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Il rêvait de devenir marin, mais il obéit à ses parents et devint médecin comme son père, le célèbre neurologue Jean-Martin Charcot. Alors, pour assouvir sa passion du grand large, Jean-Baptiste se fi t scientifique explorateur et initia les premières grandes expéditions polaires françaises du xxe siècle en Antarctique et en Arctique, renouant ainsi avec l’esprit de découverte des expéditions australes menées par Dumont d’Urville. Le Français au pôle Sud et Le Pourquoi-Pas ? dans l’Antarctique retracent ses hivernages au pôle Sud de 1903-1905 et 1908-1910. Réunis en un seul volume, ces deux textes forment un formidable récit d’aventures vécues et un témoignage vivant sur l’état de la pensée scientifique française à cette époque. Charcot, ce maître de la glace, du vent et des mers, entreprend ainsi une véritable épopée pour cartographier l’inconnu et commencer à percer les mystères de ces terres vierges et glacées. Il connut trente ans plus tard une mort à la mesure de sa vie, englouti en 1936 dans son navire, seul tombeau digne de sa passion pour la conquête des pôles.
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Note de l'éditeur :




Si l'on suit la règle orthographique prônée par le dictionnaire, les noms propres comportant le mot « terre » (terre Adélie, terre de Graham...) devraient être écrits avec un « t » minuscule. Nous avons néanmoins choisi dmajuscule, afin de suivre l'usage en vigueur dans la majorité des récits polaires.












Préface




Médecin contre sa volonté, puis aventurier mystique et explorateur audacieux par vocation ; chasseur alpin en 1888 pendant son service militaire, puis capitaine de frégate de réserve en fin de carrière. Jean-Baptiste Charcot semble cultiver les contradictions, mais le seul but qu'il poursuit est de faire briller le nom que son père a rendu célèbre tout en servant la science et la France et en participant dans la mesure de ses possibilités à la gloire de la nation. 


L'enfant de cinq ans qui, dans une caisse coiffée d'un torchon dont le nom était déjà Pourquoi-Pas ?, tente de traverser le bassin de la propriété de son grand-père maternel à Neuilly-sur-Seine est devenu non seulement une élite maritime de l'entre-deux-guerres, mais est aussi président et membre de très nombreuses sociétés savantes, académies… Considéré comme le père fondateur des recherches polaires françaises, il a dirigé deux expéditions en Antarctique puis une douzaine d'expéditions pour la plupart orientées vers le Grand Nord.


Grand humaniste et navigateur hors pair, le docteur Jean-Baptiste Charcot nous invite à le suivre dans ses pérégrinations autour du pôle Sud ; mais avant de mettre le cap vers ce monde inconnu qui l'attire, il faut situer notre commandant, notre chef d'expédition, notre découvreur, dans son époque et dans le contexte polaire de son temps. 


 


À partir de 1840, l'Antarctique est peu à peu cartographié. Les marins de Dumont d'Urville ont mis le pied sur notre Terre Adélie. L'Anglais James Clark Ross découvre la Terre Victoria et son immense chaîne de montagnes, puis le volcan Erebus et la grande barrière de glace qui prendra son nom. À bord de son trois-mâts barque Belgica, Adrien de Gerlache de Gomery, un jeune ingénieur belge devenu marin, effectue les premiers relevés de la côte nord puis nord-ouest de la péninsule antarctique. Castern Borchgrevink, naturaliste norvégien de haut niveau, débarque sur la Terre Victoria et y découvre du lichen, preuve que la vie végétale est possible. Au cours d'un deuxième voyage, il installe une base sur ce nouveau continent et réalise le premier hivernage à terre. Progressivement cerné, l'Antarctique ? Oui, mais toujours inconnu !


 


À l'aube du siècle suivant, les années 1901 à 1903 voient l'Allemand Erich von Drygalsky hiverner en Terre de Gauss à l'est du continent, le Suédois Otto Nordenskjöld survivre à l'écrasement de son bateau par les glaces de la côte est de la Terre de Graham et l'Écossais William Bruce découvrir la Terre de Coats qui borde la mer de Weddell.


À Londres, à la même époque, la Royal Geographical Society organise une expédition dont le commandement est attribué à Robert Falcon Scott. Ce jeune officier de la Royal Navy va plus loin que le programme qui lui est fixé et lance un raid un peu fou et mal préparé vers le Pôle, le mythique pôle Sud qu'il n'atteint pas…


Ainsi, au début du XXe siècle, le grand public et le monde intellectuel de toutes les nations maritimes, de tous les pays de culture scientifique, se manifestent en faveur de l'exploration des régions antarctiques, des dernières zones blanches sur la sphère de notre monde. La France, elle, demeure complètement indifférente à ce problème. La France, mais pas les Français. 


 


C'est ici que Jean-Baptiste Charcot entre en scène. Il va assumer seul, pendant des années, la tâche négligée par nos différentes collectivités nationales. Il engage son cœur, son intelligence, sa fortune et, soutenu par un patriotisme fervent, il y ajoute toute sa fougue et une volonté hors du commun.


En cinq mois, Charcot fait construire à Saint-Malo son premier bateau polaire, un élégant et solide trois-mâts goélette de 45 mètres hors tout équipé d'une machine auxiliaire. Le journal Le Matin l'aide financièrement et une souscription nationale permettra de boucler le budget. Le Français appareille de Saint-Malo en juillet 1903, il y a seulement cent dix ans. À son équipage de marins du commerce vient s'ajouter un état-major composé de deux officiers de marine et de trois scientifiques. L'Académie des sciences a établi un programme qui va conduire notre explorateur en Terre de Feu puis le dirigera, sur la péninsule sud-américaine de l'Antarctique, vers les Terres de Graham et d'Alexandre-Ier.


 


Le Français au pôle Sud, premier volume de cette compilation, nous raconte par le détail l'expédition.


Avec son écriture précise, réservée et débordante de sensibilité, Jean-Baptiste Charcot nous fait littéralement changer de monde. Les mers violentes et dangereuses sont parsemées de glaces hostiles et agressives qui nécessitent une veille active pendant des journées sans nuit. Le bateau est méticuleusement préparé pour un hivernage au cours duquel les catastrophes les plus inattendues sont susceptibles d'arriver. Plus tard, l'ambiance à bord pendant les mois de nuit sans fin fait l'objet de toutes les attentions du chef d'expédition qui veille au bon équilibre de la nourriture et aux indispensables divertissements. Quel que soit le temps, le travail scientifique est conduit avec un dynamisme rarement rencontré : tout est découverte. La fin de ce voyage se déroule autour d'un drame que tous les marins redoutent : le navire s'échoue, sa coque est fragilisée et prend l'eau par les fonds. Le naufrage est finalement évité.


Après pratiquement deux ans d'absence dont douze mois dans les glaces de l'Antarctique, le retour des marins, des scientifiques et de leur chef est un triomphe. La France se déchaîne. Pour Charcot, c'est le début de la gloire ; il vient de signer l'acte fondateur des explorations polaires scientifiques. Nous sommes en 1905, en juin. 


 


Deux ans plus tard, en août 1907, l'Irlandais Shackleton appareille de Cowes, île de Wight, pour l'Antarctique. L'ancien équipier de Scott (expédition de 1901-1903) veut prouver au monde que, pour vaincre les glaces et le blizzard, il est le meilleur. Ernest Shackleton fait partie de ces grands « polaires » qui, à cette époque, ont pour objectif premier de planter un pavillon national au Pôle. Charcot, lui, appartient à la catégorie plus discrète des chefs d'expéditions à caractère essentiellement scientifique.


 


Un an après le départ de l'Irlandais, en août 1908, le Pourquoi-Pas ? fait son entrée dans l'histoire.


Alors que Charcot, qui a déjà quarante-deux ans, pointe à nouveau l'étrave de son navire vers le sud de la Terre de Feu, Shackleton hiverne à Cape Royds, au pied du volcan Erebus, sur le continent Antarctique. Il prépare son grand raid… L'Antarctique et le pôle Sud sont vraiment à la une de tous les journaux de l'époque !


Le but de l'expédition du Pourquoi-Pas ? est de continuer les travaux et les explorations du Français dans la même zone qu'en 1904, sur la plus vaste étendue possible.


Le nouveau navire de Charcot est un trois-mâts barque plus grand que le précédent, puisqu'il mesure 57 mètres hors tout ; il est équipé d'une machine auxiliaire plus puissante que son aîné. C'est également à Saint-Malo que ce navire, considéré à l'étranger comme un type parfait pour les explorations polaires, a été construit. Le Pourquoi-Pas ? est une sorte de laboratoire flottant doté des instruments scientifiques les plus modernes pour conduire les recherches les plus performantes aussi bien dans le domaine des sciences naturelles que physiques, sans oublier la biologie et la bactériologie.


L'équipage est, comme pour la première expédition, constitué de marins volontaires civils. L'état-major comprend cette fois, en plus du commandant-chef de mission, trois enseignes de vaisseau et quatre scientifiques.


Sur zone, au-delà du cercle polaire, de nouvelles terres sont découvertes, des îles sont identifiées et relevées avec précision. L'hivernage est beaucoup plus éprouvant que celui de 1904 et le scorbut attaque plusieurs fois. Charcot nous brosse des tableaux très précis de ces longs mois d'une vie hors du commun dans le silence le plus complet. Sans radio, l'équipage est coupé du monde. C'est sur la route du retour, au cours d'une escale à l'île Déception, qu'il apprend ce que Shackleton vient de réaliser : une marche vers le Pôle qui a été d'une inimaginable difficulté. Finalement, à l'extrême limite des forces humaines, la raison l'a emporté. Le chef était ambitieux, mais lucide et responsable : il voulait avant tout ramener vivants les trois hommes qui l'accompagnaient. À 97 milles de l'objectif, Ernest Shackleton a fait demi-tour. Le pôle Sud reste inviolé !


Avant de terminer sa mission, le Pourquoi-Pas ? met cap au sud-ouest, puis à l'ouest et se lance dans une chevauchée grandiose et souvent terrifiante qui le conduit au-delà des latitudes extrêmes atteintes avant lui. Dans des mers totalement inconnues et impitoyables aussi bien pour les hommes que pour le matériel, les zones effleurées par Cook en 1774 sont dépassées. La navigation dans un chaos d'icebergs est affreuse, épuisante, mais les observations scientifiques sont minutieusement poursuivies… Par 124° ouest, les glaces barrent la route. Une énorme partie du contour de l'Antarctique a été reconnue. Charcot donne le signal du retour. D'une escale dans le détroit de Magellan, il envoie un télégramme à Paris, à l'Académie des sciences : « Avions rêvé davantage. Avons fait du mieux possible. » Quelle modestie !


Le 5 juin 1910, Charcot et son Pourquoi-Pas ? arrivent à Rouen où ils sont reçus en héros. Cinq jours auparavant, l'Anglais Scott est reparti pour l'Antarctique vaincre enfin ce pôle Sud tant convoité. Il sera battu d'un mois par le Norvégien Amundsen et mourra d'épuisement sur la route du retour avec son escouade.


 


Par cette deuxième expédition et ce deuxième hivernage, Jean-Baptiste Charcot, en pratiquant la recherche scientifique d'une façon plus moderne, plus ordonnée et plus ouverte, s'impose d'emblée comme le chef de file d'une nouvelle lignée d'explorateurs.


Quelques mois après son arrivée grandiose à Rouen, sir Ernest Shackleton lui remet la grande médaille d'or de la Royal Geographical Society à Londres. « Vous avez exploré le secteur le plus dur et le plus ingrat. »


 


Vingt-cinq ans plus tard, la fin tragique du Pourquoi-Pas ?, du commandant Charcot, de ses marins et des scientifiques qui étaient à bord marquera durablement les mémoires. C'était en septembre 1936, en Islande, au large de Reykjavik. Une mer en furie, contre laquelle le navire à la résistance affaiblie par ses nombreuses campagnes ne pouvait lutter, le précipita impitoyablement sur des roches, tout près de la côte. Quarante morts. Un seul survivant.


Cette tragédie aura un retentissement mondial. 


Tout a été écrit sur « l'héroïsme désintéressé et le dévouement que le commandant Charcot n'a cessé de témoigner au service de la science… » (citation à l'ordre de la Nation, 1936), sur « l'excellent marin, rompu aux manœuvres de mauvais temps, qui était aimé et admiré de ses hommes… » (citation à l'ordre de l'Armée navale, 1936). Mais on a peu signalé les points suivants :


– il a été un passeur, au sens premier du mot, en reprenant le flambeau de Dumont d'Urville pour le transmettre à Paul-Émile Victor ; un flambeau repris ensuite par Jean Malaurie, puis Jean-Louis Etienne…


– il a aussi été un pionnier. Aux côtés des hommes de science qui l'accompagnaient, il a commencé à donner un sens au soutien de la recherche fondamentale dans les zones inhabitées ;


– il a également commencé à établir les liens des pôles avec l'ensemble de notre planète et avec l'univers. Un visionnaire, notre commandant Charcot !


 


Les explorateurs américains diront de lui : « Personne ne l'a surpassé et peu l'ont égalé. Comme chef et observateur scientifique, il est absolument impartial et véridique. » 


Ceux qui se lancent aujourd'hui sur les glaces mouvantes de l'Arctique comme ceux qui forent la carapace de l'Antarctique sont encore influencés par le modèle Charcot et par ses méthodes. Travail en groupes de différentes cultures, recherche et mise en œuvre systématique de techniques nouvelles, précision scientifique érigée comme une règle absolue, résultats des travaux très rapidement et très largement communiqués ; cela plaît aux jeunes explorateurs-chercheurs contemporains. Ils suivent, sans hésiter, leur « professeur d'énergie ». 


 


Dans notre imaginaire, Charcot, le gentleman polaire, est toujours à la passerelle. Mais ce naufrage, au-delà de la peine qu'il a semée dans son immense entourage, n'est-il pas la plus belle des fins que pouvait avoir l'auteur des pages superbes de cet ouvrage ?





Paul-Louis Paoli
 Capitaine de frégate (R)
 novembre 2012














Le Français au pôle Sud
















Avant-propos




Le récit anecdotique que je donne de l'expédition antartique française est tiré du journal personnel que j'écrivis là-bas tous les jours.


Il n'a aucune prétention littéraire. Je ne l'ai modifié ou écourté que pour éviter les redites, dont certaines sont cependant inévitables, et pour supprimer des descriptions inutiles ou arides ou encore l'expression de sentiments par trop personnels.


J'ai pensé que le lecteur me saurait gré de lui faire vivre ainsi, presque au jour le jour, les péripéties de notre lutte dans l'Antarctique, et de le faire participer aux émotions de nos travaux et de nos découvertes.


Notre expédition, essentiellement scientifique, malgré les faibles ressources dont elle disposait, a rapporté une moisson inespérée concernant la géographie, l'hydrographie, la météorologie, le magnétisme terrestre, l'électricité atmosphérique, l'océanographie, la gravitation terrestre, la zoologie, la botanique, la bactériologie, la biologie, la géologie et la glaciologie. Depuis notre retour, en moins de deux ans, nous avons pu, grâce à l'ardeur déployée par tous et aux précieux concours qui nous ont été largement prodigués, accomplir un tour de force et mettre au net une grande partie des résultats obtenus. Mais il faudra plusieurs années encore et la collaboration de savants de toutes nationalités pour achever cette œuvre.


Au retour de l'expédition, M. Thomson, ministre de la Marine, et M. Briand, ministre de l'Instruction publique, ont chargé deux commissions de savants de surveiller l'étude des résultats scientifiques de l'expédition et d'en assurer la publication, aux frais du gouvernement, dans un ouvrage qui comprendra environ sept gros volumes.


La commission désignée par le ministre de la Marine se compose de MM. Bouquet de la Grye, président, directeur d'hydrographie, membre de l'Institut ; Angot, sous-directeur du Bureau central météorologique ; Rollet de l'Isle, ingénieur hydrographe en chef.


La commission désignée par le ministre de l'Instruction publique se compose de MM. Ed. Perrier, président, directeur du Muséum d'histoire naturelle, membre de l'Institut ; Giard, professeur à la Sorbonne, membre de l'Institut ; Lacroix, professeur au Muséum, membre de l'Institut ; Roux, directeur de l'Institut Pasteur, membre de l'Institut ; Bouvier, professeur au Muséum, membre de l'Institut ; Joubin, professeur au Muséum ; Vélain, professeur à la Sorbonne ; Gravier, assistant au Muséum1.


Je crois pouvoir affirmer, sans crainte d'être contredit, qu'aucune expédition, dans n'importe quelle région du monde, ne peut rapporter à la science un plus volumineux bagage scientifique que les expéditions antarctiques, qui compensent ainsi largement les dépenses relativement élevées qu'elles entraînent.


Si la liste n'en était trop longue, je voudrais pouvoir remercier ici nominalement tous ceux qui, tant en France qu'à l'étranger, savants, politiciens, amis dévoués, modestes souscripteurs ou donateurs, ont contribué par leurs conseils, leur influence ou leur générosité à la réussite de l'expédition et qui ont permis ainsi à un « fils à papa » de se rendre utile et de faire son devoir. À ceux d'entre eux qui liront ces lignes, je puis assurer que la reconnaissance est un sentiment qui ne m'effraie pas, et je dis volontiers avec Shakespeare que « je hais davantage l'ingratitude chez un homme que le mensonge, la vanité, la vantardise, l'ivrognerie ou tout autre vice qui habite et corrompt notre sang de son poison subtil ».


J.-B. Charcot.
 Neuilly-sur-Seine
 octobre 1906












Introduction




Préparation de l'expédition. – Le Français. – L'état-major et l'équipage. – Programme de l'expédition. – Historique des découvertes sur la côte ouest de la Terre de Graham. – De France à la baie Orange.







La France ne le cède en rien aux autres nations lorsqu'il s'agit d'expéditions lointaines et dangereuses en Afrique, en Asie et dans l'Amérique centrale. Aussi est-il assez étonnant de constater qu'elle joua un rôle très effacé dans les nombreuses entreprises de toutes les grandes nations ayant pour but l'exploration des régions polaires.


Dans le Nord, en dehors de l'expédition du lieutenant de Blosseville, parti pour les côtés du Groenland, et dont on n'eut plus de nouvelles, deux Français seulement accompagnèrent des expéditions étrangères vers les régions arctiques. Ce fut d'abord le lieutenant de vaisseau Bellot, parti à la recherche de Franklin et qui périt dans une crevasse lors de sa deuxième expédition. Ce fut ensuite le Dr Pavy, qui périt également dans la triste odyssée de retour de l'expédition américaine de Greely. Le Dr Pavy avait été le secrétaire du lieutenant de vaisseau Lambert qui, après un effort de plusieurs années, était parvenu à réunir 600 000 francs pour monter une expédition française vers le pôle Nord. Lambert mourut, frappé par une balle en combattant à Buzenval, et son projet ne fut pas mis à exécution.


Dans le Sud cependant, la France, par les efforts répétés et couronnés de succès de ses navigateurs de la fin du XVIIIe siècle, en même temps qu'elle s'acquérait des titres, se créait des devoirs.


Le grand naturaliste Buffon fit une campagne ardente en faveur des expéditions à organiser pour la découverte de la « terra incognita Australis », et c'est encouragé par lui que Charles de Brosses, premier président au Parlement de Dijon, publia son Histoire des navigations aux terres australes en 1756. « Pour un roi, dit-il, ce serait une entreprise beaucoup plus glorieuse qu'une guerre, qu'une conquête. Le plus célèbre des souverains modernes sera celui qui pourra donner son nom au monde austral. Cette entreprise ne pourra être faite que par un roi ou par un État ; elle est au-dessus des ressources d'un particulier et même d'une compagnie, car une compagnie cherche avant tout des bénéfices, et des bénéfices immédiats. C'est la France surtout qu'elle doit tenter, la France qui, jusque-là, s'est laissé bien devancer par les autres nations dans le domaine des découvertes australes… Après la réussite, on verra quels avantages on en peut retirer1. »


Cette campagne eut comme résultat de faire confier deux navires à M. des Loziers Bouvet, un des noms les plus illustres dans l'histoire de notre marine. Il commandait lui-même la frégate l'Aigle, et M. Hays la Marie. Quittant Lorient le 19 ou le 29 juillet 1738, ils rencontrèrent les premiers icebergs le 15 décembre par 49° de latitude sud et le pilote de l'Aigle, qui reçut en récompense vingt piastres, apercevait le 1er janvier 1739, vers 3 heures de l'après-midi, une terre élevée couverte de neige, que Bouvet appela cap de la Circoncision. Il plaça cette terre par 54° de latitude sud et 26 ou 27° de longitude est de Ténériffe, mais il tenta en vain d'y débarquer pendant les douze jours suivants.


« Cette expédition de Bouvet est la première tentative de véritable exploration antarctique dont l'honneur, par conséquent, revient à la France2. »


En 1772, c'est le capitaine Yves J. de Kerguelen Tremarec qui, avec les flûtes la Fortune et le Gros-Ventre, découvre les îles Kerguelen. Il y retourna en 1773, y débarqua et en prit possession au nom du roi de France.


Également en 1772 se place la découverte des îles qui portent leur nom, par le capitaine Marion du Fresne et M. Crozet, accompagné du chevalier Duclesmeur.


Mais la France ne montra plus son pavillon dans ces régions jusqu'en 1838, où il fallut toute l'énergie et la science de J. Dumont d'Urville pour conduire pendant deux étés austraux l'Astrolabe et la Zélée, de mauvais bateaux, dans les glaces de l'Antarctique, y accomplissant de magnifiques travaux et découvrant les Terres Louis-Philippe et de Joinville, les Terres Adélie et Clarie.


C'est dans cette courte énumération que se résume toute l'histoire des expéditions polaires françaises.


En organisant l'expédition que j'ai eu l'honneur de commander, j'ai voulu que notre pays participât à la lutte entreprise par les autres nations pour la conquête des régions polaires, et notre expédition antarctique est la première expédition française ayant hiverné dans les glaces.


Naïvement confiant dans l'intérêt que je croyais voir prodiguer par mes compatriotes à mes projets, ma première idée avait été de faire une courte expédition préliminaire sur les côtes de la Nouvelle-Zemble, mais je ne m'aperçus que trop vite combien j'aurais de difficultés à monter même une seule expédition.


Or, en 1901, quatre expéditions, ayant établi d'un commun accord un vaste programme, partirent pour l'Antarctique3.


Une Anglaise, la Discovery, commandée par R. F. Scott.


Une Allemande, le Gauss, commandée par le Dr Erich von Drygalski.


Une Suédoise, l'Antarctica, commandée par le Dr Otto Nordenskjold.


Une Écossaise, la Scotia, commandée par le Dr W. S. Bruce.


À la fin de 1902, on n'avait reçu de nouvelles que de l'expédition anglaise et de l'expédition suédoise ; mais celles-ci étaient de la plus haute importance pour la géographie et pour la science en général ; il était désormais impossible que la France ne s'associât sans tarder à ces travaux, et c'est ce qui fit émettre le vœu suivant :


« Le comité de patronage de l'expédition polaire du Dr Charcot, composé de MM. Gaudry, Grandidier, Bouquet de la Grye, Roux, Mascart, de Lapparent, Perrier, Giard, S.A.S. le prince de Monaco, tous membres de l'Institut, Rabot et Olivier, secrétaires, adopte à l'unanimité le procès-verbal suivant :


 


« Devant les importants résultats qui viennent d'être communiqués aux sociétés savantes d'Europe et qui ont été obtenus dans l'Antarctique par l'expédition anglaise d'une part, et par l'expédition suédoise d'autre part, et devant le grand effort tenté simultanément dans ces régions par l'Angleterre, l'Écosse, l'Allemagne et la Suède, le comité de patronage de l'expédition Charcot émet le vœu que la France s'associe sans retard à ce grand mouvement scientifique qui promet d'être si fécond en résultats.


« Si, n'hésitant pas devant le surcroît de fatigues, de dangers et de temps qui leur est imposé, le Dr Charcot et ses collaborateurs abandonnent leur expédition dans le Nord pour adopter ce nouveau programme, ils auront droit à la reconnaissance du monde scientifique et de la France.


« L'expédition devra gagner la Terre de Feu et de là se diriger vers les Terres de Graham et d'Alexandre-Ier.


« Le pôle Sud se trouvera ainsi attaqué du côté de la Terre Victoria par les Anglais, de la Terre d'Enderby et de Kemp par les Allemands, de la mer de Weddell par les Écossais, de la Terre du Roi-Oscar par les Suédois et enfin, par les Français, du côté des Terres de Graham et d'Alexandre-Ier.


« Cette expédition devra se livrer à des explorations sur le continent Antarctique et à des recherches scientifiques portant sur l'océanographie, la géographie, la physique du globe et toutes les branches de l'histoire naturelle. »


 


Nous étions à la fin de décembre 1903 et nous n'avions que sept mois devant nous pour trouver l'argent, organiser l'expédition et partir, si nous voulions que nos observations ne viennent pas trop tardivement après celles des expéditions des autres nations.


Décidé à sacrifier une grande partie de ma modeste fortune personnelle à cette œuvre que je jugeais utile, je me chargeais personnellement de l'achat du bateau.


Le président de la République, M. E. Loubet, accepta de prendre l'expédition sous son haut patronage ; il ne cessa un instant de lui prodiguer la plus vive sympathie, et qu'il me permette de lui témoigner ma profonde et respectueuse reconnaissance.


L'Académie des sciences examina, approuva notre projet et nous accorda son patronage, nous donnant également une subvention relativement élevée. La Société de géographie et le Muséum nous patronnèrent, l'une souscrivant pour 5 000 francs, et l'autre pour 3 000 francs.


Le Bureau des longitudes étudia avec soin le programme de nos études, nous aida de ses conseils et nous confia des instruments.


Le ministère de la Marine, M. Pelletan, nous accueillit favorablement, nous promit cent tonnes de charbon et le prêt de divers instruments scientifiques.


Le ministère de la Guerre nous autorisa à lui acheter de la ménilite.


Je m'adressai ensuite à la Commission des missions du ministère de l'Instruction publique, demandant une subvention, aussi minime qu'elle pût être, pour l'expédition. Elle ne me fut pas accordée, mais le ministre m'offrit une mission gratuite que je crus devoir refuser, étant donné son inutilité, la France n'ayant pas encore à ma connaissance de représentant accrédité auprès des pingouins ou des phoques.


Quelques personnes généreuses avaient bien souscrit à notre projet, mais au mois de mai nous n'avions encore pu réunir que la faible somme de 20 000 francs. Le dévoué secrétaire de l'expédition, M. G. Manoury, et moi commencions à désespérer, et j'avais déjà mis en vente les quelques objets de valeur que je possédais, lorsque, passant un jour devant le journal Le Matin, j'entrai timidement pour demander un article au moins favorable. J'eus la chance de rencontrer M. Stéphane Lauzanne qui m'écouta, me posa quelques questions et, spontanément, m'offrit d'obtenir de la direction de ce journal la somme de 150 000 francs, que je prononçais à voix basse. Elle me fut versée immédiatement sans conditions. C'était le salut pour l'expédition. Le Matin ouvrit une souscription, mais malgré l'attitude favorable de presque toute la presse, il ne parvint à réunir que 90 000 francs, le reste de la somme, 60 000 francs, ayant été donné par lui. Cette générosité et l'intérêt qu'il porta à l'expédition en toute circonstance sont un titre à ma gratitude et à celle de tous ceux qui jugent que notre œuvre a réussi.


Pendant notre absence, grâce à la puissante et bienfaisante intervention de M. Waldeck-Rousseau, aidé en cela par MM. Édouard Lockroy, P. Doumer, Étienne et Deloncle, la Chambre vota pour nous 90 000 francs. Ces chiffres réunis ont formé, avec ce que je donnais personnellement et les quelques milliers de francs remis par les Français de Montevideo et de Buenos Aires, la somme de 450 000 francs. C'était peu, comparé aux trois millions de l'Angleterre, au million et demi de l'Allemagne et au million de l'Écosse ; mais, grâce à mes camarades et à l'équipage, nous avons su nous en contenter.


Le commandant de Gerlache, dès la première heure, m'avait offert son précieux concours et il m'aida avec le plus grand dévouement à préparer notre expédition. Il devait m'accompagner, les circonstances ont voulu qu'il en fût autrement, mais je ne puis ni ne veux oublier qu'il me prodigua largement ses conseils après m'avoir donné l'exemple par son expédition de la Belgica, et je l'en remercie de grand cœur.


 


Le bateau qu'il nous fallait devait être d'une construction spéciale et en bois, car, en fer, il n'aurait pu résister aux chocs des glaces. Il devait aussi être aménagé pour le but que nous nous proposions.


Mon ami M. Boyn, directeur du journal Le Yacht et de l'Agence générale maritime, mit, avec son habituelle bonne grâce, toute sa compétence à ma disposition. Vainement nous avons cherché ensemble, dans les pays qui arment pour la pêche au phoque et à la baleine, un navire d'occasion approprié. Nous avons décidé alors de tenter une expérience et nous nous sommes adressés à la Société des chantiers et constructions navales de Saint-Malo, ayant à sa tête le « père Gauthier », dont la réputation n'est plus à faire dans la construction des navires destinés à la pêche à la morue sur les bancs de Terre-Neuve et en Islande.


Le problème que nous lui posions était difficile à résoudre, il nous fallait un navire extra-solide livré dans un laps de temps très court et cependant bon marché. La vaste étendue de mer qui nous séparait de l'Antarctique et les conditions spéciales de navigation dans ces régions ne nous permettaient pas d'adopter les formes particulières du Fram, mais nous exigions des lignes telles que le moins de surface plane possible fût exposé aux pressions des glaces, en même temps qu'elles devaient nous assurer un bateau très marin.


Les plans qui nous furent soumis étaient satisfaisants à tous les points de vue et il serait difficile, je crois, de trouver, avec de meilleures formes, une coque plus solide que celle qui nous fut livrée.


Les dimensions du bateau étaient les suivantes :


Longueur 32 mètres, largeur 7,54 mètres, creux sur quille 4,20 mètres.


Un bateau un peu plus grand eût été désirable, mais les moyens dont nous disposions nous obligeaient à rester dans les limites précédentes.


Nous nous en consolions d'ailleurs en songeant que nous pourrions, grâce à ses faibles dimensions, évoluer plus facilement dans les glaces, pénétrer dans les petites anses, et que, devant naviguer généralement sans cartes, un faible tirant d'eau nous permettrait, dans la plupart des cas, de voir le fond avant qu'il ne devînt dangereux pour nous.


Les particularités du Français peuvent se résumer ainsi. Le navire était entièrement en chêne, sauf le bordé dans les petits fonds qui était en orme et le pont en pitchpin. Toutes les pièces entrant dans sa construction étaient d'échantillons trois fois supérieurs à ceux exigés par le bureau Veritas pour un navire ordinaire du même tonnage ; au niveau de la flottaison, pour pouvoir résister aux chocs et aux pressions, il était renforcé par de solides barrots transversaux. L'avant formait une véritable masse de bois compacte, et l'étrave, arrondie pour pouvoir grimper sur la glace et la briser par le poids même du bateau, était garnie d'une armature de bronze qui, sur le conseil de Larsen, fut encore renforcée à Buenos Aires par de solides ferrures en V. Un soufflage de 8 centimètres d'épaisseur protégeait la coque contre l'usure et les chocs des glaces. La forme de l'arrière, l'enfoncement de l'hélice prouvèrent par la suite qu'ils étaient bien appropriés pour la navigation dans les glaces. L'hélice pouvait au besoin être remontée par un puits.


Un feutrage de 2 centimètres d'épaisseur garnissait le vaigrage dans tous les appartements et se trouva très efficace et indispensable même lors des grands froids.


Le gréement adopté fut celui de trois-mâts goélette avec hunier fixe et volant.


La machine auxiliaire de 125 chevaux, achetée d'occasion, était évidemment trop faible pour le bateau, mais nous n'avions plus assez d'argent pour nous en procurer une autre et il fallait nous en contenter. La vapeur était fournie par deux chaudières multitubulaires neuves. Les avantages des deux chaudières de ce type, acquis au détriment de la robustesse sur une chaudière ordinaire, résidaient pour nous dans la mise en pression rapide, la moindre consommation de charbon et la possibilité de se servir d'une seule chaudière ; mais ces avantages étaient largement contrebalancés par l'obligation d'alimenter à l'eau douce.


Nous avions un excellent treuil-guindeau à vapeur, fourni par la maison Libaudière et Mafra, de Nantes.


J'attachais une très grande importance à ce que les logements fussent aussi confortables que possible. Partout il y avait 2 mètres sous barrots et, chose fort appréciable, chaque membre de l'état-major avait sa propre cabine. Le plan montre quelles étaient les dispositions de l'intérieur.


Le poste, petit jusqu'à notre arrivée dans l'Antarctique, put être facilement agrandi, dès que certaines soutes commencèrent à se vider, et devint ainsi très spacieux. Les hommes avaient pour se coucher chacun leur « cabane », sortes de lits bretons pouvant se fermer, et leur permettant d'avoir leur petit coin à eux. Les sommiers élastiques en lattes de bois étaient les mêmes pour l'équipage que pour l'état-major, ainsi que les matelas rembourrés de kapok, substance d'une valeur inappréciable pour des expéditions comme la nôtre, puisqu'elle ne prend jamais d'humidité et qu'elle fournit en même temps un excellent couchage.


Le laboratoire sur le pont avait été installé avec le soin le plus méticuleux et la plus grande ingéniosité par J. Bonnier, directeur du laboratoire de Wimereux. Enfin nous pouvions emporter 60 tonnes de vivres ou de matériel en soutes, 110 tonnes de charbon et 2 tonnes de pétrole.


Le départ, forcément trop hâtif, ne nous permit pas de faire des essais suffisants ; nous devions partir, nous sommes partis ; mais si la coque était parfaite et le bateau remarquablement bon à la mer par gros temps, sa voilure mal équilibrée ne nous permettait pas de virer de bord vent debout lorsque les feux étaient éteints et nous gagnions à peine au vent en louvoyant. D'autre part, la machine, trop faible, ne donnait au navire qu'une vitesse de 10 nœuds par vent calme, qui se réduisait rapidement à zéro avec la moindre mer ou vent debout. Le condenseur, absolument défectueux, fut très vite hors d'usage et nous empêcha d'apprécier les chaudières qui souffrirent forcément de l'alimentation presque continuelle à l'eau de mer qui, de plus, dans l'Antarctique, y parvenait fréquemment à la température de 0 °C et même de − 1 °C. Il est certain en tous les cas que, malgré cet étrange traitement, qui occasionna de nombreuses avaries, elles résistèrent suffisamment jusqu'à l'épuisement total de notre provision de charbon.


En outre de l'armement habituel, nous emportions tout le matériel nécessaire pour la navigation spéciale à laquelle nous nous destinions, tel qu'ancres à glace, scies à glace, etc.


Une partie des vêtements furent achetés en France ; d'autres, plus spéciaux, tels que les lits-sacs et bottes en peau de renne vinrent de Norvège. Il en fut de même pour les skis, les traîneaux et la baleinière.


Nos vivres étaient calculés pour deux ans et choisis avec le plus grand soin, tant en France que dans les autres pays. J'aurai à en reparler dans le cours du récit de l'expédition.


Le matériel scientifique fut en grande partie acheté sur les fonds de l'expédition, mais plusieurs instruments nous furent confiés par le service hydrographique et le Bureau des longitudes ; M. Bouquet de la Grye nous prêta pour les études de gravitation terrestre le pendule qui porte son nom et, sur l'instigation du commandant de Gerlache, un de ses généreux compatriotes, M. R. Osterreith, nous donna une série d'instruments provenant d'une expédition antérieure montée par ses soins. D'ailleurs, tant en instruments, vivres, vêtements, qu'appareils de toutes sortes, les cadeaux ne nous manquèrent pas en France, comme à Madère, Saint-Vincent, Pernambouc, Montevideo, Buenos Aires et Ushuaia.


S'il est difficile en France de trouver de l'argent pour une œuvre semblable à la nôtre, il est au contraire extrêmement facile de réunir de savants collaborateurs disposés à donner leur temps, à exposer même leur vie, sans espoir de la moindre rémunération.


Je tiens à remercier tout particulièrement les deux officiers de marine qui n'ont pas hésité à venir se mettre sous les ordres d'un simple civil, même malgré l'opposition de quelques-uns de leurs chefs, lorsqu'il s'est agi de travailler pour la science et un peu pour la gloire de leur pays.


Dès la première heure, M. A. Matha, lieutenant de vaisseau, et J. Rey, alors enseigne de vaisseau, ont fait partie de l'état-major autorisé par le ministre de la Marine, qui leur a accordé pour cela un congé à terre. En même temps, M. P. Pléneau, ingénieur de l'École centrale, abandonnait, pour nous accompagner, une brillante situation. Enfin, lorsque les deux naturalistes, partis de France avec nous, revenant sur leur décision, débarquèrent à Pernambouc, M. le Dr J. Turquet, licencié ès sciences et E. Gourdon, également licencié ès sciences, n'hésitèrent pas, sur une simple dépêche câblée par moi, à faire leurs préparatifs en quarante-huit heures et à s'embarquer sur un paquebot pour venir nous rejoindre à Buenos Aires.


Les différents travaux faisant partie de notre programme furent répartis entre les membres de l'état-major de la façon suivante :




MATHA : Observations astronomiques. Hydrographie. Étude des courants et marées. Chimie de l'eau de mer. Gravitation terrestre.


J. REY : Météorologie. Magnétisme terrestre. Électricité atmosphérique.


P. PLÉNEAU : Photographie. Surveillance des appareils. Adjoint aux différentes observations.


J. TURQUET : Zoologie et botanique.


E. GOURDON : Géologie et glaciologie.


J.-B. CHARCOT : Chef de l'expédition. Bactériologie. Médecin de l'expédition.





Je suis heureux de pouvoir affirmer que c'est grâce à la persistance et à l'ardeur au travail de mes camarades que l'expédition a pu réussir et les remerciements que je leur adresse sont d'autant plus chaleureux qu'ils m'ont permis ainsi d'affirmer notre succès sans que je puisse être taxé de vanité personnelle.


Nous avons eu, pour recruter l'équipage, les mêmes facilités et, tout comme je me suis adressé à un chantier français pour la construction d'un bateau polaire, j'ai choisi parmi les centaines de demandes qui me sont parvenues un équipage entièrement français. J'ai fait une exception cependant pour un guide des Alpes, Italien d'origine française d'ailleurs, qui m'avait supplié de l'emmener, désirant renouveler dans le Sud les exploits accomplis par ses collègues dans le Nord sous les ordres du duc des Abruzzes.


L'équipage, définitivement constitué au départ de Buenos Aires, était composé de :




E. CHOLET, patron.


E. GOUDIER, chef mécanicien.


J. JABET, maître d'équipage.


R. RALLIER DU BATY, matelot (élève de la marine marchande).


J. GUÉGUEN, matelot.


F. ROLLAND, –


F. HERVÉOU, –


BESNARD, –


F. LIBOIS, charpentier et chauffeur.


F. GUÉGUEN, chauffeur.


L. POSTE, –


M. ROZO, cuisinier.


R. PAUMELLE, maître d'hôtel.


P. DAYNÉ, guide des Alpes4.





Bretons, Normands, Picards, Parisiens, Gascons, Lyonnais, Limousins, Provençaux étaient ainsi représentés à bord.


Il serait difficile de trouver un meilleur équipage que le nôtre, plus énergique, plus dévoué, plus courageux, plus endurant et plus débrouillard. Grâce à leurs qualités, ces hommes ont pu, imitant en cela leurs chefs, suppléer aux défauts de l'expédition, inhérents à sa préparation trop hâtive et forcément économique.


Un excellent esprit régnait parmi eux ; ils ne demandaient qu'à bien faire et ils n'ont jamais hésité à accomplir plus que leur devoir, gaiement et avec enthousiasme, je ne dis pas lorsqu'il y avait quelque danger, car en douter serait leur faire injure, mais même lorsqu'il s'agissait de besognes en dehors de leur métier, et souvent rebutantes.


La solde qu'ils touchaient n'était que celle attribuée généralement aux marins de commerce et ils n'ont reçu, à leur retour en France, que des récompenses honorifiques.


Cependant, depuis le retour, il ne se passa guère une semaine sans que je reçoive une lettre de l'un ou de l'autre, timbrée d'un port éloigné, me demandant surtout de ne pas repartir en expédition sans les emmener et me rappelant « le bon temps » que nous avons passé ensemble dans l'Antarctique.


Pendant l'organisation de l'expédition, des craintes, justifiées d'ailleurs, coururent sur le sort de l'expédition suédoise. Le gouvernement de ce pays arma hâtivement le Fridtjof qu'il confia au commandant Gulden, tandis que la République argentine préparait l'Uruguay pour aller à son secours.


Il était tout naturel que nous fassions passer avant notre programme scientifique ce devoir humanitaire, et il fut décidé que nous nous joindrions tout d'abord à ces recherches.


Le retour à Buenos Aires de l'expédition Nordenskjold, ramenée par la canonnière argentine l'Uruguay, donnait le champ libre à notre expédition scientifique.


Étant donné les moyens restreints dont nous disposions, nous avions considéré qu'il était préférable de nous cantonner dans l'investigation minutieuse d'une zone limitée plutôt que de nous lancer dans l'aléa de découvertes peut-être plus satisfaisantes pour notre amour-propre, mais moins certainement utiles à la science. Le secteur comprenant la côte NW et ouest de la Terre de Graham, partie des terres antarctiques qui s'avancent vers l'Amérique du Sud, était resté inoccupé par les explorations étrangères récentes ; c'est là où nous avions décidé d'aller pour compléter et continuer les travaux entrepris par la Belgica.


La proximité du champ de travail de Nordenskjold et de ses compagnons devait donner plus de valeurs aux résultats des deux expéditions.


Nous savions ne pas pouvoir atteindre, dans cette région dangereuse où tous nos devanciers signalent l'abondance des glaces, une latitude très élevée, mais nous n'avions en vue aucun record et, dans l'Antarctique, les latitudes, bien qu'il ne faille point les dédaigner, entrent encore pour bien peu dans l'intérêt des recherches.


 


Le programme définitivement adopté et imprimé à Buenos Aires était le suivant :




L'expédition antarctique française, dirigée par le Dr Charcot, a pour but d'explorer la partie ouest de la Terre de Graham et d'y effectuer des études sur la zoologie, la botanique, la paléontologie, la bactériologie, l'hydrographie, l'océanographie, la météorologie, le magnétisme terrestre, l'électricité atmosphérique et la gravité.


Le point d'atterrissage dans l'Antarctique sera très probablement l'extrémité SW des Shetlands du Sud, où un point de départ (pour le réglage des chronomètres) serait pris dans l'île Déception. La mission n'y séjournerait que deux ou trois jours.


En tout cas, le Français s'efforcera de gagner l'extrémité SW du détroit de la Belgica, soit par ce détroit même, soit plutôt, si les circonstances sont favorables, en reconnaissant les contours extérieurs, encore indéterminés, de l'archipel de Palmer.


L'expédition commencera alors l'exploration méthodique de la côte ouest de la Terre de Graham et des détroits ou baies qui peuvent s'y ouvrir, en se préoccupant tout de suite de repérer les points où l'on pourrait hiverner dans de bonnes conditions. Cette recherche sera commencée dès l'arrivée dans la baie des Flandres et continuée dans la croisière au sud vers l'île Adélaïde, et peut-être même la Terre Alexandre-Ier. En tout cas, le bateau serait conduit au point d'hivernage choisi dès la première quinzaine de mars, de manière à éviter, autant que possible, d'être pris dans la banquise.


Pendant le printemps de 1904, des raids à terre seront entrepris, soit pour rejoindre les régions explorées par le Dr Nordenskjold et le capitaine Larsen, du côté de la mer de Weddell (vers 66° de latitude sud, 59° 40' de longitude ouest du méridien de Paris), soit, si la station d'hivernage est située plus bas que le 66° degré de latitude, pour reconnaître la côte vers le sud et peut-être même atteindre ainsi la Terre Alexandre-Ier.


La campagne d'été 1904-1905 aura vraisemblablement pour but la continuation des explorations et études entreprises sur ces mêmes côtes des Terres de Graham et Alexandre-Ier. Cette fois, il ne sera pas pris de dispositions d'hivernage. Le bâtiment se retirera suffisamment à temps pour ne pas risquer d'être bloqué une nouvelle année. L'expédition serait ainsi de retour en pays civilisé au plus tard le 1er avril 1905.


S'il n'en était pas ainsi, il faudrait en inférer que le bâtiment a été avarié ou est bloqué en un point de son parcours. Comme nos vivres ne nous permettent de séjourner dans l'Antarctique que jusqu'à la fin de 1905, il y aurait donc lieu d'équiper une expédition qui fût en mesure de nous rapatrier dans l'été 1905-1906.


Pour faciliter notre recherche, nous laisserons particulièrement aux points énumérés ci-dessous et en nos principaux points de débarquement, des « cairns », pyramides de pierres surmontées, autant que possible, d'une longue perche, et près desquelles se trouveront déposées des instructions sur nos intentions au moment de notre passage à ces endroits.


Tout d'abord, nous laisserons un cairn à l'île Déception, si nous avons l'occasion d'y passer ; puis, en tout cas, à l'île Wiencke (extrémité SW du détroit de la Belgica). Ensuite, nous nous efforcerons de laisser des traces de notre passage, s'il y a lieu, aux îles Pitt et Adélaïde.


Il faut également considérer le cas où nous trouverions un détroit navigable nous conduisant à la mer de Weddell, et celui où l'expédition projetée par terre resterait en souffrance de ce côté. Nous tâcherions alors de placer un cairn dans l'une des îles des Phoques (soit l'île Larsen, soit l'île Lindenberg, soit de préférence l'île Christensen).


Enfin, il se pourrait que nous dussions chercher à gagner le cap Seymour, où un dépôt de vivres a été laissé. Il ne serait donc pas inutile d'y passer, si on venait à nous chercher sur la côte est, mais seulement après être allé à l'île Wiencke, et avoir épuisé les chances de nous retrouver sur la partie ouest de la Terre de Graham.


Buenos Aires, 4 décembre 1903





D'importantes monographies ont été publiées, dans ces dernières années, sur l'histoire des explorations et découvertes dans l'Antarctique, et, d'autre part, des exposés sur le même sujet, dont quelques-uns très complets, ont été donnés en tête de la plupart des récits des expéditions modernes5. Je crois donc inutile de m'étendre longuement sur cet historique, et, puisant largement dans les ouvrages que je viens de citer, je me contenterai de fournir un court aperçu des résultats obtenus par nos devanciers dans la seule région choisie pour notre exploration.


Pendant longtemps on a considéré que les Shetlands du Sud auraient été involontairement découvertes par un Hollandais, Dirck-Gherritsz, en 1659, à bord du Blyde Bootschap ; mais il semble maintenant démontré que la terre aperçue par lui n'était qu'un point indéterminé de la Terre de Feu.


Le 19 février 1819, le capitaine marchand anglais Williams Smith, à bord du brick Williams, ayant pris une route très sud, pour chercher des vents favorables lui permettant de doubler plus facilement le cap Horn, aperçut, par 62° 17' de latitude S. et 60° 12' de longitude ouest (Greenwich), une terre dont il compara l'aspect à celui de la Norvège. Il y revint le 15 octobre de la même année et, de nouveau, le 16 janvier 1820, accompagné cette fois par Edward Bransfield, officier détaché de la marine anglaise. Ces terres reçurent le nom de Shetlands du Sud. Williams Smith fut le premier à mettre le pied sur une terre antarctique.


C'est également en 1819 qu'un baleinier américain, James P. Sheffield, partit en juillet 1819 sur le brick Hersilia, de Stonington (Connecticut), ayant à bord le subrécargue W. A. Fanning. En février 1820, après avoir découvert plusieurs îles faisant partie des Shetlands du Sud, il débarqua dans la baie Hersilia. Il revint rapidement à Stonington avec un plein chargement de graisse et de peaux de phoques et, en particulier, de phoques à fourrures dont la valeur est considérable.


Ce résultat inespéré et les rapports presque simultanés de Smith et de Sheffield déterminèrent l'armement d'une véritable flotte de phoquiers, tant en Amérique qu'en Angleterre. D'après Nordenskjold, en 1820, cinquante navires se seraient trouvés aux Shetlands, mais un autre document, signalé par Ch. Rabot, n'en indique que dix-huit, et les chiffres donnés par Balch et Mill se rapprochent de ce dernier. Quoi qu'il en soit, la flottille des Américains se composait de cinq navires : le brick Frederick, capitaine Benjamin Pendleton, le brick Hersilia, capitaine James P. Sheffield ; les goélettes Express, capitaine E. Williams ; Free Gift, capitaine F. Dunbar et le sloop Hero, capitaine N. B. Palmer. Je cite tous ces noms, car il est incontestable que d'importantes découvertes furent faites par ces hardis navigateurs qui, tout en ne perdant pas de vue, et en faisant passer au premier plan, assez naturellement d'ailleurs, le côté commercial de leur mission, n'hésitaient pas, poussés par l'amour de l'inconnu, à s'aventurer dans un but de pure investigation géographique. Nous devons également citer le nom du capitaine Powell, qui accompagna Palmer à bord du Dove dans une de ses campagnes et fournit à son retour une excellente carte des régions parcourues.


Les exemples donnés par ces capitaines furent malheureusement trop peu imités dans la suite, et si pendant de nombreuses années les phoquiers abondèrent dans cette région de l'Antarctique, ils s'occupèrent exclusivement de la chasse et cherchèrent, dans la crainte de la concurrence, à se tromper mutuellement ou tout au moins à cacher soigneusement les découvertes qu'ils ont pu faire.


Le capitaine Pendleton serait descendu sur la côte W. de la terre qui s'appela après Biscoë, Terre de Graham, jusqu'à la latitude de 66° S. par 63° environ de longitude W. (Greenwich) et aurait découvert une baie libre de glaces dans laquelle il navigua sur une longue distance sans pouvoir atteindre le fond. Peut-être s'agit-il du détroit de Bismarck.


Le capitaine Palmer découvrit l'archipel qui porte son nom, composé principalement comme on le sait aujourd'hui des îles Anvers, Brabant et Liège et qui, au début, fut considéré comme une terre continue.


Le capitaine N. Foster, de la marine anglaise, en 1829, commanda l'importante expédition du Chanticleer, équipée spécialement pour des études pendulaires qui furent menées à bien dans l'île Déception. Il débarqua au cours de son voyage sur un cap de l'île Hoseason, qu'il appela cap Possession, où il laissa un cairn que nous avons vainement cherché. Foster mourut accidentellement avant le retour de l'expédition, mais le lieutenant Kendall, qui en fit le récit, a cru que le cap Possession faisait partie d'une vaste terre.


Cependant, les renseignements fournis par des baleiniers indiquent bientôt que la Terre de Palmer est découpée par des chenaux et le capitaine W. H. Smiley, en 1842, dans une lettre qu'il écrit à Wilkes, dit : « Beaucoup de personnes supposent que la Terre de Palmer est un continent et la considèrent comme en continuation avec la terre relevée par Wilkes ; cependant ceci n'est pas le cas, car j'ai navigué autour de la Terre de Palmer… »


Le capitaine Fabian Gottlieb von Bellingshausen sur le Vostok, avec sous ses ordres le capitaine Lazarew sur le Mirny, en 1819-1821, commanda une expédition russe, qui fut la seconde, après celle de Cook, à faire le tour complet de l'Antarctique, employant pour cela deux étés. Le 11 janvier 1821, il découvrit par 69° 30' de latitude sud l'île Pierre-Ier. Le 17 du même mois, il découvrit une terre avec un cap remarquable, à laquelle il donna le nom de Terre Alexandre-Ier, qu'il plaça par 68° 43' S et 73° 10' W (Greenwich), mais dont il était séparé par une banquise impénétrable de 40 milles de largeur. Il remonta ensuite sans avoir vu la Terre de Graham jusqu'aux Shetlands du Sud. À ce moment il entra dans un banc de brume qui, en se levant, lui permit de voir, à son grand étonnement, à une faible distance, le petit sloop de Palmer, le Hero, dont le capitaine put lui donner des renseignements détaillés sur les terres en vue et même le piloter jusqu'à l'excellente rade de l'île Déception.


Dans le second voyage qu'il fit dans l'Antarctique, en 1832, le capitaine anglais John Biscoë, naviguant pour le compte des armateurs Enderby, sur le brick-baleinier Tula, accompagné du cotre Lively, capitaine Avery, découvrit, le 15 février, par 67° 15' de latitude sud et par 69° 29' de longitude ouest (Greenwich), une île qu'il appela l'île Adélaïde, en l'honneur de Sa Majesté la reine. « Elle a, dit-il dans son journal de bord, un aspect imposant et magnifique, ayant un très haut pic s'élevant jusqu'aux nuages et apparaissant tantôt au-dessus, tantôt au-dessous d'eux ; un tiers des montagnes qui s'étendent environ sur 4 milles du nord au sud n'ont qu'un peu de neige éparpillée sur leurs sommets. Au niveau de leur base, les deux tiers restant sont enfouis dans de la neige et de la glace éblouissantes. Cette couche de neige a environ 4 milles d'étendue et descend graduellement vers la mer, se terminant par une falaise ; celle-ci, crevassée dans toutes les directions, sur une étendue de 200 ou 300 yards de son bord, en allant vers l'intérieur, paraît former des icebergs qui n'attendent qu'un gros coup de vent ou toute autre cause pour être mis à flot et envoyés au large. D'après la grande profondeur de l'eau, je considère que cette île à l'origine consistait en un amas de roches perpendiculaires […]


Le 17 et le 18 nous passâmes à côté de plusieurs petites îles (îles Biscoë) ayant le même aspect que l'île Adélaïde. Cette rangée d'îlots s'étendait WSW et ENE et n'avait pas de hauts sommets, mais une couche de neige et de glace absolument lisse, sauf aux bords. Je voyais distinctement dans l'arrière-plan une ligne de hautes montagnes d'un aspect imposant… »


À 4 heures, le 19 février, Biscoë débarqua de nouveau dans une toute petite baie sur la grande terre et en prit possession au nom de S. M. le roi William IV, appelant la plus haute montagne mont William, et celle qui venait après, mont Moberly. Ce débarquement se serait effectué, d'après de Gerlache, au fond de la baie, qu'il dénomma baie de Biscoë et où nous avons débarqué nous-mêmes. Il paraît cependant plus vraisemblable que ce débarquement eut lieu au même point que celui de Dallmann sur la côte ouest de l'île Anvers dans la baie de Hambourg, où nous avons retrouvé des rochers répondant également à la description de ces deux navigateurs.


Les îles découvertes par Biscoë prirent son nom et il appela lui-même la terre entrevue Terre de Graham (sir James Graham était alors le chef de l'Amirauté anglaise). Il est inutile d'insister sur l'importance et l'exactitude des découvertes de Biscoë.


Bien que Dumont d'Urville n'ait pas porté ses investigations du côté qui nous intéresse, il nous plaît cependant de rappeler que ce grand navigateur français, lors de son second voyage d'été dans l'Antarctique, explorait, avec les corvettes Astrolabe et Zélée, les Shetlands du Sud et la côte nord de la masse continentale située alors au sud, à peine connue jusqu'à lui. Il rapporta une carte excellente des terres appelées désormais Joinville et Louis-Philippe, qui s'étendent jusqu'au canal d'Orléans.


En 1874, apparaît dans ces régions le premier navire à vapeur. Le capitaine allemand Dallmann, sur le baleinier mixte Groenland, de Hambourg, appartenant à la Société allemande des bateaux polaires, se livra à la chasse aux phoques dans les environs des Shetlands, des Orcades, de l'archipel de Palmer et de la Terre de Graham. Les renseignements qu'il fournit sur ces régions sont extrêmement importants et il a donné un relevé sommaire de ce qu'il a vu et découvert, dont nous avons pu maintes fois vérifier l'exactitude. Malheureusement, il avoue lui-même que ses chronomètres étaient défectueux et les observations de longitude par conséquent inexactes.


Après avoir atterri aux rochers Farewell (Terre de la Trinité), Dallmann se dirigea le long de la côte NW de l'archipel de Palmer et en particulier sur la côte W de ce qui s'appelle maintenant l'île Anvers ; le 8 janvier, il passa « entre rochers et récifs » sur lesquels il débarqua en un point qu'il nomma Havre d'Hambourg, abrité du côté de la mer par les îles Rosenthal ; la description qu'il donne de cet endroit coïncide remarquablement avec la nôtre (voir p. 68). Il descendit ensuite vers le sud et découvrit, au milieu « d'une foule de rochers qui étaient près de la côte en quantité surprenante », d'îles basses et de roches à fleur d'eau, un vaste estuaire qu'il affirme devoir être un détroit et auquel il donna le nom de détroit de Bismarck. Le Groenland se trouvait alors « environ » par 64° 55' de latitude sud.


Dans une lettre qu'il écrivit à Friederichsen6, le capitaine allemand dit en outre qu'il est arrivé probablement jusque vers le 66° de latitude sud, où il trouva un port beau et sûr, mais dont il ne peut indiquer la situation exacte. Quoi qu'il en soit, il découvrit l'archipel des îles Kaiser-Wilhelm, composé principalement des îles Petermann, Krogmann et Booth, qui ne sont autres que les îles Lund, Hovgard et Wandel, où nous avons hiverné. Il indique nettement l'entrée du chenal de Roosen, et le cap SW de ce qui devint plus tard l'île Wiencke.


Remontant ensuite vers le nord, puis le NE, après avoir passé près des récifs Paul Ier, il doubla le cap Groenland et pénétra dans une baie qui, à juste titre, doit porter son nom ; mais les glaces l'ont empêché de « pénétrer assez loin pour savoir si la baie se terminait par un détroit7 ».


Dallmann se rendit ensuite au cap Cockburn et croisa dans les environs des îles Hoseason, Intercurrence, Small et Deux-Hummock qu'il « ne trouva pas marquées sur la carte d'une façon exacte », puis retourna à l'île Trinité sur laquelle il donne des renseignements intéressants, puis continua sa croisière au sud des Shetlands et revint vers le nord le 18 février 1874.


Les découvertes de Dallmann ont été utilisées pour la première fois dans la carte de pôle Sud de A. Petermann en 1875 (atlas de Stieler, 1894, no 7), puis dans une carte publiée par Friederichsen en 1895, d'après l'esquisse originale établie par le capitaine allemand, en y conservant les noms donnés par celui-ci. Voulant être trop complet, ce dernier savant géographe a eu le tort de réunir sur une simple supposition8 l'entrée du détroit relevé par Dallmann avec l'entrée probable d'un autre détroit vu par Larsen lors de son voyage de 1893-1894 sur la côte est de la Terre de Graham, et c'est la seule raison qui ait pu faire naître des doutes plus tard sur l'identification du détroit Bismarck avec l'entrée pacifique du détroit relevé par la Belgica.


En 1893, le capitaine norvégien Larsen, sur Jason, partit pour la pêche aux phoques, accompagné de l'Hertha, capitaine Evensen et du Castor, capitaine Morten Pedersen. Ces expéditions furent remarquablement favorisées par l'état des glaces.


Tandis que Larsen, qui était déjà venu l'année précédente au cap Seymour où il trouva les premiers fossiles recueillis dans l'Antarctique, descendait le long de la côte est de la Terre de Graham, jusqu'au 68° 10' de latitude, faisant d'importantes constatations et découvertes, Evensen descendait le long de la côte ouest de cette même terre9. Il navigua le long des îles Biscoë du 3 au 9 novembre sans voir de glaces. Le 9 novembre, il traversa le cercle polaire, aperçut l'île Adélaïde le 10 et rencontra pour la première fois des glaces. Le lendemain 11, il se heurta à du pack-ice compact qu'il longea jusqu'au 68° 18' S et 73° 41' W (Greenwich) où il arriva le 12 novembre. Puis il revint vers le nord, longeant de nouveau les îles Biscoë en passant entre les plus septentrionales du groupe et revenant le long de leur côte ouest vers le sud. Le 20 novembre, il atteignit par 76° 12' W la latitude remarquable dans cette région de 69° 10' S, toujours sans être gêné par la glace. Les jours suivants et surtout le 22 novembre, remontant au nord, il aperçut la Terre Alexandre-Ier entourée d'une banquise infranchissable.


Il approcha de cette terre plus près qu'aucun autre navigateur et la vit non seulement de l'ouest, comme Bellinghausen, mais également du nord. Il revint ensuite définitivement vers le nord, mais ne donna aucun détail ou renseignement important sur ce voyage, cependant des plus intéressants. Nous insistons sur l'absence remarquable de glaces au mois de novembre de cette année 1893, et qui malheureusement n'a été retrouvée plus tard, même au cœur ou à la fin de l'été polaire, tant dans l'est que dans l'ouest, ni par de Gerlache ni par Nordenskjold ni par nous-mêmes.


Enfin en 1897 apparaît la première expédition scientifique organisée d'après les principes modernes. Cette expédition, qui marque une étape dans l'exploration Antarctique, fut organisée, conduite et ramenée par le lieutenant de la marine belge, de Gerlache, accompagné d'un état-major scientifique composé de MM. Lecointe, Arctowski, Racovitza, Amundsen, Danco et Dobrowolski.


La Belgica, le navire de l'expédition, quitta la Terre des États le 13 janvier 1898, pénétra dans ce qui était considéré comme la baie de Hugues et entra ainsi dans un détroit qui la conduisit jusqu'au Pacifique.


De Gerlache et son état-major firent un lever très important des deux rives de ce détroit et des îles nombreuses qui s'y trouvent. En même temps, des observations scientifiques de toutes espèces et de riches collections d'histoire naturelle furent recueillies grâce à de nombreux débarquements. La côte sud du détroit reçut le nom de Terre de Danco, en souvenir d'un des membres de l'état-major mort pendant l'hivernage, et la plus grande île le nom de Wiencke, un matelot perdu en mer au début de la campagne antarctique. Le détroit lui-même porte et doit continuer à porter le nom de de Gerlache, bien qu'il faille rendre à son entrée SW le nom de détroit de Bismarck qui lui fut donné par Dallmann.


La Belgica descendit ensuite vers le SW, le long de la côte W de la Terre de Graham, n'apercevant qu'à de très rares intervalles et à une grande distance les hautes montagnes de cette Terre et, d'après de Gerlache, passant sans les voir (par temps de brume) sur le gisement des îles Biscoë, telles qu'elles sont portées sur la carte de l'Amirauté. Le 16 février, l'expédition a un aperçu de la Terre Alexandre-Ier, se trouvant séparée d'elle par une banquise « impénétrable10 » et « si éloignée, dit Lecointe, que nous ne pouvions même en apprécier la distance11 ».


De Gerlache essaya ensuite de se forcer un passage vers le SW et fut pris dans la banquise, atteignant pendant la dérive, le 31 mai 1898, la latitude de 71° 36' S. par 87° 33' de longitude W (Greenwich).


À la Belgica revient le mérite d'avoir été le premier bateau à hiverner dans l'Antarctique. Un important travail scientifique fut fait pendant cette pénible période. Le 14 mars 1899, la Belgica put enfin se dégager et rallier Punta Arenas, le 28 mars 189912.


L'expédition de Gerlache rapporta des résultats scientifiques extrêmement importants, et il ne faut pas oublier que c'est elle qui ouvrit la voie aux expéditions antarctiques modernes.
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