dont l'un est souvent ôité comme suit :
Nausea non poterit quemquam vexare marina Antea cum vino mixtam si sumpserit illam (l)
Mais, à supposer qu'on pvit admettre un pareil texte, ^'expérience n'a pas sanctionné ce précepte que nos re-
(1) Le mal de mer ne peut atteindre celui qui aura pris préalablement une mixtion d'onde marine et de vin.
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cherches bibliographiques pourraient faire modifier, sans plu^ de succès pour les malades, en adoptant la TeraoDsuivante où Pabsinthe remplace le vin.
Nausea non poterit quemquam vexare marina.
Si prias hanc vino commixtam 8ump$erit herham, (1)
On doit donc rejeter complètement ces remèdes biei inférieurs aux boissons alcooliques très préconisées parles Anglais (peut être en leur qualité d^éminents ihàlaisitn ou marins] et dont les résultats stimulants sur les centm nerveux et Pestomao lui même ont été constatés plnsienn fois. Le Champagne est également un bon moyen de rés» ter au mal de mer, ce qui a fait dire :
« Quel remède précieux : on en prend pour se rétaUir n quand on est malade, on en prend pour se maintenir a » santé quand on se porte bien ; à bord comme à teneil w opère des merveilles et ce serait en vérité presque doin- » mage qu'un spécifique vint remplacer un aussi agréable » palliatif. »
J'accorde aussi une vertu particulière, principalement pour les dames, à l'ingestion de petits morceaux de glaf* et surtout de perles d'éther ou de chloroforme dont l'esveloppe ne se brise que dans l'estomac. J'ai pu très sofr vent arrêter ainsi avec la plus grande rapidité les vomissements et les souffrances.
(1) Prêt à vous embarquer buvez du vin d'absinthe, Si du vomissement vous redoutez l'atteinle.
On pourrait user enfin des ceintures compressives maintenues contre la région stomachale, et non sous le ventre à la mode chinoise, mais n'en déplaise à leurs défenseurs modernes, Kéraudren, Tasse, Legrand, Fischer, Jobard et autres, Pinvention n'est pas de leur fait. Montaigne en parle dans ses Essais, sans avoir voulu y recourir, sans doute parce que le conseil venait des médecins qu'il n'aimait guères : « Ils m'ont ordonné, dit-il, de me presser et cengler » d'une serviette le bas du ventre, ce que je n'ay point » essayé. »
Il est certainement des tempéraments ou, selon le langage médical, des idiosyncrasies rebelles à tout remède et qui voient se perpétuer leurs tourments jusqu'aux derniers moments du voyage. A ces victimes de la mer point d'autres conseils que ceux de conserver le repos dans la position horizontale aussi exactement que possible et de s'alimenter sans cesse malgré le dégoiU qu'inspirent les mets. Elles y gagneront de rechercher toutes les chances de nutrition et de prévenir les étreintes atrocement douloureuses de l'estomac se contractant à vide. Ces douleurs sont quelquefois si vives et leurs conséquences si dangereuses ^ue nous ne nous sentons point le courage de donner notre assentiment à la création proposée par un écrivain spirituel d'une classe des maladies comiques de Vhumanité
Comprenant, avec le mal de mer, toutes les affections que Personne ne prend au sérieux et qui sont l'objet habituel •^ plaisanteries de la part de ceux qui n'en sont pas at- ^ înts. Nous espérons même qu'on trouvera, quelque jour,
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le spécifique que nous ayons vu si souvent être Tt vœux ardents et nous dirons, pour terminer, que temps, le bon vent, les qualités nautiques de cert vires et surtout la stabilité remarquée par tons le gcrs sur les steamers de la Compagnie Générale lan tique française, influent d^une manière très xn sur la durée des épreuves des premiers temps de bord.
En général, après un petit nombre de jours, 1 tants des packets sortent des cabines où la maladi que les tenait séquestrés, et cette assuétude T)u s mance sera sans doute toujours le principal écneil c ries du mal de mer. Les tables, un moment dé voient se remplir peu à peu leurs vides. Les ponts serelles abritent de nouveau des ligures un peu pà lesquelles naît le sourire et la gaîté. Les toilettes tant négligées, symptôme grave ! deviennent l'c soins plus assidus. Les connaissances s'établisse groupes se forment, une sorte d'intimité semble poindre et alors aussi commence la partie la plus santé du voyage, celle qui, seule, peut enfin servii dre aux impressions que nous avons promises.
J'ai déjà prévenu mes lecteurs et mes lectric( composition très variable du personnel réuni de points du monde sur le théâtre commun du stean uns et les autres ne s'étonneront donc point de 1 que je dois éprouver à remplir le programme qui été tracé d'avance.
Il est cependant des parties de ce programme qu'il est issible d'aborder d'une manière générale, ce sont celles li correspondent à la description des incidents matériels t la yie intérieure des vapeurs. L'exposition de ces déîls, utiles et intéressants à plusieurs égards, va précéder He des faits où l'imagination, les talents, les grâces et I qualités (je n'ose parler des défauts) des hôtes tempères dos packets tiendront naturellement la première ce.
)es incidents matériels ne sont autres que ceux de la •ribution plus ou moins réglementaire de la journée. 3t le canevas sur lequel il faudrait des doigts plas exer- <^ae les nôtres pour créer une toile digne du public veut bien nous accorder un moment d'attention. O'est ^dre dans lequel chacun est bien obligé de renfermer
fois ses besoins, ses désirs ou ses aspirations, ou, pour xiir au terme de comparaison du commencement de ce >itre, c'est la scène véritable où nos personnages doi- . agir, se mouvoir et vivre jusqu'à ce que la toile tombe, ^à-dire jusqu'au moment où l'arrivée au port fait son- L'heure de la liberté. Prenons donc le jour à son déet retraçons rapidement les moyens qu'on peut avoir laer pour en faire disparaître la monotonie, pour en insor le moins tristement possible tous les instants, ilvio Pellico a dit dans l'un des premiers chapitres du
martyrologe de sesjprisons : Lo Svegïiarsi la jprima
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noiiê tnprigionê ê cota Korrênda, (1) Il y a bicai que^ve •hose d^EDalogne dans le réveil de là première nuit passée à bord. Malgré Pezoellente confection du lit, malgré bprétcnce des sommierB élastiques et la coquetterie du reste de l'ameublement des cabines, on est assez péniblemflit impressionné quand, le sommeil venant à cesser, le regtfd étonné vient embrasser l'étroit espace dans lequel doit s'icouler la plus grande partie de la traversée. On lu* bitait la veille des appartements commodes, spacieux, largement ventilés, où le soleil entrait à pleines fenêtres, oi le confortable se traduisait par mille détails, mille usies* siles, ou même par mille inutilités ; et, tout à coup,tostei ces conditions de bien-être que l'on appréciait àpeisCi tant elles semblaient indispensables et naturelles, ont d» paru pour faire place à toute une série d'entraves oa ^ gêne même corporelle.
« Je n'oublierai jamais, a écrit à ce sujet le spirituel » Charles Dickens, la stupéfaction quart-parti sérieuse » trois-quart-parti comique avec laquelle, le matin da » Janvier 1842, j'ouvris la porte pour introduire matètt » dans ma cabine à bord du steam-packet Britannia^ ^ » 1200 tonneaux de charge, en partance pour Haliltf » et Boston et transportant les malles de sa Majesté.
» Que cette cabine fut spécialement retenue po<
(l) Le réveil de la première nuit de prison est une chose t'f rible.
COMME ON VIT A BORD ^i {
> Charles Dickens, Esquire, et Madame Diokens était
> chose clairement démontrée, même à mon intelligence
> effrayée, par un très petit manuscrit annonçant le fait
> matériel et qui se trouvait piqué sur une très légère ^ couverture recouvrant un très mince matelas placé, com-
> me im emplâtre chirurgical, sur une étagère presque p inaccesible. Mais que ce fut bien là la chambre de.re- » pos au sujet de laquelle Charles Dickens, Esquire, et » Madame Dickens avaient eu des conférences de .jour et » de nuit depuis au moins quatre mois ; que ce fut là^ par » . quelque impossibilité, cette petite et gentille cabine rê« » vée que Charles Dickens, Esquire, avec son instinct de » divination très développé, avait toujours supposé devoir i» contenir au moins un petit sopha et que Madame Dic- » kens, dans une modeste quoique plus grandiose concep- » tion, avait tout d'abord pensé devoir contenir au moins ^ deux énormes porte-manteaux dans quelque coin hors » de vue, ce sont là des vérités que je ne pus en aucune » façon, dans le moment, forcer mon esprit à supporter » ou à comprendre. » (1)
Le fécond et charmant romancier s'y résigna pourtant sans trop de peine et bien d'autres l'ont imité depuis. On s'habitue même assez vite à ce dét^l de la réclusion maritime, et d'ailleurs mille raisons portent à sortir de l'étroite couchette, ou mieux, de l'étagère supérieure ou in-
(1) An^erican notes for gênerai circulation.
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fërieure r|iie le sort ftlloao à chacun pour le repos de li Duit. L'heare du premier repas va sonner ïnvEiri&blemerit à 7 benree. Le jour a déjA envahi chaque chambre en même temps que le bruit des travaux da propreté des pouii a réveillé les plus intrépideB dormeurs. On se décide dom: à abandonner la position horizoata.le et à essayer d'éUu' cher une toilette sommaire pour l'achèvement de Isqnelli le canapé de rigueur offre plus d'une fois nn secovn portftnt.
Je ue parle pas ici, bien entendu, des dames rarei matinales h. bord des steamers et pour lesquelles le lever du soleil en mer ne parait pas avoir jamais eu beaoomp d'attrait. Pour elles la matinée commence à peine à l'heiiK du déjeuner réel, entre 9 et 1 1 heures, sons que pour eoli l'appétit du matin ait perdu de ses droits. Mats il est si doux de savourer lentement, chez soi, même dans une cellule, les douceurs du café, du lait, du chocolat, du thécl de leurs accessoires ! Et puis, dans quel état de nêgligîi grand Dieu I pourrait-on bien ae présenter à une heure si peu avancée 1 La passagère n'exclue jamaïa la femme -
EL paraître au 9!i1on dans le simple appareil D'une beaulé qu'on vient d'arracher ftu soninieil
serait vraiment plus inadmissible à bord que partout ail-
, La portion la plus noble de l'assemblée, (qu'on sacl» a que je ne fais que subir, en écrivant ainsi, la loi gna maticale qui différencie si mal le masculin du fémiaiuj doit dono attendre celle qui s'intitule par eompensatiOD 1>
plus belle moitié du genre hamain. Elle s'en console en se préparant sérieusement aux luttes répétées que son estomac sera contraint d'affronter pendant toute la durée du jour contre la longueur et le nombre des repas. Le pont reçoit ensuite ses premiers visiteurs, avides des nouvelles de la nuit, curieux de renseignements sur la vitesse atteinte et la distance parcourue, mais ce n'est en quelque sorte qu'une apparition et le déjeûner réunit bientôt les passagers des deux sexes.
Il y a pour ce repas à bord des steamers français liberté complète d'allures et les goûts les plus divers se donnent oarrière dans le choix des mets ou dans l'ordre de leur sucoession. Toutes les nationalités s'y trahissent par leurs liabitudes. La carte offre les moyens de satisfaire tous les caprices et l'originalité de la réunion n'y perd rien. On dirait d'un restaurant d'exposition universelle ou d'un hôtel envahi par un train de plaisir. Les demandes les plus opposées se croisent à l'office. Les boissons les plus diverses se servent. On peut remarquer des partisans de toutes les traditions culinaires, hygiéniques ou gastronomiques. Le brouet noir seul n'a pas d'adeptes, encore est-ce, sans aucun doute, faute de Spartiates dans le public. Le cuisinier d'un steamer français servirait même (je l'atteste pour celui de VEwrope et du Féreire qui est provençal) des escargots au cumin et des petits chiens à gros ventre, à soies roses et engraissés de marc d'olives, si la lecture de Salammbô n'avait à tout jamais dégoûté les gourmets de ces mets carthaginois.
Même absence d'nnilé dans la durée de cette réunion. L'arrivée dos convives y est tout aussi facultative que leur sortie. Chacun consomme lentement on rapidement, à sa gQÎse. La désertion des tables n'a rien d'obligé ; elle s'opère par groupes ou isolément et, quand le temps est beou, le pont recueille en entier les aeteorE de ces premières ecènes des distraiCtions sérieuses du joni.
Denx heures séparent Bculement le déjeuner à li cutt de la collation ou Lunch que les tables françaises ontbia été obligées d'admettre à l'imitation des usages onglui ou américains, mais eet intervalle est largement ram^ par la promenade aar le pont, par des causeries et snrtonl par l'attente du tableau qui indique sommairement min que l'on a fait dans tes 24 heures et la distante! franchir encore jusqu'au but du voyage.
C'est une des périodes les plus fièvreases de la joi l'événement le plus marquant et le plus impatiei désiré. Les claquements du fouet du postillon ou le« du cornet des conducteurs des anciennes voitures postes ne produisaient certes pas plus d'effet sur les gènes des petites villes do province réunis sur la d'armes de leur endroit pour y devancer la distribl des papiers publics et reporter sur le gouvernement! mauvaise humeur du moindre retard. Tous les neura, hommes ou dames, ont préparé les carnets enregistrent avec un soin serupuleuï les oliiffrea de W gitudo et de la latitude du point oA l'on est chaque à midi; ainsi que la somme des milles parcourus. Lei'
pérances se formulent ; les passagers émérîtes ont déjà contrôlé le nombre des évolutions des roues. Des paris B^engagent et le matelot qui reçoit du commandant la pancarte bien connue où s'inscrivent les renseignements précieux est littéralement entouré et pressé par la foule qui, la curiosité satisfaite, s'écoule aussitôt, joyeuse, triste ou résignée selon l'arrêt qu'elle a pu lire.
Ces impressions durent peu, comme toutes celles qui sont trop vives, et les sons du gong viennent du reste apporter une diversion puissante aux regrets, (s'il s'en est formé) en signalant, à une beure, la collation.
Ce repas n'est, il est vrai, qu'une sorte d'intermède de friandises, de sucreries, de confitures auxquelles des appétits plus robustes additionnent, seuls, des viandes froides et des ablutions internes, eoatray de Champagne et de sber^ ry. Il remplace pour les dames la visite au pâtissier en renom qui sera sans aucun doute bientôt une nouvelle nécessité sociale. Pour les hommes c'est l'équivalent de la fréquentation des Bar»rooms ou des Oyster^s saîoons américains. Il sert aussi de point de départ pour les liaisons qui se forment à bord et pour les causeries que favorise la liberté extrême d'association de table pendant cette nouvelle épreuve du sens du goût.
Au Lunch succèdent en effet les lectures, les conversations, les jeux de toute sorte et, pour quelques groupes, de nouvelles promenades sur les ponts supérieurs, tandis que les voyageurs habitués vont au fumoir reprendre leurs parties interrompues. La bibliothèque du bord, largement
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approvisionnée de livres aaglais, améric&ins, e^gnolaïl françaiB offre à tous les goi^ts dee ouvragée choins. Ghr que caractère y puise, eelon sa fantaisie, lea récits di royagcB, les œuvres critiques, religieuses ouListoriqneB,» lea produits de l'imagination brillante des pins grande noms de la, littérature. Ceux et eelles qui ne cbercheil que ramuscmcnt des yeux, alors que la pensée s'envelei loin rêveuse, préfèrent les illustrations ou les livre» d' mages, quelques autres s'isolent un peu pour écrire Iran impressions de voyage, et les heures coulent parfois pides qu'on est souvent surpria de voir se dresser de ni» veau les tables qui doivent transformer uoe fois de pii le salon de lecture en salle de banquet.
Quatre heures est le moment fatal pour ces prépaiatib maïs les bruits retentissants et un peu sauvages des lait' tams et gongs n'a rien d'effrayaut eu ttomme, an pour les appétits robustes, puisqu'ils annoncent le dlM solennel qui oommence invariablement à quatre beuras demie. Une demie-heure ost un court délai pour oompléW ou refaire, avant le repas, une toilette irréprochable et(* raitre sovs les armes, suivant l'usage de tous les ste
i dames savent qu'à cet instant du jour l'exioH' tude est l'eztrémc politesse. On dit même qu'à bord à certains paoketa elle est aussi l'Indispensable piadeD" pour être bien servi. Le second avertissement ne tronn donc point de rebelles et les rangs se garnissent comsi ceux des soldats aux jours de grande revue.
Chaque table offre souvent une pbysionomie partii
ière, quelquefois même des différences très tranchées, car eur compositbn est entièrement laissée au choix des preaiers arrivants qui préfèrent, à juste raison, n'être pas éparés de leurs parents, de leurs nationaux, de leurs reations amicales ou intimes. Une seule fait exception, celle la capitaine qui s'entoure ordinairement des personnes |ai loi sont particulièrement recommandées et des dames m demoiselles voyageant seules dont il a le doux privilège d'être le protecteur né et l'appui.
lie dîner dure ordinairement plus d'une heure et l'on >ardonn6ra bien à un médecin, forcément hygiéniste, de rester perpétuellement surpris de l'aptitude étonnante de La cavité stomacale humaine capable d'ingurgiter, à de si 3oarts intervalles, des masses d'aliments aussi considérat>le8. Il n'est certainement pas de maison princière qui puisse compter dans ses festins un plus grand nombre de plats de tout genre, d'entre-mets, d'entrées, de desserts plus abondants et plus variés, mais :
Que faire en un ship à moins que l'on ne mange?
St puis, l'aspect appétissant des mets ; Tart que dénote leur apprêt ; le luxe du service, des cristaux et du linge ; le cliquetis des verres, ne sont-ils pas là pour séduire les mmua et les oreilles en même temps que le talent culinaire du chef réjouit Vodorat et le goût ? Pourquoi le toucher résisterait-il à cette conspiration dos autres sens contre lui ? L'habitude, cette violente et traîtresse maistresse ^^escole, s'en mêle d'aiUeurs, ainsi sans doute que quelque Niable (évidemment celui de la gourmandise). On sucoom-
bc donc h la tentation avec d'aataat moins de soi qu'on n'a paa à faire l'aveu du pauvre animal de la oondaniné pour avoir mangé l'berbe d'autrai, n'y aja oun droit.
Âaasi n'est-ce qu'aa nom de la santé que je rfclu contre la profusion des mets ou la multiplicité des npi I et, dans mon rùle de censeur, je pousserais presque le tik I jusqu'à demander à Dieu des tempêtes régnlières ■ l'Océan pour diminuer au moins la quantité des alim oonBommêfi, si la stabilité connue des steamers de la * pagnie Transatlantique n'avait démontré que c rable société ne peut entrevoir l'espérance de f grandes économies de ce côté.
n est plus de six heures quand le café et les liqM ont été appelés à précipiter la digestion du dîner. De M velles et très hygiéniques promenades ont alors lî le pont, si le temps le permet. Mais la réclusion à l'fi rieur des salons n'est ijiie trop souvent la règle et jfl pas besoin d'en décrire les dangers au point de v santé. Il est vrai que les distractions de la soirée comiBni- ■ cent bientût avec leurs incidents variés do musiijne, i> chant, de jeux et de lectures. Noua aurons à y plus loin et nous devons ajouter, pour terminer u qu'on pourrait croire épuisée, que le thé, entouré d'at soïres nombreux, se sert à huit heures et qu'enfin îl même de frêles natures qui cèdent encore à onze henrei^ I soir aux attractions d'un souper de nuit analogue à qui suivent la sortie des bals et des théâtres I
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Que mes leoteurs qui n'ont jamais vu la mer que des hanteurs des grèves de nos côtes et qui se bornent anaohorètement à deux repas quotidiens me pardonnent cette longue exposition. Qu'ils ne m'accusent point surtout d'exagération dans tout le récit qui précède. Je ne veux être ici qu'un historien fidèle et la discrétion sacerdotale de ma profession m'interdit même d'appuyer ma narration de preuves trop décisives. Que deviendrais-je si j'allais 'révéler les dépenses de la pharmacie en sedlitz powders, citrate de magnésie, sels effervescents et autres auxiliaires plus ou moins agréables des digestions difficiles 1 Que 'diraient mes chers malades d'autrefois (je suis absolument 'discret à l'endroit de leur sexe) si j'allais divulguer de plus les confessions qne je dûs entendre et les traitements que je fus quelquefois forcé de conseiller pour indi- "gestion I
^ On pourrait cependant formuler contre moi un reproche d'oubli ou d'injustice et je m'empresse de me justifier de ces vilains défauts, les plus horribles de ceux qu'un chroniqueur puisse avoir, tf'ai complètement négligé dans ma description deux occupations importantes du jour et je dois faire ample réparation de ce méfait.
Je n'ai pas dit d'abord un mot du Bar Eooniy buvette en permanence où l'on peut se procurer à frais modérés tous les Drinks ou boissons inventées par l'imagination américaine. Je signale donc à la fois l'excellence et les avantages (peut-être nécessaires à bord) des stimulants très connus sous les noms harmonieux de Brandy Cock
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tail (l), Sherry CMer (2), Mint Julep (3), Gin 3V dcUy (4), Whisky punch (5J, etc., eta Leur variété n't d'égale que leur force alcoolique, mais il est auBfli des Isat vages plus doux, simplement sucrés et tout ausfii ^as^ qui, pour n^avoir pas autant de débit, sont peut<être|rf' férables aux premiers.
Le second oubli concerne l'existence d'un ooiftori bord. Il n'y a pas à en discuter l'utilité puisque noiuavtf déjà parlé de coulisses, de théâtre, de salons et de BiiM C'est d'un autre côté une institution tout aussi néoeMi pour un Américain que celle des pompiers à New-Toi Ceux qui du reste n'ont pas éprouvé le confort des joi^ tueux fauteuils à crans des Figaro du nouveau-monde,)*' dant les longues et patientes manipulations de ces artiM ne peuvent avoir qu'une idée de sauvage des bi^ifûtofi résulteraient, pour l'humanité toute entière, de l'introd» tien et de la généralisation en Europe de l'art des barUfli
(1) Eau-de-vie queue de coq, composée de Bitier^ d*Eau-de-Vit de noix muscade râpée et de morceaux de glace concassée.
(3) Vin de Sherry ou Jerez, Eau-de-Vie, sucre ou sirop, et muscade, citron et fruits rouges selon la saison.
(3) Madère, glace en fragments, sucre ou sirop, menthe, o^ nas et autres fruits.
(4) Genièvre, Eau chaude^ sucre et citron.
(b) Punch au whiskey ou Eau-de-Vie de grains. La pluptit^ ces boissons se boivent à l'aide de chalumeaux de paille de
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Mcains. Il n'a de supérieur ou d'égal que celui des den- ;es du même pays.
Lies anciens étaient plus superstitieux que nous à cet Iroit. Ils regardaient comme un très funeste présage nploi des instruments des coiffeurs en mer, excepté dans noment du naufrage où ils faisaient volontiers le sacrii de leur chevelure pour calmer la colère des dieux irri- . Pétrone le rappelle expressément dans son satyricon ind le propriétaire d'un navire apprend d'un de ses passera qu'on a osé enfreindre les usages reçus. X Quels sont donc, lui dit Hésus, les misérables qui se )ont fait raser la tête cette nuit au clair de lune ! Par BEercule ce sacrilège est d'un très dangereux exemple 3ar je dois dire qu'il n'est permis à personne de se couler les ongles ou les cheveux sur un vaisseau à moins me le vent ne soit irrité contre la mer. »
se Est-il possible, s'écrie Lycas, furieux et troublé par ses paroles, que quelqu'un des passagers ait eu pareille ïudace ! Qu'on amène ici les coupables afin que je sache jiiels sont ceux dont le sang doit purifier ce navire. »
Bt de les condamner, dans cette pieuse intention,
10 coups de corde.
Les progrès de la civilisation ont heureusement duppri- , dans la marine, les peines corporelles, comme ils ont iruit les préjugés relatifs aux /raf^rs, et l'atelier, (j'al- 3 dire V étude ou le salon) de ces artistes est spéciale* ut encombré pendant les belles traversées d'Europe K Etats-Unis.
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Je dois aussi dire un mot de la Stetoardess on îeaoA de chambre, auxiliaire indispensable des toilettes féminines. Elle tient, à bord des packets qui sillonnent le Norl de l'Atlantique, une place qui Pélève au dessus de la domesticité et quelques unes ont même su acquérir, aYeek temps, une véritable considération personnelle en raifloi des soins tout spéciaux qu'une longue expérience des tar | c yersées maritimes leur a permis de donner, tout partie»; lièrement aux dames condamnées au séjour des calinEi Charles Dickens n'a pas oublié celle de la Britannia àM l'esquisse trop courte de son voyage :
« Que Dieu la bénisse, dit-il, pour ses récits pien8eBMit| n » mensongers des voyages de Janvier I Que Dieu la W-l u » nisse, pour sa mémoire si nette de la traversée comi'l ^ j> pondante de la dernière année. Personne alors n'étiiti » malade. Tout le monde dansait du matin au soir. C't* » tait une partie de plaisir de douze jours ; une scène om » tinuelle de gaîté, de distraction et d^allégresse. Qu'eb » ait toute prospérité pour son bon visage et pour sespr»* » dictions de bons vents et de beaux temps, toutes faïuses; » ou bien je n'aurais pas conservé d'elle un aussi bon w* » venir. »
Celles de tous les steamers ne peuvent évidemment avoi cet agréable accent écossais qui rappelait si délicîenseiB^ la patrie et le foyer de la famille à l'oreille de la ohèi« compagne du charmant conteur, mais leur rôle est bis vite apprécié par tous ceux qui ont une fois éprouré* «[ue le langage de la femme apporte de consolation pendtfi
les angoisses de l'âme ou les fatigues et souffrances du •orps.
Ici s'arrête notre revue. Nous avons en effet décrit les incidents généraux du jour et de la soirée dont le terme est invariablement fixé à onze heures à bord des packets. A ce moment le calme succède à l'agitation des salles communes^; les cabines se peuplent successivement de leurs hôtes et la nuit du steamer commence.
Sur le pont, devenu presque désert, c'est l'heure ou Tâme peut éprouver les impressions les plus variées et les plus singulières car l'obscurité prête à toute chose des formes bizarres et fantastiques, en même temps que l'imagination des profanes de la mer écoute, anxieuse, le bruissement du sillage du navire, les cris du vent à travers les <H>rdages, les ordres donnés aux matelots, le grincement des poulies et des manœuvres. Ces bruits étranges produisent des sensations toutes particulières, le plus souvent Daélancoliques et tristes comme toutes celles qui naissent su dehors de la lumière et du soleil, mais non dépourvues i*uii certain attrait puisqu'on ne peut les oublier une fois ln'on les a ressenties, puisqu'on les recherche alors même lue l'habitude les a émoussées.
On en éprouve d'analogues au dedans du navire où elles >Xxt souvent quelque chose de ce plaisir égoïste, c'est-àiîre réel, que le gracieux poète Tibulle à rendu par ce» ^ers charmants :
Quam juvat immites vento» auâire cubantem.
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Aut, gelidas kihemus aqttas qyum fuderit autter, Seeurum somnos imhre juvante sequi ! (1)
Mais à cette expansion de satisfaction intime se joint toujours, à bord, la conscience craintive que la vaste solitude de POcéan et les dangers de la mer sont bien propres à inspirer.
Et, quand vient enfin le repos, est-il égayé de doux rêves, rappelant l'amour envolé, la patrie absente, le fbyer ihatemel ou les songes toujours dorés de l'avenir ? Est-il agité des douleurs de la séparation qui brise le cœur et que Marie Stuart a si poétiquement exprimée quand elfe quitta pour la dernière fois les rivages de France ? Le dommeil vient-il toujours s'asseoir an chevet du lit que bercent les vagues, ou bien la veille et l'obscurité vpçmtent elles leur tribut aux terreurs que causent dans les insomnies les grondements sourds de la machine et le bruit des flots contre les murailles du steamer ? Qui pourrait jamais bien peindre la variété des sentiments à cette heure de recueillement, oi\ Pisolement prête aux moindres faits les couleurs riantes de la fantaisie ou les teintes sombres du cauchemar ! Je ne l'essaierai pas, et, respectant le voile que chacun aime à maintenir sur ces mani-
(1)0 qu'il est doux d'entendre dans son lit la tempête furieuse, ou de s'assoupir sans crainte au bruit de l'averse glacée que répandent les vents d'hiver. (Tibulle. Elégies, liv. 1er. Elégie 1"- Vers 41,43,44.)
festations secrètes et les plus vraies de Pâme, je m'empresse d'aborder le chapitre tout aussi délicat qui doit être consacré à la partie intellectuelle et vraiment sociale
^ de la vie dont je n'ai jusqu'ici pu esquisser que les côtés
*- presque prosaïques.
J'ai parlé plus haut de théâtre et pour ménager Tinté- TÔt je vais d'abord m'occuper des spectateurs. Comme partout, ils sont plus nombreux que les acteurs (je ne parle
, que des bonnes scènes) et comprennent à bord deux catégories : le personnel du steamer lui-même et la masse des voyageurs indifférents, insouciants ou misanthropes qui se
^contentent en général d'user à leur volonté :
r^ De ce droit qu'à la porte ils ont payé comptant.
)B *Les uns et les autres représentent assez bien les habi- ^taés et les abonnés de nos spectacles, mais avec diverses - Nuances, et j'omets à dessein, parmi les premiers, toute la
partie militante de l'équipage distinguée en trois classes ^séparées, les matelots, les chauffeurs et les garçons de -service, non sans payer un juste tribut aux fatigues et au
%èle de tous. Que de belles pages l'on pourrait écrire spé- =^ialement sur ces hommes intelligents, laborieux et hardis,
qui, jour et nuit, manœuvrant sur le pont ou attisant les "^fournaises ardentes de la machine, réunissent leurs efforts
jpour lutter contre la tempête et vaincre la résistance des :3fiots.
Je ne ferai que signaler aussi les officiers du bord soit
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qu'ils aient pour fonction la direotion générale du nom pendant les quatre heures que Ton désigne en mirmeflov le nom de quart ; soit que leur incombe la charge ifflp tante de yeiller au mouvement harmonique des lOUp multiples qui dotent les steamers de leur plus remaïqttble qualité, la vitesse. Tous, absorbés par leurs serrioa distincts et pénibles, se mêlent peu à Paotion coraiss» pendant la durée des voyages et cherchent, dans les obtf' bres et salons qui leur sont exclusivement réserrés,©» pos légitimement acheté, dès que cessent leurs fonoticM journalières.
Il n'en est pas tout à fait ainsi des autres personne«« TEtat-Major des packets, c'est-à-dire du commandant,» médecin et du commissaire ainsi que de l'agent des po6^ représentant de Tadministration qui subventionne les lignes transatlantiques.
Le premier personnifie réellement le steamer qu'il co»* mande au point que l'expérience a souvent démontré, vr puis vingt cinq années, que le nom seul de tel capit»* suffisait pour attirer invariablement à bord de tel naviJ' la foule toujours plus nombreuse des passagers. Qo* porte en effet un titre plus ou moins illustre ou sonore éci* à la poupe I Qu'importe la force du moteur ou le luxe» installations intérieures 1 Tant vaut le pilote, tant van vaisseau, et c'est surtout pendant les nuits des travers^ quelquefois terribles du Nord de l'Atlantique qu'il «^ consolant d^avoir la conviction profonde qu'il est un bot me capable, actif, énergique, dont la paupière ne se k''
que si rien ne peut venir compromettre le salut de
t homme a passé sa jeunesse loin des siens, dans de ains voyages ou dans les luttes héroïques des gran- >êches du Nord, partageant avec les matelots qu'il lande aujourd'hui les fatigues, les travaux, les priva-
et les dangers de toute sorte qui marquent chacun istants du noble métier de la mer. Les rudes épreue cette vie à la fois étrange et sublime, quand on la lit bien, ne lui ont pas fait abandonner une carrière les héros sont si souvent des martyrs. Au contraire ont rendu plus fort pour lui cet attrait irrésistible oussait vers Pinconnu les grands navigateurs des der-
siècles et qui fait triompher ceux de nos jours des s cruelles qu'entraînent avec elles Pabsence du foyer séparation des êtres les plus chers. Il faudrait avoir nie et le style puissant du grand poète qui a écrit les Misérables Pinimitable chapitre de la Tempête un crâne, pour décrire ce qui se passe aussi dans i de cet homme à l'heure où le calme a cessé, où la }e rue terrible sur le steamer qu'elle semblait cares- >ut à rheure et bercer sur ses vagues ; ou bien quand la brume épaisse peut soudain apparaître un navire, peur, une île de glace, un éoueil.
3st seul dans la nuit profonde scrutant à travers l'obsi qui l'entoure de toutes parts, comme un suaire, le ir qu'il ne peut pas tenter d'éviter en donnant l'ore diminuer la rapidité de la course effrénée du stea-
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mer qui bondît légèrement sur les yagaes ou creiue pé» blement son sillon dans l'Océan. Il a laissé bien loin, li aussi, comme les passagers qui dorment confiants âuui Mi active garde, des personnes aimées, de petits êtres qi dansaient hier sur ses genoux eft sa pensée s'envole tf doute bien des fois, pendant sa longue veille, vers le oè de terre oi\ son retour sèche à peine les larmes du défttl Mais il lui faut refouler bien vite ces impressions {i pourraient dominer son âme et mouiller ses yeux. Di dans ses mains toute responsabilité, après Dû% coioi le disait pieusement la vieille formule qu'on néglige f^ être déjà dans l'irrévérence moderne du passé. Il U toutes ses facultés, toute son attention, au seul but Jek conservation de son navire et de ceux qu'il abrite, et,!* souvent, quatre et cinq jours et autant de nuits s'écooW sans que l'accomplissement de son devoir lui permette è prendre le moindre repos. Ne lui demandez pas tonjo® un front riant, l'abandon des longues causeries et V(^ vation minutieuse des mille riens du monde oisif. B ») pourrait suffire au milieu des préoccupations incessants de la direction du packet. Viennent d'ailleurs les ]^ d'épreuve, ou ces désastres que la prudence et la vif lance la plus grande ne peuvent prévoir, et vous retm^ rez en lui l'initiative qui inspire, l'esprit qui commsD^ l'énergie qui fait obéir, le courage qui sauve.
Est-ce à dire que je viens de tracer un portrait défi* taisic ? non, il m'a suffijb de me souvenir. J'ai rencont» dans les nombreuses années de mes longues courses mf
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unes bien des types auxquels je pourrais rapporter les Kies qui préoèdent. Il en est, et ce ne sont pas les moins ''faits, qui ne sont plus, (1) mais la modestie du capitaine L sut conserver, à l'aide d'héroïques efforts, les passa- "'S de la Vesta dans son épouvantable collision contre Lriic ne peut se i^ouver froissée si ma plume est au- Lrd'hui guidée par la mémoire d'événements plus récents. Irois personnes reçoivent du capitaine, et sous sa res- 3isabilité directe et suprême, la direction spéciale des "isions principales du service des packcts. Le second mitaine, préposé aux détails du navire en général, des ielots et du chargement ; le mécanicien en chef, chardu monde parfaitement isolé de la machine et des soutes s'entasse le charbon ; le commissaire, surveillant parnlier de ce qui concerne les cabines, les salons, l'office, «nisine et les tables, soins dont l'importance est facileoit saisie. Cette séparation des pouvoirs a plus d'un ^ntage. Elle donne aux steamers français une régularité une ponctualité de service. intérieur tout à fait remarcibles. Elle est d'autant plus utile au bien général que commandant, débarrassé de toutes questions minutieu- 3, peut intervenir plus souvent et plus à propos pour
1) Je ne paie ici qu'un faible tribut de reconnaissance à la t moire de deux marins sous les ordres desquels j'ai eu Thonur de servir. Le capitaine de vaisseau Barbet et le bien re-* attable amiral Jéhenne.
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exercer souverainement le contrôle s pareille réunion d'individus.
Quant à l'agent des poatea et an médecin, ile lia gnent ù. bord des navires de la Compagnie Générale Tn atlantiijue de l'immense intérêt pris par le gonvernein français au Euccès et à la prospérité des lignes créées J ces dernières années sur les Etats-Unis, le Menijnep Antilles et Panama. Le dernier est en effet le reptéf tant du pouvoir qui ne craint pas de prodiguer les milli pour subventionner, de manière i ]ea maintenir à on li degré de sécurité et de confort, les entreprises dont n avons exposé déjà, les conditions générales et le qnenccs politiques, commerciales et nationales.
Le docteur mériterait peut-être un long artù doit à sa profession d'être mêlé, plus que personne I à la vie intérieure et même intime des steamers, i comprendra facilement notre réserve à son endroit et i dirons seulement que sa présence sur les vapeurs desi velles lignes est également une preuve de la solliràl de l'Etat. C'est la première fois en effet qu'un minisfi permis aux sociétés industrielles de puiser dans les cm du personnel actif dos services hospitaliers de son dê| tement des médecins arrivés par leur &go et leur dsH services à la période de complète cxpéricooe et d'à tion spéciale à la vie toute exceptionnelle dn n ministre de la marine le disait tout récemment ■
« La capacité scicntiSqne n'est pas la seule dostll
irtidtfl >nnefl
• decins de là marine aient à faire preuve pour remplir » oonvenablement leur mandat. Le médecin le plus re-
• marquable, celui que la science place le plus haut, res- . » tera impuissant dans les moments les plus difficiles s^il ^ » n'a pas cette habitude de la vie de bord qui laisse aux ^ » hommes de mer la complète disposition de toutes les I ». facultés quand il faut y faire appel. » ( 1 )
I Nous venons ainsi de passer en revue les spectateurs naturels du théâtre maritime que représentent les stea-
^ mers. Entrons maintenant dans la description du spectaole ; il n'en est pas de plus singulier ni de plus varié.
j Tous les genres se donnent rendez-vous à bord et la ^ rapidité des traversées s'oppose heureusement à toute ^ monotonie dans les représentations, en même temps qiie £^ les changements fréquents d'acteurs apportent des nuan- ^ ces infinies dans le mode d'interprétation des rôles. Ce g qu'il y a de particulier en mer c'est que le vaudeville, la ^ comédie, l'opéra, le drame sont souvent simultanés, tant j l'espace scénique est resserré, tant l'action peut être parri fois disséminée. Il n'est pas jusqu'aux bouffonneries mug sicales ou autres qui ne puissent attirer à leur tour l'attention. Tous les vrais talents sont invités à se produire et les journées sont si longues à dépenser, la bienveillance
(1) Décret de réorganisation du corps des médecins de la maxnne militaire.
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des BpeclatearB bî grande (va le dêscoDyrement] ( artiste, qaels que soient sa capacité, sa tendana mérite, est parfaitement assuré d'an public prit J dir.
Le fumoir de tel steamer s'est transforma I ment ainsi en café chantant moderne où chas fausse modestie, payait, surtout le soir, le trib chanson comique, romantique, sentimentale et mj loise. L'étroite enceinte ne pouvait contenir qif nombre d'élus ; on se disputait les places prtvil^ écoutait BUS fenêtres et la vieille gaîté Irançûl des prosélytes jusque parmi de pblegmatiquee pà d'Amérique. Lu fable réclamait quelquefois ses d simple couplet avait ses entrées; les chœurs s'yf
sans préparation ni trop de mesure ou i
mais le temps s'envolait rapide; l'heure fatale di feu, je veux dire celle de l'extinction des iumièa heures] venait trop vite et la fête n'en était que | rée pour le lendemain.
Elle avait d'ailleurs son écho sur le pont lui'S matelot français aime, lui aussi, à chanter le ' belle, quand la nuit est sereine, que le vent enfla les et que les roues ou l'hélice traoent aisément sillon de lumière sur l'Océan. Il a de rudes façon d'exprimer ses affections, ses regrets ou ses eq mais qu'il parle de la patrie, du combat, de la fiai joies du foyer ou de l'horreur de la tempête, sca souvent harmonieux, écoutés dans la demi-obBa
r^ aoir, ont fait vibrer plus d'une fois les fibres les plus se-
^ erètes de Pâme dos auditeurs.
n en est ainsi au dedans du steamer quand le salon des dames rassemble dans son enceinte toujours trop petite les amateurs d'une musique plus savante. Là, le grand opéra est abordé souvent avec talent, avec maestria^ avec
^ nu entrain remarquable. Nous pourrions citer des noms et rappeler des traversées où Bossini, Verdi, Meyerbeer, ^ Donizetti et Halévy (pour ne parler que des grands noms . populaires] eurent à bord de dignes interprètes. La voix de belles ou gracieuses cantatrices se jouait des inconvénients et des obstacles que le défaut d'espace et le manque de sonorité de salles trop basses d'étage apportent au développemeut des moyens les plus parfaits. On se pressait ^ à l'entrée des portes, autour des claires-voies du pont, à toutes les issues en un mot qui permettaient d'entendre la * Frima donna improvisée ; les bravos et les applaudissements ne lui faisaient jamais défaut et la fête était complète quand aux voix douces, amoureuses, tristes ou passionnées de Lucie, de Mathilde, de Marguerite, d'Eléonor, d'Azucena et de Hacbel se mariaient, dans une commune harmonie, les accents, fiers, audacieux, menaçants ou ten- " dres d'Edgar, de Guillaume, de Faust, d'Alphonse, d'Eléazar ou de Manrique.
XàQ piano servait aux intermèdes, soit que des doigts làabiles en fissent résonner les cordes dans des variations gavantes et difficiles, soit que des mains, guidées par les ijAspirations de pures mélodies, vinssent à faire revivre les
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plus douces TÛveries da génie masical allemanâ où \a chants gracienz du Jiome sweet home.
Quelquefois aux chanta succèdent les danses et, poom que la mer n'interrienne pas pour une trop sensible pirt dans la cadence générale, te quadrille, la valse, et lej par trop abominables danses tournantes entraînent to leurs mobiles méandres les groupes ardents des ïpeotitateurSj acteurs et aotrioea de l'opéra qui a pris fin, Qu'm ne croie pas ici à une exagération de conteur. Il nous serait facile de citer jusqu'à des noms de personnages !ufit<^ riquea ijuï ont mené le bal à bord des steamers françïiî malgré le nombre des années, et qui poursuivaient même jusqu'au bout les évolutions innombrables da Virginim Ssel
Si le temps ne se prête pas aux distractions de oe ^ re, il est une foule de jeux qui peuvent eni rompre la monotonie des soirées, alors que la plaie onii vent ferment le pont du navire aux longues proraenad» Celui de l'anneau perdu, du Collîn Maillard, des qiiatrt eoiua, ou des changements de places à l'appel d'un Dimin d'ordre désigné et accepté d'avance pour chaque jm etc., etc., ramènent promptcmeut la gaîté l'entrain le plus vif.
Il est enfin des jours oA la prestidigitation et les nés de la magie viennent aussi réclamer leur plane iio\ les distractions d'un passage, et je me souviendrai toTijon", de la peur d'un honorable compère accourant eu toute me demander des soins immédiats ou an antidote.
nait d ^avaler une assez grande quantité de minium au moment critique où un tout aussi honorable opérateur venait de simuler aux yeux de tous la section rapide du nez de son patient. L'illusion avait été aussi parfaite que le danger fat nul pour le bénévole et complaisant sujet.
Pourquoi ne rappellerais- je pas aussi le talent remarquable d'un grave et volumineux personnage appartenant, (le diraî-je) à la plus riche église épiscopale de New- York. Il poussait l'imitation du chant du coq et de mille autres bipèdes et quadrupèdes à un degré vraiment suprême et aurait déridé par son seul aspect le visage d'un misanthrope. Faudrait-il lui en faire un crime vu le sérieux et la dignité obligée de ses principales fonctions à Chrace church ? Nous ne le croyons guères car les rires qu'il soulevait et qui épanouissaient aussi bien sa large figure que celle de ceux qui lui faisaient un assidu cortège ne saurait indiquer que les meilleures qualités de l'âme, les plus tendres dispositions de T esprit.
Mais là ne se bornent pas les moyens sans cesse variés ou nouveaux de dépenser les instants de la réclusion maritime. Le whist, les échecs, les dames, le tric-trao, le piquet, le domino, etc, ont aussi leurs adeptes empressés et d'autres groupes préfèrent aux réunions animées ou bruyantes le charme que les causeries entraînent et les doux épanohements de l'intimité naissante.
A ceux-ci l'isolement du pont ou des tables éloignées de la foule, les longs tours et détours sur le pont supérieur, le langage des yeux ou du geste et les délicieuses
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pressions que nos ancêtres^ n'eussent certainement pas voulu nommer du mot barbare et trop mouvementé de Shake hand. On s'est rencontré déjà en Suisse, en Allemagne, en Italie ou aux stations maritimes ou thermales de France ; on s'était à peine parlé et voilà que le hasard rapproche sur le steamer ceux ou celles qu'on ne pensait plus revoir et que pourtant (cela se ressent bien vite) on est aise de retrouver. D'autres fois la connaiBsanoe n'avait pas de prologue, mais un léger service rendu, un bras o£fert pour combattre ies désastreux effets du roulis oo du tangage ont brisé la glace et fait supprimer la solennelle introduction ou présentation. La convenance s'éta* blit avec la confiance, l'amitié nait et bientôt la journée n'est plus triste ou décolorée ; elle est toute remplie par la présence ou la [pensée d'une 'personne qui plaît, qu'on aimera peut être, et qu'en tout cas on préfère actuellement h toute autre. En faut-il plus pour amener cette cour assidue qui fut de tous les temps, même de tous les âges, et dont le mot moderne, tout américain, de flirtaiion ne traduit sCirement qu'un des aspects. C'est ainsi que faisaient nos pères et qu'ils acquirent leur renommée de politesse de bonne compagnie et leurs qualités de \0 ton dont nous gaspillons fort, dit-on, l'héritage, en fils prodigues ou insouciants. En étaient-ils moins aimés qtf nous? Ce serait bien hasardeux de le croire, et jen'ii jamais contemplé les vieilles gravures ou peintures dï temps passé sans être frappé de l'air de contentement brille sur la physionomie quelquefois fort animée de
perfionnàges. Qu'on les compare à nos mines graves, dès vingt ans, et Pon sera tenté d'affirmer que le siècle n'a guère fait de progrès de ce côté.
Ici le lecteur ne peut me demander sans doute d'aller plus loin. Pourquoi tenterais-je de décrire ou de raconter cette éternelle répétition du verbe qu'ont choisi pour premier exemple toutes les grammaires, sans doute parce qu'il fallait que toutes les générations sussent en conjuguer sans peine tous les modes et tous les temps. N'estce pas toujours au fond le même thème, sans cesse repris, constamment neuf et dont personne ne se lasse tant qu'on éprouve de la chaleur et de la jeunesse à la tête ou au cœur. Amour, flamme divine qui embrase le monde après L'avoir sans doute créé et qu'il ne sera jamais donné à l'homme d'éteindre tant qu'il se ressouviendra du passé jui lui donna l'existence, ou de l'avenir qu'il ne peut s'empêcher de rêver.
Que de types divers ne me faudrait-il pas peindre! Je l'ai dit ailleurs, rien de plus variable que la composition du personnel des steamers, il change à chaque voyage Bt avec lui nécessairement les individualités qui devraient, comme en tout roman, me servir de héros ou d'héroïnes. La nationalité seule permet peut-être de saisir des différences tranchées pour les deux sexes, et il ne peut venir en effet à la pensée de rapprocher jamais dans lin commun tableau les descendants de Jacques Bonhomme, le fier Castillan, le flegmatique Allemand ou L'héritier de John Bull ou de frère Jonathan. Un contact
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do 12 jours est sans action sur des habitudes que ne peuvent modifier des années de firéquentation intime. Mus les comparaisons qu'on pourrait établir à ce point de nu n'apprendraient que bien peu de chose à mes leoteura
Pour les types féminins même embarras, mêmes obetaoies et le seul fait de l'embarquement apporte même pov ces derniers des modifications qui rendent la tâche plu difficile.
La Française, par exemple, n'est plus elle même dès qu'elle a posé le pied sur un naTire. On sent que la mer n'est qu'un pis aller pour elle et que les tempêtes des i^ gions brumeuses et froides que parcourent les steamers qui se rendent en Amérique sont entiôrement défayoraUes au développement de ses qualités distinotives : la grâce, li gaîté, l'entrain. Elle subit le voyage sur mer mais ne Pucepte que par exception. Elle se trouve dépaysée dans on milieu qui n'a rien de sympathique à ses habitudes comme à ses besoins on à ses désirs. Ajoutons qu'elle est en proie presque constamment à la désolante maladie de 1> mer et concluons qu'elle ne peut, (quelque soit notre déàr bien naturel) nous fournir l'occasion de lui faire la pio» belle part dans les descriptions de notre livre.
Il eu est presque ainsi des Espagnoles et des AllenuBdcs plus familières pourtant avec les excursions maritimes et qui s'offrent quelquefois à bord dans toute Texpan sien de leurs qualités nationales. Les premières perdent) peine alors quelque chose delà vivacité, du brillant, et de Texubérance de vie qui les distinguent. Les secoDdeî
entrent souvent de leur côté, sous les tendres couqui font songer aux romantiques et pures créations TS poètes, pour les jeunes filles ; à des lunes de miel quelles pour les jeunes femmes.
I Anglaises et surtout les Américaines sont au condre, sur les steamers, dans un monde qu'elles connt et ce sont elles qui vont me servir à esquisser les types particuliers. Toutes deux foulent en effet •rain qu'elles fréquentent de bonne heure et qui n'a énéralement pour elles d'épreuves désespérantes ou lis quotidiens. Aussi, n'en déplaise à leurs autres gnes, usurpent-elles presque toujours à bord les principaux restés sans emploi, faute de sujets des nationalités propres à les remplir.
} cordiales amies d'Outre-Manche se prêtent peu lant, je dois le dire, à des nuances bien tranchées, sont, on le sait, parfaitement reconnaissables par 'univers qu'elles explorent plus incessamment que iilleurs touristes. On les dirait calquées sur un monvariable ou stéréotypé qui n'est certes pas celui aricatnres vulgaires, mais qui offre un ensemble de gravité, de sérieux, de haute respectabilité et de costume. Impossible donc de chercher à les faire * dans nos récits sous des teintes diverses. Elles Qt d'ailleurs assez ordinairement à bord des steamers is et n'y prennent qu'une part médiocre à la vie le. J'ai cherché longtemps la cause de cette sorte enue qu'un voyageur superficiel et léger mettrait in-
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failliblement au compte de la jaloosie et de la qui, pour certaines gens, doit forcément exister ( la France et l'Angleterre entrent en contact. Je y parvenir, à moins qu'on adopte comme solution • blême la réflexion humourîstiqne que m'a sagg passager, fort aimable conteur et homme d'esp: me permettra bien de lui restituer le mérite de marque.
On se rappelle cette piquante anecdote d'un man faisant demander avec instance à un voyage l'habit brillait près d'un poêle l'honneur de lui ê sente et ne prévenant naturellement que trop tard nier, vu le délai apporté dans l'introduction obli Eh bien, me disait le docteur D ***, ne cherchez leurs la cause de la réserve de vos Anglaises. Eli tendent qu'une présentation en règle pour faire L tie dans vos réunions et vos jeux. Seulement vos sées sont trop courtes ; il faut en toute grave ce de la mesure et du temps et vous atteignez Newle Havre avant que la formalité préliminaire ait ] lieu.
Les Américaines sont d'un commerce plus d'un abord plus aisé et, par suite, plus faciles à mais Dieu sait quelles couleurs ont été broyées ] faire connaître à la vieille Europe. Il n'y a pas d entre leurs panégyristes entliousiastes et leurs c acharnés et l'on serait certainement fort embarras les juger si l'on en croyait sur parole les romans,
►US de voyage et livres, dits sérieux, qu'elles ont pu ins-
lie sujet est, il est vrai, fort difficile à traiter parce que k^méricaine offre, à elle seule, les contrastes les plus tauliers, selon sa province, son âge et il faut dire aussi -on ses convictions ou le parti qu^elle a choisi ou subi CLS ces derniers temps. Française par le goût de la pare, par le désir quelquefois exagéré de plaire, ainsi que r la gaité, elle a, d'autre part, des qualités fort oppois qui en feront éternellement peut-être \in caractère xte. Il s'est opéré déplus, depuis un demi siècle surat, un tel mélange de nationalités, d'usages, de mœurs, habitudes, de tendances dans la société américaine qu'il i devenu fort embarrassant d'en tracer un portrait fidèle. ■> puis, dès qu'il s'agit de la femme, n'avons-nous pas aire à quelque chose d'insondable et d'indescriptible )rs même qu^on croit être le plus près du but I Nous ne tenterons donc point de faire mieux ou plus il que ceux qui n'ont pas craint d'écrire sur un pareil jet, bien plus d'après les rêveries de leur imagination des classifications à priori que d'après une observation •ieuse et approfondie. J'aime mieux me souvenir, et si !S impressions n'ont pas été exactes ; si ma mémoire me •t mal ; si je fais nombre d'oublis, au moins n'aura-t-on 3 à me les reprocher trop vivement après la déclaration •melle que je viens d'émettre de mon impuissance à re mieux dans une question si séduisante mais si com- )xe.
IG
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L^Âmérîcaine est toujours très oeoupée d'elle même et tellement éprise de son individualité qu'elle s'adjoge, sans discussion, une supériorité réelle, non seulement sur chacune de ses compatriotes, en particulier, mais enerae sur toutes ses compagnes qui ont eu l'irréparable malbeor de naître ailleurs que sur les territoires de Tindinsible Union. Les derniers événements n'ont pas peu e<mtribtté à développer cet instinct natif de leur intelligence, pe^ fectionné par le système qui préside à leur éducaticm et à leur instruction, et c'est de très grand sang-froid que j'û plus d'une fois entendu des dames américaines plaindre avec une conviction entière le sort matériel, moral 08 intellectuel des Européennes.
Que peuvent en effet savoir, sentir et penser les panvres femmes de l'Ancien-Monde, privées presque absolument de la lecture des volumineux journaux des Etats* Unis ou des tracts répandus en quantités innombrables dans chaque échoppe d'Amérique, jusque dans les station les plus misérables des longues voies ferrées, sans compter ceux qui sont semés sur les wharfs ou quais des granè ports et sur les bancs des promenades publiques !
A supposer même que ces semences précieuses eusseat, en général, un tout autre sort que celui de la plupart de* grains de sénevé de l'Evangile, quelle régénération peuton bien franchement attendre d'iD telligences pour lesquelles les lectures publiques les plus prolongées et!» plus répétées ne paraissent pas avoir acquis d*attraitquel progrès enfin pourrait se faire dans des esprits aase»
frivoles pour n'avoir encore fondé aucune bibliothèque, aucun cours public, aucun collège médical, aucune religion, aucune association d'émancipation de la femme, rien enfin de sérieux et de viril !
Un tel arriéré ne peut être évidemment rattrapé dans la marche si rapide de la civilisation hâtive de notre monde sublunaire. Aussi devons -nous renoncer complètement aux vastes satisfactions de la pensée, aux spéculations élevées de l'esprit, si communes en Amérique, pour jouir simplement, comme dos pères, des horizons restreints iu coin du feu, des relations purement intimes de la famille ou de l'amitié, ou encore des jeux et cris par trop prosaïques de nos petits, (1)11 est évident, en effet, que nous ne pouvons faire autrement, nous autres Européens, que partager, sous ce rapport, le sort de celles qui affectent la plus grande modestie eu ne se comptant que pour une simple moitié de notre existence.
Et cependant, disons-le, peut-être ces dernières auraient-elles quelques pas à faire dans la voie d'instruction pratique si remarquable aux Etats-Uois et dont nous ne critiquons ici que les exagérations ou les tendances excentriques que rappellent, en Europe, nos bas-bleus litté-
(1) Il 7 a peut-être un fonds d'amertume dans ce reproche fait par quelques américains de nos jours aux françaises. Tallejrand avait dit méchamment de celles qu'il voyait : « Les «^ américaines ne font pas d'enfants, elles font des petits. »
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raîrcs ou politiques. Nous gardons bonne souTenance le nos causeries avec de charmantes jeanes filles dont le savoir réel ne nuisait en rien à la grâce et à la bcanté. Il y a temps pour tout dans la vie des dames ; les soins de leur maison ou de leurs enfants sont compatibles avee la culture de leur esprit, et le charme des lettres n'est qu'un attrait de plus en elles. Noas avons éprcavé bien des fois cet attrait à bord, soit aveo des personnes que leur âge et leur position sociale avaient mises en mesure do voir et do bien juger les choses du monde, soit avec des enfants rieuses et gaies chez lesquelles nous constitiens, non sans quelque étonnement, autant de profondeur d'idées que de connaissances variées.
Plusieurs de celles-ci surtout ne s'effaceront pas de mi mémoire.
L'une revenait seule en Amérique après avoir parconru l'Europe qu'elle avait rapidement mais sûrement appréciée et qu'elle aimait davantage peut-être qu'elle n'osait se l'avouer à elle-même, tant son patriotisme était dértloppé et presque exclusif Rien ne pourrait rendre exactement l'impression que faisait sa physionomie brune e* vive sur laquelle étaient clairement écrites en premièn; ligne une fierté de caractère et une ténacité d'opinionî peu communes. Ce cachet viril, empreint sur une jeuD« tête, avait à la fois quelque chose d'attrayant et d'étrange, et cette double impression devenait plus durable dèa qu'on avait pu sonder ce que renfermait d'élévation et de chaleur une organisation au premier abord trop réseryce
et sévère. Elle aimait peu les distractions de la musique et du chant bien qu'elle en sentît en artiste les douceurs et le charme et qu'elle ne mît aucune fausse modestie h faire preuve de ce genre de talent ; mais elle préférait à tout les conversations prolongées et savait, je ne sais comment, faire oublier, en les poursuivant jusqu'aux limites les plus extrêmes, le contraste éclatant de sa jeunesse avec l'étendue et la maturité des opinions qu'elle soutenait.
Ce type que je n'ai pu sans doute tracer aussi nettement qu'il est resté vivant dans mon esprit ne s'observe pas aussi fréquemment qu'on Ta prétendu parmi les Américaines, mais je n'hésite pas à déclarer qu'il doit être inscrit parmi ceux de la classe la plus distinguée de tous les pays, autant par son originalité que par la réunion extraordinaire de qualités rarement associées.
A côté de celle qui me pardonnera bien sans doute d'avoir voulu rendre hommage à ce que son caractère offrait de sûres, franches et cordiales relations, je placerai un autre type tout aussi élevé mais d'un genre très distinct et qui peut prétendre davantage à représenter l'Américaine d'une manière générale.
Chez celle-ci, plus de désir féminin de plaire, plus d'attraction superficielle et même plus de sensibilité, bien que tout fût mis en œuvre pour cacher ce sentiment sous les dehors d'une sorte de scepticisme qui cadrait mal avec l'âge. Et pourtant le cœur avait parlé, impérieusement peut-être ; mais, soit fierté innée, soit crainte de décep-
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tion, soit toute autre raison, il avait dû se tûre, laissant seulement dans Pexpression générale du yisage la trace du combat. La Bichesse, le Nom, la Beauté se trouTÛent là réunis, et cependant que de satisfactions absentes ne pouvait-on pas deviner dans le regard. La tristesse même se trahissait parfois dans rexpressîon de la pbysionoime alors qu'un nuage du passé venait sans doute assomVm Pâme.
C'est un fait remarquable d'observation que l'Américaine semble ô^étudicr autant à cacher ses impressiott réelles que d'autres font une ostentation trop naïye, trop imprudente ou trop calculée de leurs intimes pensées. Lt liberté entière dont on jouit aux Etats-Unis pendant li vraie période d'expansion de la femme rend sans contl^ dit cette défiance nécessaire, mais le doute perpétuel pesi avoir aussi ses dangers car l'indifférence simulée, qu'ont taxée de froideur absolue, ne protège pas plus de l'erreur dans le choix des affections que le hasard ou les convenances qui président ordinairement à ce choix en Europe. Comme l'a dit avec vérité un auteur de notre temps: « En toute chose il y a un moment pour être heureui; )• quand on le laisse passer en disant : il n'est pas temp » encore, ou toute autre fadaise, il est souvent trop tari » le diable rit et marque un point. »
Les dames sont en Amérique plus constantes qu'oD ne le suppose, et je crois même qu'elles résument, sous ce rapport, à un degré très élevé, la ténacité particulière de leur nation» L'absence, l'éloignement, les distractioB«i
même ordonnées par Pautorité des parents, n'émoussent pas les sensations profondes qu'elles ont ressenties. Froissées mais non converties ; jamais oublieuses quand elles ont vraiment aimé, elles restent fidèles, et, sachant que la patience est une arme, elles appellent souvent le rojage à leur aide comme consolation puissante ; puis, après avoir parcouru l'Europe, elles retournent plus éprises et plus résolues que jamais.
Nous en avons connu qui ressemblaient à celles-ci et il ne serait peut-être pas impossible de chercher les raisons profondes des ressemblances ou des oppositions des types précédents dans certaines conditions territoriales dont on a récemment fort controversé et même nié la légitimité. Mais il nous faudrait aborder pour cela de hautes questions d'origine, d'éducation, d'instruction, de climat et par conséquent de mœurs et d'idées qui ne peuvent être du ressort de notre livre. Je reprends donc le simple récit de mes impressions personnelles en insistant seulement sur la réalité de types que j'ai tenu à faire figurer ici parce qu'ils ont été toujours oubliés dans les livres qui ont la prétention de peindre sans partialité la société américaine. On a épuisé par contre les portraits oi\ s'étalaient avec complaisance la coquetterie et la légèreté, pour ne pas dire plus, des dames de la République aux 35 étoiles. C'est le canevas ordinaire d'une foule d'ouvrages où la variété et la multiplicité des exemples exclut presque nécessairement la pensée d'une observation personnelle et digne de ce nom. On a pu voir plus haut
ce que nous pensons de ces appréciations mensongères oa exagérées ; nous n'y reviendrons donc point.
Je ne nie pas certainement qu'il y ait en Amérique, ainsi que sur les steamers, des dames avides d'hommages, d'éloges, de compliments et, en première ligne, d'une assiduité rigoureuse. Le diable ne peut perdre de bob pouvoir au-delà des mers puisqu'il a la fonction, d'&ntres disent le droit, de tenter toutes les mortelles. £?€ a péché dès longtemps; Galatbée n'aimait à être vue et ne fuyait derrière les saules que pour mieux y attiicr ses adorateurs ; Cléopâtrc a balancé la fortune et les destinées des plus grands empires. Pourquoi le Vieux- Monde aurait-il le privilège de types que les poètes de tous les temps ont chantés, qu'ont tenté d'imiter, sasi y parvenir, les sculpteurs de tous les âges etqneli froide raison moderne absout presque de leurs défauts, spécialement pour notre mère commune, en raison de l'excellence des pommes et de l'ennui du perpétuel tête à tête du paradis ?
Qu'importe d'ailleurs s'il est des âmes qui n'ont d'autre but sur la terre que de satisfaire leurs vanités, leurs passions ou leurs caprices. A celles-là le règne éphémère, les plaisirs d'un moment sitôt transformés en longs jours d'amertume et les triomphes qui ont toujours un triste lendemain. Je n'essaierai pas plus de dire leurs joies que leurs peines; leurs gloires que leurs revers, sans leur jeter mon blâme ou mes bravos. N'ont-elles pas la splendide excuse de leur éclatante beauté, de leurs talenU
OU de leurs charmes ? Et puis leur règne doit être si oourt qu'il emprunte à cette durée précaire une sorte do droit à la tolérance que nous respectons entièrement.
Voir du reste la règle dans l'exception aboutit en somme à imiter ce voyageur s 'empressant de noter sur ses tablettes que toutes les femmes de Blois étaient d'exactes copies d'une servante rousse, laide et acariâtre dont il avait subi la vue et le mauvais service. On l'a fait trop souvent au sujet des Américaines et nous pourrions pourtant citer parmi celles que nous avons connues des exemples parfaits ^.'honorabilité, de dignité et de distinction dont la réunion fortuite pendant tel voyage formait une société des plus agréables et des plus choisies. Que de mères douces, l)onnes et dévouées à leurs enfants n'avons nous pas vues ? Xieurs noms se presseraient aisément sous notre plume, si Tious pouvions ici trahir leur modestie, mais uqus ne nous dispenserons pas pour cela de terminer notre revue par une simple relation. Elle prouvera, mieux qu'une longue dissertation, qu'il est, de l'autre côté de la mer, des âmes douées des plus belles qualités du cœur, même vis-à-vis de ces êtres devenus, aujourd'hui même, les protégés de fantaisie de tant d'honorables personnages ou de vertueux journaux. Je n'en ai pas choisi l'exemple pour faire un plaidoyer d'esclavagiste, car je ne suis qu'historien, mais, n'en déplaise aux Beecher Stowe de conviction ou de parti, il est plus que douteux qu'on puisse rencontrer dans la famille la plus puritainement abolitioniste des preuves
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de comparaion, d'abnégation et même de tendresse pareilles à celles dont nous avons été témoin à bord.
Une famille da Sud fayait la gnerre fratricide qui venait de lui ravir à la fois la tranquillité, le bonheur, la richesse, et qui avait brisé ses affections les plus saintes. Elle entraînait avec elle, sans les compter, sans regrets et sans autre pression que celle de sa bonté, un bon nombre de serviteurs et de servantes, presque tous trop vieux ou trop jeunes, dont les parents valides avû^t déserté, aux premiers jours de la lutte, Phabitation qô les avait nourris et élevés. N'était- il pas naturel de cédet aux excitations qui répétant le mot liberté avaient onblii de dire un mot du devoir paternel ou filial !...
Cette famille, ainsi réduite à des femmes par les désastres et les batailles, prenait le chemin de la France, terre bénie vers laquelle gravite toujours le malheursni ou l'opprimé. C'était un triste exode, car aux chagrins de l'abandon du pays natal se joignaient des privations eî des peines secrètes on même temps que le corps lui-fflôin« subissait les inconvénients matériels d'une transition snbite de la vie large et des chaudes températures des contrées tropicales aux rudes conditions climatériques à» mers du Nord. La maladie survint. Elle frappa, parai ces servantes qui n'avaient trouvé de refuge qu'anprèJ de leurs anciennes maîtresses, la plus vieille, la plu* chétive, la plus inutile enfin ou la plus gênante aux yem des idées régnantes de progrès éclairé. Le mal fut grsT* dès le début ; promptement augmenté par l'âge ; les Borsf
qu'il exigea, jusqu'au terme fatal, furent de ceux que connaissent seuls les âmes dévouées et les pauvres gens. Mais deux sœurs, jeunes encore, se firent les anges du chevet de la mourante, lui prodiguant à mains pleines les trésors de consolation de leur cœur et les secours de leurs bras. Je ne raconterai pas leurs veilles, leurs fatigues, leur sèle, et je ne révélerai pas les touchantes marques d'affection qu'elles donnèrent jusqu'à la fin à leur vieille esclave qiii les leur rendait dès qu'un témoin indiscret ne pou-
^ Tait assister à ses élans de reconnaissance et de respect
. . disparus aujourd'hui des relations entre serviteurs et maîtres. Je me contenterai de dire que celles qui donnèrent ce bel exemple de charité chrétienne, dans le sens le plus magnifique du mot, ont laissé après elles dans le souvenir de
- touB ceux qui assistèrent à leur dévouement une sensation , durable d'admiration et de sympathie. Le siècle a beau se
. fidre égoïste, utilitaire et positiviste, il est encore au cœur des hommes des cordes qui vibrent, des fibres qui sentent, des sentiments qui se réveillent au contact d'une belle
" action.
A quoi bon, après cela, chercher à décrire longuement 1 d'autres types, ou à créer des personnages de fantaisie ou
de roman toujours inférieurs, en mal comme en bien, aux ^-.i'éalités qui se rencontrent à chaque pas du chemin de la
*"* F. A peine nous reste-t-il d'ailleurs, pour terminer notre
^ ^tude, à dire un mot de la partie masculine du personnel V ^^B steamers. Elle ne pouvait prétendre évidemment à la -. $!l^emièr6 place dans un milieu résultant principalement
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de la fusion des sociétés française et américaine, les plus polies du monde.
Ici moins d'individualités tranchées en raison d'une moindre part dans la vie commune. Les hommes sont dans les cifilisations modernes, et ont dil être dans toos les temps, des chiffres qui n'avaient de valeur réelle que selon la position que leur assignaient les Dames. C'est peut-êtie trop diminuer leur rôle, mais aussi quelle excuse pour les fautes générales de l'humanité et quelle soumission ani récits de la Genèse ! Mon opinion doit donc compter sur des approbateurs parmi les gens sincères. Or la règle qui régit l'univers est applicable à tous les titres aa petit monde du bord où se rencontrent bon nombre d'oisifs tenant peu à faire le solde d'aucun compte sociaL
Beaucoup demandent en effet aux seules enivrantes la* peurs du tabac les distractions qui font couler les heures et, pour eux, la longueur de toute traversée pourrait être mathématiquement évaluée par le procédé que fait connaître le spirituel Knickerbocker dans sa désopilante histoire de New- York. Tout se réglait, d'après lui, durant les premières années d'occupation hollandaise sur l'île de Manhattan, par quantité de pipes fumées : « Manière de toiser » admirablement exacte, ajoute-t-il, car une pipe dansl» » bouche d'un vrai hollandais n'est jamais sujette à ces » accidents et à ces irrégularités qui mettent continuelle" » ment les horloges en défaut. »
Resterait seulement à démontrer que les Américains et ceux qui les fréquentent ont reçu pour héritage cette re-
irqnable précision des premiers possesseurs du sol <t^ ew-York. La substitution d'une autre habitude à ceU^
la pipe pourrait faire concevoir quelques doutes sur c^ înt, ou du moins tendrait peut-être à introduire des él îxits nouveaux dans la solution du problème.
Une autre classe do passagers a pour spécialité 1 étuc^ s moindres incidents de la mer et surtout leur démon ^ ition publique. Dès qu'ils ont franchi deux foÎB Poce^^ professent. Ce sont eux qui, dès le matin, consulto^ ^ ciel, le baromètre, la brise et le sillage. Ils assiégé ^ ^ tableau du point de midi, en contrôlent les chiffres ^ ^ I comparant aux longues listes de leurs carnets de ^^^^^ s précédents, et je laisse à deviner leurs imprécation ^ itre le vent, ou leurs critiques, lorsque le ciel n'a ^ ^ nné satisfaction plénière à leurs prédictions de rapiclj . ^ de distance parcourue. Leur agitation eat extrê^ ^ :tout autour de la machine dont ils scrutent tous ) > mvements et près des matelots chargés de ramené^ ^ rd les lignes de loch employées pour mesurer appro^. tivement la vitesse du navire. C'est quelque cbo^"^ nalogue à Tempressement de la mouche du coche ^ ^ limitable Lafontaine et leur triomphe est complet, Iç^^ ire radieuse, quand un néophyte de la mer, aussi cq^^ t que naïf, vient les consulter et leur demander u^. * iation maritime suffisante. ^
L côté de cette partie turbulente et affairée du persou^^^, steamers se rencontrent presque à chaque traversée u deux passagers dont Pattitude contraste singulière
ment avec lo mouvement perpétuel des précédents. Ceuxoî s'isolent en général de la foule dont ils semblât n'é* pouser jamais les caprices, les distractions ou les amusements, mais on les reconnaît sans peine à la préoccupation écrite sur leur visage et qui trahit le but réel de leur voyar ge. Ils appartiennent à la classe des inventeurs et continuent de notre temps les migrations et pérégrinations des Bumsey, des Fitch, des Fulton et de tant d'autres, soit vers r Europe, soit vers F Amérique, pour aller proposer les trésors de leurs découvertes, de pays en pays, sans antre récompense, le plus souvent, que celle de leurs deviovanciers. Bace vaillante, énergique et convaincue qui siit d'avance les déboires qu'elle devra essuyer et que riea n'arrête pourtant dans sa voie douloureuse, tant la force du Dieu qui est en elle est irrésistible.
Il est sans doute parmi ces deshérités de l'humanité des rêves creux, des intelligences dévoyées ou folles, mais aussi parfois que de bon sens, que d'idées pratiques et même que de génie ne trouverait-on pas chez ces hommes dont on n'attendra sans doute que la mort pour adopter les systèmes.
Ils le savent et ont appris aussi par triste expérience que rien n'est plus facile que de les dépouiller pendant leur vie du mérite de leurs inventions, mais ils ne peuvent cependant résister au désir de trouver un auditoire complaisant pour l'explication des théories qu'ils ont établies, ou des transformations que la vulgarisation de
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leurs idées doit opérer infailliblement dans telle région de la science ou des arts.
Plusieurs, favorisés du Dieu Plutus, (nous n'avons pas besoin de dire que ce sont les moins nombreux) n'aspirent même qu'à la généralisation et à l'adoption de leurs principes sans autre but qu'une reconnaissance honorifique de leurs travaux et pourtant le succès couronne rarement leur persévérance. Nous avons expérimenté, nous-même, à bord d'un steamer un système télégraphique d'une simplicité et d'une sûreté irréprochables, n'exigeant aucun appareil particulier, pouvant s'accommoder à tous les autres et enfin d'un enseignement complet possible en quelques minutes à de simples manœuvres. Ce système, d'une rapidité incroyable, avait eu l'étonnant bonheur d'être examiné, vanté et, qui plus est, utilisé même sur une grande échelle dans presque toutes les contrées de l'Europe. Des attestations les plus détaillées et approbativeë certifiaient ses avantages reconnus par d'imposantes
autorités militaires ou scientifiques et l'inventeur était
encore à poursuivre et à solliciter l'adoption de son invention dont la première date porte, dans une brochure imprimée, le chiffre de l'an 1 829 ! ( 1 )
(1) Le Bavant M. Swaiin de Philadelphie m'excusera bien d'inicrire ici son nom bien connu des amis de la science. Je ne croit pasy en écrivant ces lignes, ajouter beaucoup aux nombreux témoignages rédigés à l'appui de ses idées, mais je n'ai pas youU
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Il est enfin une masse compacte de persomiages appartenant à tous les âges, à toutes les professions, à toutes les nationalités et qui fournit les acteurs principaux des scènes les plus brillantes de la vie intime des steamers. Parmi ceux-ci plusieurs ont déjà parcouru presque tout le monde, poussés par ce désir de l'inconnu qui n'a jamais trouvé plus de moyens faciles et rapides de se satisfaire qu'à notre époque et leurs récits sont souvent pleins d'attrait. Ils sont sûrs de capter l'attention dès qu'ils exposent les richesses de leurs observations personnelles ou les comparaisons que ces observations les ont conduits à établir entre les divers pays qu'ils ont visités. Je pourrais même dire qu'ils seraient la grande attraction de la plupart des traversées des packets, si leurs longues courses sur le globe n'avaient pas eu pour conséquences naturelles les irréparables outrages de l'âge et si la jeunessse ne réclamait pas ses droits.
laisser passer l'occasion de tester aussi en faveur d'une invention marquée au coin d'une véritable originalité. Qu'il se console du reste da retard apporté à la généralisation de l'emploi de son système et qu'il ne croie pas surtout que sa qualité d'étracger soit une des causes qui s'opposent à son triomphe définitif- En France nous pourrions citer bien d'autres exemples, parmi nos nationaux, de cette injustice notoire envers des inventears qui n'ont épargne ni leurs peines, ni leur argent pour l'expérimentation publique de découvertes dont ils ne voulaient tirer aucun profit personnel.
Sans elle point de fêtes ou de soirées joyeuses, poiut de chants, de jeux, de danses ou d'épanchements secrets. Point de gaité pendant les journées de la réclusion au dedans des salons, point de soupirs quand l'heure de la liber- - -té va sonner ; rien enfin de cette expansion de la vie qui exige pour être absolue les charmes et la fraîcheur des vingt ans. C'est le printemps toujours riant et la chanson toujours nouvelle, le thème que chaque génération reprend et qui semble toujours d'hier. Qui voudrait ne pas convenir de sa puissance mériterait de ne jamais jouir des plaisirs qui doivent succéder à ceux de l'amour, ceux de l'amitié et de l'esprit.
Pourquoi décrire maintenant l'histoiri de liaisons au début desquelles le hasard préside le plus ordinairement ; dont les progrès, la marche ou la terminaison n'ont d'autres règles que le sentiment, et qui quelquefois sont aussi peu durables que la trace laissée sur les vagues par le passage du vaisseau. Il en est pourtant qui marquent un sillon plus profond dans le monde infini de la pensée et c'est sans doute à leur mémoire que l'on doit d'oublier si vite les ennuis , les fatigues et les privations des voyages sur mer. Les longs trajets maritimes sont au fond monotones et tristes, assombris trop fréquemment par les tempêtes et les dangers. Mais qu'une sympathie soit née pendant leur durée; qu'un souvenir ait été évoqué par "^ine rencontre fortuite ou qu'un de ces mille riens d'oiï :3iaissent spontanément nos jouissances ait été rappelé, et Ha métamorphose est opérée. L'âme vit aussi bien de ses
aifections passées que de ses rêves d'avenir. Elle les embellit sans cesse et s'y reporte avec complaisance, sans songer au milieu dans lequel elle est retenue par de péniblcs liens.
Là, sans doute est tout le secret de Pattrait des voyages et surtout celui de l'oubli complet des mauvais jours qui n'en marquent que trop souvent la durée. Cet oubli remarquable, après les excursions lointaines du marin, Test aussi pour les courtes traversées de l'Atlantique et la meilleure preuve qu'on puisse donner de ce fait est la description de cette période du voyage où la terre apparaît au loin comme un point plutôt deviné qu'entrevu. Jamais spectacle ne produisit d'émotion plus vive. Les esprits les plus indifférents, ou les plus misanthropes; les passagers qu'on n'a jamais vus jusqu'alors et dont la venue sur les ponts cause la surprise de véritables apparitions ; s'émeuvent à la nouvelle qui a bientôt parcouru tout le steamer. Tous viennent chercher à l'horizon la ligne grise si ardemment désirée. La joie éclate sur toutes les figures et se traduit par mille excentricités, par milltr folies, dont la plus originale et la plus habituelle est certainement Tétrangeté des paris qui s'engagent alors sur l'arrivée du pilote. On ne met pas seulement d'enjeux sur l'instant béni oi\ il doit monter à bord, mais encore sur le numéro que porte sa voile, sur son âge, son état de célibat ou de mariage, le nombre de ses enfants, leur sexe. sur la couleur de sa barbe, sa taille ou tel détail de ses vêtements. Toutes ces particularités donnent lieu â un
assaut de fantaisie et des sommes considérables sont même engagées dans cette fièvre de défis qai n*a de supérieure que celle du iurf ou des tables de jeu.
L'excitation, cet excitement si chéri des Américains, est enfin à son comble quand la lourde machine du Packet ralentit soudain sa marche pour recevoir celui qui, toujours le bien venu, a de la peine à fendre la foule avide de l'interroger.
Dès lors le voyage semble à son terme et notre récit de la vie particulière du bord finit aussi. Nous n^avons eu d'autre prétention en le traçant que d'être impartial et vrai. Notre seul désir était d'être un historien complet et fidèle. Puissions-nous avoir réussi.
Quand, sur terre, on approche d'une grande ville, le voisinage de la riche cité se trouve aisément indiqué par le mouvement plus considérable des voyageurs et des véhicules qui se croisent ou se succèdent dans leur marche hâtive. Un spectacle analogue s'observe quand on arrive près des grands centres maritimes et les preuves de l'activité humaine ne se rencontrent, peut-être, nulle part à un aussi haut degré qu'à l'entrée de New- York.
Les pilotes, sûrs d'un salaire rémunérateur en raison de la multiplicité des arrivages, viennent souvent à 100 et même 200 milles des côtes, bravant la mer et la tempête, et l'on serait presque tenté de les taxer d'imprudence dans leurs courses audacieuses sur l'Océan si la simple vue des petits navires qu'ils montent n'inspirait toute quiétude. Il n'est rien de plus gracieux que ces goélettes dont les voiles de coton, éclatantes de blancheur, apparaissent à des distances incroyables. Bien n'est plus rapide et plus
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marin, pour employer une expression consacrée. Qui les a vues une fois en conserve le souvenir comme celui de modèles d'élégance nautique, de solidité et de confort qu^on ne saurait dépasser, mais qu'il serait avantageux d'imiter partout. L'alcyon se berce moins mollement sur la vague et craindrait d'entrer en lutte de vitesse avec elles si Dieu n'avait semblé supprimer tous les obstacles à la puissante action de ses ailes en leur donnant pour théâtre les champs immenses de Pair. Il tourne et retourne moins coquettement autour du vaisseau et son apparition, jadis redoutée des marins qui n'y voyaient qu'un signe précurseur d'orages, le cède encore, comme présage, à la venue du guide expérimenté qui doit conduire le steamer jusqu'au port.
Dès que le pilote paraît sur le pont la satisfaction des passagers est, en effet, complète. Les acclamations et les questions le suivent jusqu'à la passerelle où l'attend le capitaine et, s'il n'a pas de salutations banales à rendre, au moins jouit- il, comme les souverains, du pouvoir de faire largesse. Jamais faveurs, libations ou fêtes ne valurent la distribution des journaux que dans leur sollicitude invariable tous les pilotes américains apportent avec eux. Heureux celui qui peut parvenir à saisir une des feuilles vers lesquelles toutes les mains sont tendues et s'il est peu d'élus, sur les steamers comme au ciel, les jouissances ne sont pas absolument exclusives à bord, car les groupes se forment vite autour de ceux que le hasard, ou quelque intelligence secrète, favorise. Le cercle des audi-
teurs est alors certainement pins attentif que celui des conférences les plus renommées.
Pendant ce temps le steamer, un moment arrêté, a repris sa marche en redoublant d'efforts vers le but, comme un noble cheval de course. Il est plus heureux même que ce dernier car la tâche des larges poumons de sa machine, loin de s'augmenter à mesure que se franchit la distance, se trouve au contraire diminuée vers la fin de la carrière. C'est, sur de grandes proportions, l'histoire du sage Esope choisissant parmi les fardeaux des esclaves ceux qu'on devait consommer en chemin. Libre de l'énorme poids du charbon que les fourneaux ont absorbé chaque jour, la course du packet devient sans cesse plus rapide au point de pouvoir rivaliser avec celle des trains ordinaires des voies ferrées, (5 lieues à l'heure) terme actuel de l'ambition la plus élevée des constructions navales à grande vitesse.
Bientôt apparaît la terre d'Amérique. D'abord les plages basses de Long Island que les hommes de l'expédition française de Verrazani foulèrent, peut-être, les premiers ; puis, à l'horizon, les sommets des Highîandsy célèbres dans les guerres de l'Indépendance américaine. Plus près, Sandy hooky large presqu'île do sable qui marque Ventrée de VHudson et dont les cèdres ombragent le monument funèbre des douze garde-marines du vaisseau de guerre anglais V Assistance. Ces jeunes gens, égarés à la poursuite de quelques déserteurs, y périrent dans la nuit du 3 1 décembre 1 783 accablés de fatigue et enseve-
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lis sous le poids d*ane des plus mémorables chutes de noigo qu'on ait vues en Amérique.
En ce point le fleuve présente sa large entrée, mais la voie du steamer devient tortueuse à travers les bancs de sable ou de vase qui contribuent à former la barre infranchissable, à certaines heures de la marée, pour les grands navires. Cet obstacle dépassé, le packet sait le chenal balisé par les bouées et se hâte vers le port qu'on entrevoit à peine encore. De nombreuses voiles paraissent et sont rapidement perdues de vue. Parfois, un steamer, partant pour l'Europe, salue de son pavillon celui qui touche au terme de sa traversée et sa rencontre est toujours acclamée de hourras. On dirait, à le voir s'élancer vers la patrie déjà si loin, qu'il veut s'empresser d'emporterun dernier adieu à ceux qu'on a laissés.
Peu à peu le paysage se circonscrit et devient pks riant. Les sites pittoresques de Staten Island et ceux de la partie de Long Island qui leur sont opposés commencent à se dessiner. Les forteresses des Narrows étalent leurs redoutables embrasures que la guerre récente avait fait hérisser de canons. Le steamer salue le pavillon de? Sf ai' s and Stripes (1) et le panorama de New- York se développe sous les yeux charmés des passagers. On ne sait en effet qu'admirer le plus en présence de la foret «les mâts de navires, des flèches élancées des mille ét^lise?
(1) Allusion aux étoiles et aux bandes horizontales du drapeau national des États-Unis.
et de l'entassement immense des maisons ou des édiUces qui forment, sur VHudson et VEast Hiver les villes de New- York et celles de Brooklyn, de New'-Jersey, de Sohoken, àeWiîîiamsburg et à^Astoria, ceinture brillante de la cité Impériale.
Encore un retard. Il faut recevoir à bord les délégués de l'intendance sanitaire, de la douane et des journaux. Ceci accompli, quelques tours de roues ou d'hélice font atteindre la pointe avancée de la batterie qui vit s'élever les premières maisons et les premiers enclos que les Hollandais décorèrent, au début de leur occupation, du nom do nouvelle Amsterdam.
« Il était en effet avantageux et prudent, dit le spirituel » Knickerbocker, de donner à la nouvelle colonie le nom » d'une grande cité de l'Ancien Monde, car cela devait » l'induire à imiter et à surpasser son homonyme en gran- » deur et en renommée. »
New- York, du reste, a réalisé pleinement l'ambition de ses premiers fondateurs, donnant ainsi raison à la boutade du même auteur qui ajoute : « C'est ainsi que les » petits morveux d'enfants pour qui l'on va chercher, » dans l'antiquité, des patrons guerriers, législateurs, » saints ou autres grands personnages, ne manquent ja- » mais de les prendre soigneusement pour modèles et de » devenir grands hommes à leur tour. »
Dès lors l'œil ne sait oi\ s'arrêter tant il y a de variété dans le spectacle incessamment mouvant des navires de toutes dimensions, de toutes formes qui sillonnent les eaux du fleuve. Aux radeaux immenses où s'entassent les
marchandises se mêlent les petits retuorqaears, véritables fiacres ou coupés de rivière, ainsi que \ea ferry hoats^ rues mouvantes chargées de voitures, de charriots et de piétons. Des steamers partent pour toutes les directions et au milieu d'eux circulent majestueusemeut ces splendides bateaux de rivière, aux étages superposés, dont la ricbe ornementation extérieure trahit l'admirable élégance et le luxe intérieurs.
Le packet s'avance lentement à travers ces flottes pacifiques auxquelles se joignent, en été, les barques de plaisir et d'excursions, couvertes de mille drapeaux et banderolles. Il atteint enfin le wharf (débarcadère) sur lequel il doit déposer ceux qu'il a portés josques là et, lorsque des liens puissants ont enchaîné sa fougue au rivage, il lance bruyamment dans l'air les blancs flocons de 9 vapeur, comme un dernier cri de victoire.
C'est le signal de la fin du voyage et point n'est besoin sans doute d'ajouter que cette phase est la plus courte- 1 1 Quels que soient les charmes des traversées, quels qnêlv soient les souvenirs qu'elles doivent laisser dans le cœm. \ personne ne résiste au désir de quitter au plus vite le sol ] mouvant du steamer pour celui plus solide de la terre. U n désertion est générale et aussi prompte que le permettant ^ les formalités de la douane ou l'embarras des voitures qj d'hôtel ou des express chargés du transport des bagagei p| Une bonne étreinte de main, un signe d'adieu, un souhait \\ de bon retour ferment la scène et le navire, si animé ilj Hj a peu d'instants, devient désert et silencieux.
Ici se termine aussi notte tâche car décrire complètement New- York exigerait des développements que ne peut comporter notre œuvre. Un livre entier suffirait à peine et nous ne pourrions du reste qu'empiéter sur le domaine d'une foule d'ouvrages, volumineux ou concis, purement historiques, littéraires ou fantaisistes, dans lesquels la grande cité américaine a été étudiée sous les aspects les }lu8 divers.
Elle forme, en somme, une vaste agglomération sans aractère tranché, sans cachet bien particulier, en dehors e l'extrême activité de la circulation des personnes et es choses. L'étranger, un moment étonné, est, toutefois, isez promptement désillusionné quand il compare la réafcé , qui l'entoure et le presse, avec les descriptions qu'aft.ient pu lui faire les Américains toujours fort enthou- Etstes de leur pays.
Que dire de ses rues et même de Broadway qu'on op- ^fie, je ne sais trop à quel titre, aux magnifiques boule- »~Yds ou cours de nos grandes villes ? Il est incontesta- ^ pourtant que si l'une des administrations municipales > la vieille Europe, et surtout de France, laissait s'accuiziler autant d'immondices qu'on en heurte à chaque pas ^Kew-York, elle ne tarderait pas à être l'objet de récri- Lxiations aussi persistantes que justifiées et je passe com- ^tement sous silence les mémoires ou livres qu'un sem- ^ble mépris des lois les plus simples de l'hygiène y ferait ^tre. L'Américain, libre, s'occupe peu de ces détails et fcquiète encore moins de voir se perpétuer la sordidité des
marchés, la malpropreté des quais et le mauvais entretien de la voirie de sa métropole commerciale. Il réserve si sympathie pour ses pompiers, rendus il est vrai nécessair res par le nombre quotidien et F importance des incendiea, et recherche peu du reste si les superintendants élus pom veiller à ces soins ont d^autres soucis que ceux de rentrer au plus vite dans leurs frais et débours d'élection.
Parlerai-je de l'architecture des maisons qui réalise a plus haut degré le rêve de ceux qui critiquent amèremeii le style caserne des larges artères modernes de Paris ?U fantaisie la plus complète y préside et Part trouve difficile ment son compte dans le plus singulier mélange de cosstructions de toutes les formes, de toutes les époques, de tous les âges. Le voisinage immédiat de ces essais, graidioses ou grotesques, produit les effets les plus heurtes, a» mémo temps que Pemploi de matériaux des colorations Is plus diverses et les plus opposées augmente, s'il est possible, la discordance. La teinte chocolat domine cependant au milieu des maisons jaunes ou blanches et seule, à mo» avis, trouve grâce devant le goût, car la pierre du Conne^ ticut qui sert à bâtir les édifices de ce genre se prête bie> à la sculpture et donne aux riches demeures un véritatk cachet de grandeur.
Noterai-je le nombre vraiment étonnant des égliseSt asiles particuliers ou communs des milles sectes et congrégations religieuses qui se disputent les croyants américains. Plusieurs sont réellement do beaux monuments q» ne dépareraient pas les capitales de l'Ancien Monde, et
:.je ne craignais de soulever, par un seul mot, toute une jntro verse, je pourrais ajouter que la liberté tient sous 5 rapport toutes ses promesses. L'ordre et le recueillclônt sont remarquables, quelle que soit la nature de k réunion.
Quant aux hôtels si vantés, ils laissent certainement à àsîrer dans le confortable et la délicatesse des tables laîs ils offrent un avantage inappréciable et qu'on ne kurait trop signaler de notre temps ; celui d'un chiffre ivariable et modéré pour chaque journée de séjour. C'était ae vieille mode française , presque oubliée de nos jours à les additions de nos hôtelleries tendent sans cesse à itter d'exagérations et de détails avec les parties les Lus renommées des Apothicaires des siècles passés. Le leuz proverbe compter sans son hôte n'expose au confire à aucun mécompte aux Etats-Unis.
Enumérerai-je enfin les distractions de New-York si icessaires à indiquer à tout nouveau débarqué sur une srrc nouvelle ? Elles sont sûrement nombreuses, sinon très limées, car à la multiplicité des théâtres tragiques ou uniques se joint une foule de spectacles ou d'exhibitions •• toute nature parmi lesquels figurent, en première ligne, SI Minstrels. C'est, avec la mystification connue sous le -Ma pompeux de Musée Barnum, la grande attraction yalaire et, chaque soir, la foule toujours enthousiaste ' rend applaudir des acteurs, sans doute abolitionistes, K représentent, déguisés et peints en nègres, la vie, les iiurs et les travers de ceux pour lesquels la philan-
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ibropie broyante éprouve en ce moment un retoi fection.
J'omets, et pour cause, les Bar^BoofnSf les C SaJoong et les innombrables Lagêr bê^rs situés gé ment dans les premiers sous-sols des maisons, ton de réunion rien moins qu'aristocratiques, quoiqi firéquentés. Je dob ajouter, cependant, que New-7( sède aussi sa Maison Dorée et ses restaurants à la qu'il renferme des établissements charitables et tentiaires admirablement isolés dans deux des He rivière de l'Est. Les hommes d'études y trouvent ment à satisfûre largement leur curiosité dans de fiques bibliothèques dont les conservateurs, qnel<] différents des nôtres, semblent n'avoir qu'une seule cupation, colle de complaire à leurs visiteurs. J rais citer d'autres exemples du caractère essentiel pratique d'autres institutions américaines, spécia de celles qui ont pour but la vulgarisation de l'instr mais le cadre de notre livre ne nous permet qu'ai mération sommaire et nous la terminons en signale arrivants la promenade fashionable de Central F l'admirable cimetière de Green Wood à Brooklyn première n'en est encore qu'aux promesses réalisée nos parcs parisiens, le second n'a rien qui puisse 1 comparé par la beauté des sites, la richesse des moni rappelant souvent le style des hypogées d'Egypte e par le caractère sévère éminemment approprié à s tination. C'est la seule chose vraiment belle de la {
té, et Part a su tirer un merveilleux parti d'un sol acci- 3ntéque recouvrent aujourd'hui de majestueux ombrages, 5 sombres allées et des lacs entourés de saules gigantesles. Nous avons souvent erré dans ces Champs-Elysées en jnsant aux poétiques descriptions de Virgile et nous ne >urrions mieux rendre l'impression qui nous en est rese qu'en disant que la mort, ainsi placée au milieu des »lendeurs de la nature, semble avoir perdu de son époumte et paraît le repos d'une longue journée de labeur.
La terre d'Amérique est d'ailleurs favorisée entre tou- !S. Elle a les plus grands lacs, les plus puissantes chutes 'eau, les plus longues vallées, les fleuves les plus étendus, s forêts les plus ombreuses et l'art n'a presque rien à ,ire, en dehors des villes, pour multiplier les sites enlanteurs. Staten Islande les rives de VHudson et ^East River ^ les vertes campagnes de Long Islande K)ur ne parler que des environs de New- York) offrent 1 voyageur mille excursions gracieuses et rendues faciès par la multiplicité des voies ferrées ou des bateaux ai se détachent, comme autant d'îles flottantes, des prinipaux points de l'immense pourtour de la grande ville.
On peut visiter aisément, dans le voisinage, Flushing, hney Islande Jamdïca^ Eockaway beachy les cascades c Paierson. Le trajet entier de VHudson jusqu'à J.Zany est, à lui seul, une merveille, et c'est aussi la prelière étape vers la grande attraction des Etats-Unis, les butes du Niagara.
Quelques heures ou quelques jours suffisent du reste
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pour transporter du Nord au Sud de l'Union les touristes que n'eflfraient pas le récit quotidien des accidents des chemins de fer ou des steamhoats. Les trains rapides et les steamers ont bien enlevé quelque poésie aux excursions lointaines dans les immenses forêts, les vastes territoires ou sur les grands fleuves dont Fenimore Cooper, plus historien que romancier, a fait le théâtre des actions de se» héros. Mais les spectacles grandioses que Chateaubriand avait aussi décrits et chantés dans les Natchei, et le charmant épisode d'Atala ont encore conservé de tels charmes que nul ne peut rester indifférent à leurs beautés. Le désert même a de sauvages attraits, il attire, et là se trouveraient, sans aucun doute, les raisons de cette force qui pousse sans cesse vers l'Ouest les émigrants toujours plus nombreux que chaque steamer apporte aux terres Américaines. Uu temps viendra où la vapeur fera rapidement franchir, de New-York à San-Francisco de Californie, les larges plaines et les solitudes dont l'Indien nomade îivait seul le secret, il y a peu d'années, et nous ne craiguons môme pas d'avancer qu'un avenir prochain verra les touristes du Yieux-Monde prendre aussi régulièrement le chemin du Nouveau que leur foule empressée se rend aujourd'hui vers les contrées classiques des voyage^ d'Europe : la Suisse, l'Italie et TOrient.
Pour nous que les douceurs du Sweet home retiendrou'. sans doute désormais loin des pays que nous avons si souvent visités, loin des steamers qui furent longtemps notre demeure, nous garderons toujours des uns et des autroî
il'
souvenirs que Péloignement et l'absence embellissent ^ent et rendent plus chers. Ils ont guidé notre plume dant que s'écrivaient ces lignes, et s*il est une seule ! amie qui ait conservé, comme nous, la mémoire des •s passés, qu'elle en soit bénie. C'est pour elle que nous sons le touchant adieu du poète :
Farewell, farewell and if for ever Still for ever, farewell I
EPILOGUE
Pendant que s'imprimait ce livre de grands faits se sont produits et semblent ouvrir aux relations de l'Europe avec les Etats-Unis une ère toute nouvelle. Le câble électrique a de nouveau réuni les deux vastes continents dont les destinées furent si longtemps distinctes et tout porte vraiment à supposer que le but ardemment poursuivi par la louable ténacité des Anglais est désormais atteint d'une façon définitive. En même temps, la paix s'est consolidée dans la jeune Amérique dont les forces vives, distraites un moment de leur destination providentielle, se sont reportées avec une ardeur toute virile vers les œuvres de civilisation et de paix.
Sous l'influence de cette activité renaissante et des espérances qu'elle permet d'entrevoir, les communications interocéaniques se sont multipliées et les services qui les desservaient ont réalisé de véritables progrès. Les prévisions spéciales que nous avons énoncées, dans les divers chapitres de notre œuvre, relativement à la Compagnie transatlantique française ont même été dépassées par les succès de ses nouveaux steamers et surtout du Féreire de* venu le Gladiateur de la mer. Nous nous croyons donc fondé à redire que les conséquences de l'établissement rér gulier et assuré des transmissions électriques ne tarderont pas à se faire jour.
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La vitesse sera sans contredit, et plus que jamais peatêtre dans Pavenir, la condition primordiale de la prospérité des services à vapeur, bien que le rôle réservé aux télégrammes ait fortement amoindri Pintérêt de T apport rapide, par les steamers, des grandes nonvclles politiques, industrielles ou commerciales. Notre siècle est, en effet, dévoré du désir de vivre vite. Mais Popinion, ce pouvoir prépondérant des constitutions modernes, tend aussi à vouloir joindre la sécurité la plus complète à la rapidité des trajets et tôt ou tard elle triomphera. Certains politi'^ ques peuvent bien encore faire égorger de sang-firoid et pour la satisfaction pure de leur ambition, de leurs théories, ou de leurs caprices, des milliers de vies dont le sacrifice irréparable est une honte pour l'humanité qui laisse faire. Mais le temps vole aujourd'hui et s'il fallait une preuve du progrès acquis sur ce point, dans les esprits, il suffirait de citer le retentissement douloureux et profond causé par la disparition sous les flots irrités du Gulfstream des victimes nombreuses de VEvening Star,
C'est dans cet ordre d'idées et en nous bornant à notre sujet que nous croyons devoir insister encore une fois, en terminant notre livre, sur la proposition faite par Maury de l'adoption de deux routes entre l'Europe et l'Amérique, l'une pour l'aller, l'autre pour le retour.
Le nombre des steamers croit chaque jour sur ce grand chemin du monde, soit que de nouvelles compagnies se fondent pour le transport rapide des voyageurs, des émigrants et des marchandises de luxe, soit que la marine long-courière appelle à son aide, dans une sensible mesure
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raotion au moins auxiliaire de la vapeur. Or, des lois existent, sur terre, autant pour la police des trajets que dans la prévision des rencontres et nous sommes parvenus à une époque où il faut que les plaines de la mer aient leurs routes sûres, bien déterminées et si bien connues que les navires dévoyés par la tempête, ou fuyant devant l'ouragan, n'aient plus devant eux le désert sans espérance, à plus forte raison la crainte d'un épouvantable conflit, mais bien l'assurance ou la possibilité d'un secours.
Nous avons dit ailleurs comment Maury avait été conduit à proposer de régulariser la marche des steamers de l'Atlantique Nord. Mais nous croyons devoir reproduire ici le passage de sa lettre aux négociants de Boston, oi\ il exposait ses idées.
» J'ai examiné, disait-il, un grand nombre de journaux » des bâtiments à vapeur appartenant aux deux lignes • GoUins et Cunard. La zone parcourue par ces steamers » entre les méridiens de 15® et 65® Ouest (Greenwich) a 9 environ 300 milles de largeur lorsqu'ils vont à l'Ouest, » et 150 lorsqu'ils vont à l'Est; cette dernière route » étant comprise dans la première. Nous avons donc dans 9 l'état actuel une zone de 300 milles de large sur l'Océan, « sur toute l'étendue de laquelle un navire à voiles sera 9 exposé à être rencontré par des vapeurs.
» Détachons du Nord de cette zone une bande de 20 à 9 25 milles de large, et au Sud une autre de 15 à 20 » milles. Si la première de ces bandes était réservée aux 9 vapeurs faisant route à l'Ouest, et la seconde à ceux » faisant route à l'Est, n'atteindrait-on pas comme ga-
^H io'
■ rantîc et comme aéoarité le but que l'on se propose pour
■ le» navires tant à Toilea qu'à vapeur? Pour moi, jo le
■ crois. ■
La démonstration des avantages de cette proposition ttet, en effet, très facile. Les routes de Maury sont d'aboid aisées à suivre sans iju'on ait crainte sérieuse d'en frïnotir les limites, car leur largeur est suffisante pour rouvrir l'erreur probable on latitude qui poarrait résulter, cbea un marin soignens, d'une série de deux ou trois jonw sana observations.
Si le lecteur veut bien se reporter à ce que nous aTona dit de l'histoire du GulfsireaTn, il verra de pins que 1'»doption delarouteNord permet d'éviter en grande païUe l'obstacle né du cours violent des ondes du fleuve blMi qui, pour la route de retour en Europe, celle du Sud, dovlent un aide puissant.
Les cLanaes d'abordages se trouveraient par suite diminuées de moitié d'une manière presque certaine pu l'étendne de l'espace laissé entre les deux routes dans 1*. région la plus dangereuse du voyage, eelle des ban seraient aussi presque supprimées, pour cbacun des gri chemins de l'Océan, tous les packets se dirigeant dans lê même sens, sur chaque parcours.
Les steamers trouveraient en outre, dans cette adoption, l'assurance d'un secours lorsque des avaries viendraient défier toute prévision, et les navires voiliers ou pêobeurî, libres de leur direction ou de leur stationnement, mraicnt aussi la certitude qui leur manque complètement asjourd'hui de n'être pas exposés à des collisions tedouti-
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bles. Ils traverseraient rapidement la zone dangereuse et viendraient la cliercher au contraire dans leurs désastres. La prévision de Maury qui spéculait, il y a plus de dix ans, sur le parcours quotidien des deux grandes voies qu'il traçait sur ses cartes s'est aujourd'hui accomplie, et les espérances philanthropiques qui lui faisaient entrevoir, dans la réalisation de son plan, un moyen assuré de sauvetage des navires désemparés ont reçu la sanction des faits. On se rappelle encore la recherche intelligente et heureuse des embarcations du William Nelson par M. Bocandé, commandant du steamer français Lafayette. Ces actes généreux se reproduiraient d'une manière pour ainsi dire régulière si les navigateurs, livrés à la foreur des vents ou de la mer, pouvaient compter, dans un sens ou dans l'autre, au Nord comme au Sud, sur la puissante protection des vapeurs.
Des conventions internationales se sont succédées à courts intervalles dans ces dernières années, réglant, ou s'efforçant de régler, l'uniformité ou la concordance exacte des monnaies, des mesures, des poids et de tous les principaux moyens d'échange. Le code universel des signaux permet, depuis peu, aux marins de toutes les nations de se reconnaître et de se comprendre dans les solitudes de la mer, en même temps que des signaux sémaphoriques vont jusqu'à prévenir les désastres toujours si fréquents sur les côtes. Des savants de toutes les contrées viennent de longuement étudier les moyens de tarir à leurs points d'origine les fléaux dont l'invasion presque périodique porte l'effroi de pays en pays. Espérons que cette ardente
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préoccupation du génie moderne aura bientôt poar objet la régularisation des grandes communications océaniques.
L'entreprise est possible pour le voyage dont nous avons tenté d'écrire l'histoire et il devrait suffire d'énoncer ce fait pour qu'aucun obstacle ne pi\t venir entraver l'application d'une idée aussi simple que pratique. Assez de dangers menaceront toujours les cœurs hardis voués à la direction ardue des longs voyages de mer pour qu'on s'efforce d'aplanir les voies qu'ils parcourent.
L^ordre et l'harmonie doivent régner d'ailleurs, où, pendant de trop longs siècles, ont presque exclusivement dominé les idées égoïstes de lucre, de concurrence acharnée et de conflit, et les grandes Expositions, assises ou tournois pacifiques de notre âge, en réunissant successivement dans les principales villes d'Europe les représentants de tous les peuples, seraient en réalité de vaines et futiles représentations si elles n'avaient pas pour conséquence la généralisation sur tout le globe des lois humanitaires et sociales.
« Le temps des rivalités hostiles est passé, comme Ta » dit récemment, avec autorité, le Ministre de la Marine » de France, Marquis de Chasseloup Laubat ; l'émula- » tion seule demeure, l'émulation pour tout ce qui peat » servir dans le monde la cause de la civilisation et de o la liberté. »
Quand on proclame hautement de telles idées, les temps de leur réalisation sont proches et nous en appelons Tavénement de tous nos vœux.
APPENDICE
Les découvertes des Scandinaves, en Amérique^ du I« au
XIV^ siècle.
La carte que Dons avons en la pensée d'offrir à nos lecteurs, pour mienx faire comprendre la route snivie, d'Europe en Amérique, par les émigrations Scandinaves a été dressée avec talent par M. Léon de Cessac. Elle a paru dans la Kevue Améncam, recueil fort remarquable publié sons les auspices de la Société d'Ethnographie et du Comité d'Archéologie Américaine de Paris et nous en devons la communication à Tobligeance du savant secrétaire de ces sociétés « M. Léon de Rosny.
Elle accompagne, dans la revue que nous venons de citer, no mémoire important de M. José Pérez sur les Relations des anciens Américains avec les peuples de l'Europe, de l'Asie et de l'Afrique et, sous ce point de vue, nous a paru devoir présenter quelque intérêt. Il suffit, en effet, de suivre la ligne de points qui relie le Danemarck au Vinland, pour saisir, d'un coup d'œil/ le chemin parcouru par les audacieux navigateurs de Tan mi), ainsi que les étapes successives de leurs explorations. Noas n'avons rien du reste à ajouter ici à l'histoire que nous avons écrite d'une manière sommaire dans le chapitre premier de notre lirre. Les lecteurs qui voudraient étudier avec détail ce qui a trait à ces singuliers voyages pourraient consulter : Christian Rafii. Antiquitates americanae traduit en français par X Marmier. (ouvrage cité). Wilhelmi, Ueher Islandy Hvitramannaland, Greenland und Vinland, Alex, de Humboldt. Cosmos, Examen critique de Vhistoire de la géographie et Aperçu de Vancienne géographie des régions arctiques de V Amérique.
Quant aux noms portés sur la carte de M. de Cessac, nous devons indiquer que Leifshudir (Maisons de Leïf) est, d'après les légendes Scandinaves, le point du Vinland où les compagnoBS du fils d'Eric le rouge passèrent l'hiver en l'an mil.
Krossanes (le cap de la Croix) serait le promontoire où Thorwald, frère de Leïf, fut enterré lorsqu'il mourut des suites d'une blessure que lui avaient faite les flèches des Indigènes américains.
Kealarnes est, d'après Rafn, le cap Cod situé près de Boston.
Straumfiœrd correspondrait à la baie de Buzzard,
Le Gulfsiream et les Routes d'allée et retour des Steamers qui desservent VEurope et les Etats-Unis,
L'importance qno nous avons accordée» à juste titre, à This" toire dn grand fleuve bleu du nord de l'Atlantique, et celle, non moins grande, qui résulterait de Tadoption des routes que l'illustre Manry a proposé de réserver aux steamers de plus en plus nombreux qui sillonnent les mêmes parages^ nous ont engagé à réunir dans notre deuxième carte tout ce qui se rattache à ces deux questions.
Nous ne reviendrons pas sur ce que nous avons exposé au snjet des raisons qui plaident en faveur du projet éminemment humanitaire de l'ancien Directeur de l'Observatoire de Washington. La carte que nous avons fait établir en réunissant les données de deux des planches des Instructions nautiques traduites par M. Yaneechout est, par elle-même, la meilleure démonstration de Tutilité et des grands avantages de l'adoption des idées que nous avons défendues.
Le trajet des ondes du Qulfstream y est clairement indiqué, en même temps que les limites extrêmes ou les oscillations annnelles de son parcours, en Mars et Septembre, y sont tracées d'une manière aussi précise que possible.
Nous avons conservé l'admirable exemple des conséquences pratiques des Etudes faites par Afaury, en reproduisant les prindpaux incidents de la recherche du steamer San-FranciscOf désemparé peu après sa sortie de New-York. Rien ne peut mieux, en effet» faire apprécier la sûreté des données d'une science qui peut diriger avec autant de certitude des sauvetages laissés jusque-là aux simples hasards d'une rencontre en mer.
Nous renvoyons, du reste, le lecteur aux détails assez longs dtns lesquels nous sommes entré (chapitre troisième), sur les eonditions d'origine immédiate, de direction et de voisinage des eaux chaudes et bleues de l'Atlantique Nord. — Il se rappelle, sans doute, que nous avons fait partir ce majestueux courant du golfe du Mexique pour le suivre jusqu'à la rencontre des côtes européennes de France, d'Irlande, d'Angleterre et même d'Islande et de Norwége. Mais quelles sont les origines antérieures
de cet ondea : bs aoarcea de ee magnlQqaâ courant prés daqne! le MisaissipI et l'Amai^ne tia soni que de faibles riTiÈw? QhI est t'enscmble complet de son lraj«i et quelles sont ses reli avec les oaui qui lui serrent de borgua oo de rîTes frémisaanIcB? c'esi ee qae la nature de notre livre ne oons permetnii pas d'jmJiqacr danà le tÉiil du voyage et ce que uoa« allûiii aborder sommairciceDt.
La première question semble avoir sa solutioD facile pic It ■impie eiamen de la direction des l'gnos de courant de noln carie, ligne qu'il est aiaé de suivre et qoï donnent uns id^ [*tfaite de la eirculalioD entière du Gulftlream. Si nous le pr^noni, par exemple, i. l'eilrémité du cours dont nous ai-oas eu spjnilement & nous occuper, c'est-i-dirs lors de sa rencontre a« caps avancés des terres Enropéennes, on remaïqne lonl d'ibeil qu'une des branches du Oeure ae porte vers le Snd et m dans celle direction jusqu'aux latitudes chaudes, au-dcU dciCinaries et des i!e« du Cap-Vert. Les vents dlisâs de NorJ-Eit qn sonflleol sBu» cesic. peu aprèa qu'on n atteint les premîAread' ces lies, aident dans une certaine mesure au chemine ment de ce ondes et sont sans aucun doute des auxiliaires puissanls <lali diraclion qu'elles prenacot vers l'Ouest lorsqu'elles oui di les parages indiqués plus haut. Elles rencontrent alors le couul ëqnatorial venu des eûtes d'Afrique et que grossit plus loin l'iao me tribut de l'Amazone, de l'Oréaoqne et d'un courant arrinoi dn Brésil, dit Courant de Sun-Roque, du nom dn cap de ce aoD Dès lors la msrcbe des eaui s'accélère vers l'immense fer a < ' val, k convexité orientale, formé par la cbatne des petites tilles. L'obstacle de ces terres, loin de les arrèlor, scmbli rendre plus impatientes. Elles se précipitent, bouillonnantes. les nombreux canaux qui sëparenl ces lies et y produisent qnilquefois des phénomènes lerrihles qui effrayèrent, â un pmi extrême, les équipages de Colomb et cet illustre navigstenr 1* mjme. ainsi qu'on peut le lire dans la lettre qu'il adressa «a & et à la Reine d'Espaguo pendant son troisième roy âge. (Atldciisage de l'Ile Trinidad et du golfe de Paria. Août UO^.
SouB l'innuence des causes que nous venons d'énoncer, la ■!>•> des Antilles refait enfin ces masses liquides qui s'écoulent, fM grande partie dans le golfe du Mexique et qui, t
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échauffées dans cette fonrnaise ardente, prennent ensuite leur marche proFidentielle vers les côtes des Etats-Unis et de Terre-Neuve.
De nombreux faits ont mis hors de doute la régularité de ce mouvement circulaire dont les plus curieuses preuves sont certainement les observations fournies par l'arrivée sur les côtes des Antilles, des Etats -Unis et même d'Angleterre et de Norwége, des bouteilles cachetées abandonnées, dans l'Atlantique^ près des Canaries ou des côtes d'Afrique. Le savant amiral Beechey a surtout bien étudié la marche de ces témoins irrécusables des eoorants de la mer et a tracé des cartes remarquables d'après les données qu'il avait recueillies sur ce point.
L'existence d'agglomérations constantes de plantes marines, en certaines régions de l'Atlantique et spécialement dans le triangle compris entre les Açores, les Canaries et les îles du Gap-Yert ainsi qu'au nord-est des Antilles, vient également confirmer les résultats de l'expérience des marins, et ceux des recherches scientifiques et de la marche des épaves. On a pu déterminer que ces plantes dites Sargasses {fucus natans), occupaient précisément la partie centrale de l'ensemble du cours du Gulfstream et cette accumulation extraordinaire de varechs, six à sept fois grande comme la France, se trouve ainsi très naturellement due à un remous analogue à celui que chacun peut produire, dans un vase de grande dimension, en plaçant de petits corps légers à la surface d'un liquide et en produisant artificiellement un courant circulaire.
Tels sont les faits que notre carte a pour but de traduire aisément aux yeux. Il ne faudrait pas voir, néanmoins, dans ce qui précède une adhésion formelle à l'opinion qui tend à faire admettre par plusieurs savants que le Gulfstream n'a d'autre origine que l'accumulation des eaux poussées par les vents alises dans la mer Caraïbe et dans le golfe du Mexique. Cette hypothèse» combattue par Maury, ne peut donner, en effet, la raison d'être des phénomènes grandioses du grand fleuve océanique. L'action des vents se borne à la surface des couches de la mer et il suffirait d'observer que des courants aussi puissants que ce fleuve, celui du détroit de Davis, par exemple, ont une marche aussi régulière et aussi rapide, sous une masse aussi grande, sans l'intervention de vents alises^ pour prouver que l'action de ces brises ne peut être prépondérante.
EXPLICITIOK
La mime tliâorie soppose néneBMireiaent. Je pins, nue Ëlérilion coQsidârable dn niveaD de U mer dana le goire dn Heiiqiw puar cipliqner l'âcoDlement d'an aassi mODstreiu coaranl i d'auEBi grandes dislances, mais celte élëvalion a'esl rien moiag qne prourëe et ne pourrait s'nrcardnr d'ailleurs arec l'enalesH bien coDslatée delà maichc circulaire que nous avons décrite.
Des i n Tes liga lions patientes ol prolongâcB pourront seules, dani l'aTenir. lerer les roites qai tioDâ cachent encore les causes râellu de ces grands actes cosmiques. Pent-ètre les troniora-^t-oa lUni les lois qui doivent régir les relations et les rtiucliona qai s'éiablltsent entre les masses liquides difTéremoient ëchanSés et tiËs inégalement salées de l'Océan. Ces relations ont élé aéjk l'objet de 13 rcchcrcbes et c'est puur donner une idée de ces triTSU us avons anssi conservé sur noire carte le tableaQ dieasi par la commission hydrographique dis càios américaines sur Its i6nes alternativemcDl froides et chaudes qne l'on rencoalre dans le Guî/slrcam au nivcan des eaps do la Virginie et spéciilemenl du cap Henry.
La figure A donne, en etTet, le profil thermo métrique d'nat
section verticale faite dans le grand fleuve bleu cl perpendin-
laircioent ii son courant par la lutitude indiquée. Les diffétenlM
courbes N, 0, S, T, sont consirnites au moyen d'abscisses lepif-
Bentanties distances h partir <lu Cap-Uonry el d'ordonnées n-
présentaol les températures. De plus, chacune d'elles rëssil»
^^^ des moyennes d'un nombre de lempéralnres prises Ii des prorW'
^^^ denrs déterminées. Ainsi la conrbe Fi est conclue des moyeiuu
^^K des températures prises b 0, 5, 10, SJ et 30 brasses (0, 9, U;
^^B 37 et 65 maires). La courbe correspond aux profondeurs dé
^» 50, 70, 100 et 150 brasses (91, 113,183 el 274 mètres). Lacourbt
S aa\ profondeurs de 3ÛD, 300 et 400 brasses (3âB. 619 el 730
mètres). La conrbe T à celtes de 500 brasses (OU mètrcîl. U
Ihaut dos ondulations de chaque courbe correspond aui lia» cbandes. de mâme que les dépressions correspondent ou passtgi des zûnes froides el cette série d'élévations et de dépressiou traduit, sous une forme frappante, la remarqaablo SDcceisiDl de température accusée par 1c thermomètre à eau, lorsqu'in traTerse le majestueux courant de l'Atlantique.
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Les Services maritimes de la Compagnie générale
ransatlanlique.
Notre troisième carte est consacrée à rindication complète des , direrses lignes de steamers de la Compagnie transatlantique française. Nous arons cm qn'il pourait être utile aux Toyagenrs de la ligne de New-Tork à Brest et an Havre de connaître aussi le double sernce qui, partant de Saint-Nazaire, les 6 et 16 de chaque mois, dessert le Mexique, la MouTelle-Orléans, toutes les Antilles et les points les pins importants du Continent américain ; depuis Cayenne jusqu'aux Etats- Unis> sur les côtes orientales du NouTeau-Monde ; depuis Yalparaiso jusqu'à San-Francisoo^ sur les côtes occidentales.
Nous aurions joint à ces itinéraires des détails spéciaux sur les jours d'arrirée, de départ ou de relâche des packets dans chacun des ports de ce vaste parcours, mais nous y avons renoncé pour une double raison. La Compagnie générale transatlantique distribue largement les renseignements de ce genre. Il existe des Index tout-K-fait détaillés à bord de tous ses Packets et^ d'ailleurs, le lecteur consultera ayec plus de fruit le Paquebot, journal qui, né d'hier pour ainsi dire> a su conquérir et mériter la première place parmi les publications indispensables à tous ceux qui osent tenter la haute mer^ comme on disait aux siècles passés.
Noos n'en saisissons pas moins l'occasion qui nous est offerte d'exprimer nos remerciements à M. Goyetche^ directeur éclairé de la Compagnie générale transatlantique, pour l'empressement avec lequel il a bien voulu mettre à notre disposition la carte officielle qui complète notre œuvre.
NOTES ET ERRATA
Laissant à la sagacité da lecteur la rectification de quelques fautes purement typographiques, nous nous bornerons à lui en signaler deux qui ont yéritablement quelque importance.
I. Comme détail technique on nous fait commettre la grosse erreur d'admettre, page 145, S"»» ligne, que la température des eaux du Oulfstream reste longtemps supérieure de l^l^ à celle des ondes roisines. C'est l^o seulement qu'il faut lire et nous nous empressons d'ajouter que beaucoup de causes peuvent faire Tarier ce chiffre, en plus ou en moins. Pour n'en citer qu'un exemple, M. Duchesne, commandant du Péreire^ a constaté, le 12 novembre 1865, une différence de 17 degrés entre la température du fleuve bleu et celle de l'air ambiant. L'observation a été recueillie par 4l"5 de latitude et 66*30 de longitude. La mer donnait 21 <> et l'air 4* seulement. L'eau semblait bouillonner en ce point et se trouvait couverte de vapeurs produites par le dégagement du Calorique.
II. Dans notre récit des Episodes émouvants du premier voyage en steamer de Londres à Paris, noAis avons donné à çiusieurs reprises (page 51 et suivantes), le titre de capitaine à M. Andriel. Nous prions le lecteur de ne voir dans cette qualification que rindication de la fonction que remplissait bénévolement, à bord du Margery^ devenu peu après l'Elise, l'associé du général Pajol, le promoteur ardent de l'entreprise alors si nouveJJe et si hardie. Notre remarque, loin de diminuer, d'ailleurs, le mérite de l'ancien et riche armateur français de Dantzig, pendant les guerres du Premier Empire, n'a d'autre but que de fairf ressortir davantage l'esprit d'initiative, le courage et la capacAvariée de celui qui s'intitule encore avec un légitime orgueil le Doyen des navigateurs à vapeur sur mer.
Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/ensteamerhistoi00bercgoog. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
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