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Introduction

Il y a 400 ans, un p€cheur basque nommé Joanes de Echaniz dictait ses dernieres
volontés, couché dans le gaillard d’un navire ancré dans un port du Labrador. Parce
qu’il était inconnu jusqu’a tout récemment, ce fait, anodin en soi, est extrémement
révélateur des lacunes qui marquent encore certaines périodes de notre histoire.
L’historiographie canadienne a presque complétement ignoré une tranche importante
de I’histoire du pays, soit I’exploitation des ressources du littoral atlantique par des
pécheurs européens pendant la deuxieéme moitié du XVI® siecle. La plupart des
historiens ont concentré leurs efforts sur les voyages officiels d’exploration a partir
de celui de John Cabot en 1497 jusqu’au troisieme voyage de Jacques Cartier en
1541. Apreés ce dernier voyage, I'historiographie du Canada est presque muette
jusqu’a ce que Samuel de Champlain fonde une nouvelle France en Amérique au
début du XVII® siecle. Pourtant, pendant les quelque soixante années qui séparent
ces deux expéditions, le Canada continua d’attirer 1’attention des Européens en
général et des Basques en particulier. Les visiteurs n’étaient toutefois plus des
explorateurs diment mandatés par une couronne, mais des pécheurs qui venaient, a
titre personnel, exploiter les richesses de nos eaux le long des cotes de Terre-Neuve
et du Labrador. La documentation historique associée a ce genre d’expédition étant
beaucoup plus difficile d’acces et exigeant un travail de dépouillement et d’analyse
considérablement plus long et plus rigoureux que celle des explorations officielles,
plusieurs auteurs ont préféré résumer en quelques lignes ce demi-si¢cle pourtant fort
important de notre histoire.
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2. Une reproduction d’un document des archives basques du XVI" siecle



Parmi ceux qui ont tenté d’approfondir davantage la question de la présence des
pécheurs européens et en particulier celle des Basques parmi nous a cette époque ha-
tive, il faut noter la tr&s bréve, mais non moins avisée, étude réalisée par C.R. Mar-
kham en 1881'. Apres ce début prometteur, il faudra attendre un demi-siécle avant
que H.A. Innis tente, avec plus ou moins de succes, de pousser plus loin nos connais-
sances sur le sujetz. Il sera suivi par d’autres historiens nord-américains qui, sans né-
cessairement consacrer toutes leurs énergies a une étude intensive et systématique
des pécheurs basques, souligneront néanmoins de fagon particuliere leur présence le
long de nos cotes dans la deuxigme moitié du XVI® siecle®. De fagon générale toute-
fois, outre 1’article de C.R. Markham, toutes ces études ont une lacune : elles sont ré-
digées a partir d’un nombre de sources nettement insuffisant et, par surcroit, d’un
échantillonnage douteux. Ainsi, H.A. Innis fonde ses conclusions sur les seuls docu-
ments de la collection Vargas Ponce. Cette collection n’est pas sans intérét, mais elle
est constituée principalement de transcriptions de documents officiels tels que des
mémoires, des comptes rendus, des réclamations, des décrets, etc. Déja peu nom-
breux, ces documents ont le désavantage d’&tre souvent biaisés puisque, par leur na-
ture méme, il tendent & démontrer une proposition. C’est & partir de ce genre
d’information que H.A. Innis est arrivé & des hypotheses et des conclusions parfois
fautives qui furent souvent reprises aveuglément par d’autres historiens.

En somme, ce n’est que tout récemment que des chercheurs se sont penchés sur
I’abondante documentation non officielle de la deuxiéme moitié du XVI° siecle dé-
posée dans les archives départementales et provinciales de la France et de I'Es-
pagne4. Ces fonds, qui consistent principalement en contrats d’assurance, en proces
et en actes notariés, sont d’une richesse inespérée et pour la premiere fois, grice a
eux, nous sommes en mesure de nous faire une idée beaucoup plus précise de 1'his-
toire de cette époque. Ces documents contiennent des révélations tout a fait éton-

1 Sir Clements R. Markham, « On the whale-fisheries of the Basque provinces of Spain », Nature, vol.
25 (1882), p. 365-368.

2 H.A. Innis, « The rise and fall of the Spanish fishery in Newfoundland », Royal Society of Canada,
Proceedings and transactions, Third Series, vol. 25, section 11 (1931), p. 51-70.

3 David B. Quinn, North American Discovery : circa 1000-1612, New York, Harper and Row, 1971 ;
John Gilchrist, « Exploration and Enterprise : the Newfoundland Fishery, c. 1497-1677 », Canadian
Business History, Toronto, MacMillan, 1972 ; Gillian T. Cell, English Enterprise in Newfoundland,
1577-1660, Toronto, Toronto University Press, 1969.

4 11 s’agit notamment pour I’Espagne de Mme Selma Barkham et de son fils Michael et pour la France
de M. Laurier Turgeon (voir bibliographie).
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nantes quant A I’activité commerciale le long de la cote atlantique. A titre d’exemple,
on a découvert que la péche attirait plus d’Européens et autant de navires que le
commerce ou que la célebre et spectaculaire carrera espagnole des Indes. Bien sir,
la péche a la morue constituait la plus grande part de ce commerce, mais les re-
cherches ont révélé qu’on venait également y pécher la baleine, un fait plus ou moins
ignoré jusque 1a par notre historiographie. Les documents décrivent de fagon détail-
l1ée 1’organisation matérielle et sociale de ces expéditions de méme que la vie quoti-
dienne des pécheurs qui les composaient. Grace aux documents judiciaires, nous
possédons maintenant des informations quant & I’approvisionnement, au vétement,
aux coutumes, aux techniques de p&che des pécheurs, etc. Dans 1’état actuel des
connaissances nous sommes donc en mesure de reconstituer une expédition de péche
de la baleine au Labrador a partir des préparatifs de départ du navire jusqu’a son re-
tour au port d’attache.

C’est en consultant ces précieux documents que Selma Barkham découvrit des in-
formations selon lesquelles un baleinier basque aurait fait naufrage dans le port de
Buytres en 1565. Une liasse contenait la réclamation d’assurance de deux harpon-
neurs au sujet de la récupération d’un certain nombre de barriques d’huile de baleine
qui avaient été sauvées par Joanes de Portu lors du naufrage d’un navire appartenant
A Ramos de Arrieta dit Borda. A I’aide d’autres documents, Mme Barkham put iden-
tifier ce navire comme étant le San Juan. Dans une communication donnée devant la
Society for Historical Archaeology en 1976, elle associait ensuite 1’appellation géo-
graphique de Buytres au port de Red Bay au Labrador. Intriguée par ces données
plus ou moins mystérieuses et désireuse de se familiariser davantage avec le paysage
géographique de cette région, Mme Barkham effectua un voyage de reconnaissance
au Labrador en 1977. Ce périple, fait en compagnie de son fils Michael, de I’archéo-
logue Graham Rowley, de Walter Kenyon du Royal Ontario Museum et de James
Tuck de I’université Memorial de Saint-Jean (T.-N.), lui permit d’associer plusieurs
toponymes apparaissant dans les documents & des ports du Labrador. En plus de
Buytres déja identifié a Red Bay, Puerto Nuevo devint Pleasure Harbour, Chateo fut
associé A Chateau Bay et Los Hornos 2 East St. Modeste’. Partout le long de la cote,
le groupe de spécialistes découvrit des vestiges de la présence des Basques dans les

5 Parmi les noms de port récemment découverts, il faut mentionner celui de Canada Pequena qui
correspond probablement a Saint- Augustin.
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lieux. Des tuiles rouges qui servaient a construire la toiture des abris, des fondations
de fours pour fondre le lard de baleine et des pieces de céramique furent découvertes
dans tous les ports que Mme Barkham avait identifiés a partir des documents comme
étant des lieux de péche au XVI® siecle. Michael Barkham découvrit méme une téte
de harpon datant de cette période.

Mme Barkham communiqua le résultat de ses découvertes au chef de 1’archéolo-
gie subaquatique du Service canadien des parcs, Robert Grenier, tout en lui suggé-
rant d’effectuer une plongée de reconnaissance dans les eaux du port de Red Bay
situé en face de I'extrémité nord de I'ile de Terre-Neuve, & environ 100 km au nord-
est de Blanc Sablon. Cette exploration eut lieu au début du mois de septembre 1978.
Apres quelques plongées, Robert Grenier et trois colleégues ramendrent a la surface
une piece de chéne. Selon les documents, cette sorte de bois avait la préférence des
constructeurs basques et ne se retrouve évidemment pas a 1’état naturel sur la cote du
Labrador. Apres avoir déblayé une partie du dépdt de vase recouvrant le fond marin,
les plongeurs se retrouverent en présence d’une épave offrant toutes les caractéristi-
ques d’un batiment du XVI° siecle. Il s’agissait probablement du San Juan dont fai-
saient mention les documents découverts par Mme Barkham. L’épave était située au
nord de I'ile Saddle, a 10 metres de profondeur, juste en face des tranchées des ar-
chéologues terrestres. Ceux-ci, dirigés par James Tuck, avaient commencé a creuser
suite au voyage de reconnaissance effectué 1’année précédente. A 1’époque du nau-
frage, toute la mature et la poupe devaient émerger a la surface de I’eau, mais le pas-
sage saisonnier des glaces, le vent et les vagues eurent vite fait de détruire ces
structures si bien qu’en 1978, il ne restait plus que la coque du navire proprement
dite. L’épave reposait sur sa quille, les deux flancs s’étant effondrés de chaque coté
de I’axe central, un peu comme un livre ouvert. La plupart des pieces €taient dans un
état de préservation exceptionnel grace a ’eau froide du détroit de Belle-Isle et a la
couche de vase protectrice. Le bois €tait parfaitement sain et il €tait facile d’en iden-
tifier I’essence. Méme les marques d’outils et d’usure €taient toujours visibles. Par
contre, I’eau salée avait completement détruit les artefacts métalliques a 1’exception
d’une barce et d’une ancre.

La découverte de cette épave fut une premiere non seulement dans les annales ca-
nadiennes mais également 2 I’échelle mondiale : a I’exception des restes d’un autre
navire retrouvés au sud de la Floride, 1’épave du San Juan était et demeure toujours
la plus ancienne jamais découverte en Amérique du Nord ; du méme coup, le patri-
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moine canadien s’enrichit des vestiges les mieux préservés et les plus complets d’un
navire du XVI® sigcle et du plus ancien établissement de transformation du lard au
monde. Cette unicité fut reconnue par la Commission des lieux et monuments histo-
riques du Canada qui désigna la région de Red Bay, lieu d’importance historique na-
tionale en mai 1979.

Cette décision devait entrainer 1’élaboration et la réalisation d’un vaste pro-
gramme de recherches sur I’industrie de la péche basque en collaboration avec les di-
visions de conservation, des recherches historiques et subaquatiques du Service
canadien des parcs, avec également les départements d’anthropologie et de géologie
de I’université Memorial, le centre d’identification zooarchéologique de 1’ Institut de
conservation des Musées nationaux, les Archives nationales du Canada, le gouverne-
ment provincial de Terre-Neuve, les Fédérations canadiennes des sciences sociales et
des études humaines, le Service canadien des foréts et le ministere des Péches et
Océans. C’est le résultat des recherches effectuées principalement par la division de

la recherche historique du Service canadien des parcs que nous présentons ici®.

6 Voir aussi : Jean-Pierre Proulx, La péche de la baleine dans I’Atlantique Nord jusqu’au milieu du
XIX® siecle, (Ottawa, Parcs Canada, 1986). Cette étude se veut une introduction i la présente qui
traite de fagon précise et détaillée de la péche basque au Labrador. Réalisée uniquement a partir
d’ouvrages, La péche de la baleine dans I’Atlantique Nord comprend cinq chapitres dont le premier
parle de 1a péche a partir de I’ Antiquité jusqu’au XI° siécle et les quatre autres de la péche pratiquée
par les Basques, les Anglais, les Hollandais et les Américains.



Chapitre I
La présence basque au Labrador au XVI® siécle

Parce que de nombreux documents ont bridlé ou sont disparus des archives
municipales de Bordeaux, Bayonne, Pau, Saint-Jean-de-Luz et San Sebastidn
(Donostial) et parce que des dépOts aussi importants que ceux de Bordeaux, Tolosa,
Oiiate (Oiiati) et Bilbao ne sont encore que partiellement dépouillés, il est impossible
de déterminer avec précision a quand remontent les débuts de la peche de la baleine
par les Basques. En Espagne, le plus ancien document connu qui témoigne de
I’existence certaine de cette activité est le fuero ou coutume de la ville de San
Sebastidn qui date du XII® siecle. En France, il s’agit du censier de la cathédrale de
Bayonne qui est antérieur au document espagnol d’un siecle. Logiquement, on
pourrait méme faire remonter les débuts de cette péche aux cétacés beaucoup plus
loin, soit au VII® siecle, lorsque les Basques expédiaient de I’huile A Jumidges pour
servir a I’éclairage de 1’abbaye locale?.

Quoi qu’il en soit, les Basques maitrisérent trés rapidement cette technique au
point de devancer tous leurs concurrents de 1’Europe du Nord dont le déclin de la
péche coincide avec le sommet de 1'activité basque aux XIII® et XIV® siecles. La
péche se pratiquait alors essentiellement le long des cotes procurant ainsi des reve-
nus importants a tout le Pays Basque, de Bayonne jusqu’a Bilbao.

1 Nous donnons I’ orthographe basque des noms de lieu entre parenthéses.
2 Jean-Pierre Proulx, op. cit., p. 17.
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Toutefois, & compter du XV sidcle, ce genre de péche cotiere semble &tre disparu
graduellement du golfe de Biscaye (maintenant golfe de Gascogne). Pour une raison
qui est encore mal connue, les Basques se lancerent alors en plein Atlantique 2 la re-
cherche des baleines. Selon la théorie la plus généralement admise, la péche inten-
sive du XII® au XV° siécle aurait provoqué la rareté des cétacés dans les eaux
territoriales, obligeant ainsi les pécheurs a les poursuivre bien au-dela de leurs cotes.
Cette hypothese n’est pas encore démontrée de facon satisfaisante et elle est peu
conforme aux moyens techniques de 1’époque. Méme s’il est admis que le rendement
de la péche de la baleine avait diminué le long des cdtes du Pays Basque au XV° sie-
cle, il est difficile de conclure que cette diminution soit due a une péche excessive’.
Comparée a la péche moderne, la pche basque était insignifiante. Une recherche
dans les archives paroissiales a démontré que les Basques du Sud n’auraient jamais
pris plus de 100 baleines par année le long de leur littoral®. Les pécheurs anglais,
hollandais et américains qui succéderont aux Basques A compter du XVII® siecle
prendront des dizaines de fois plus de cétacés que les Basques au XV° siécle ; pour-
tant, ils mettront plus d’un si¢cle avant de réduire les stocks de baleines franches et
de cachalots au point de menacer la survie des especes et de rendre les expéditions
de péche improductivess.

D’autres hypotheses plus plausibles que cette présumée disparition de la baleine
dans le golfe de Biscaye expliquent cet abandon de la péche cotiere par les Basques
A compter du X V¢ sigcle.

D’une part, suite & un changement dans les courants, il a pu se produire des modi-
fications climatiques dans le milieu marin du golfe, forcant les baleines a rechercher
un nouvel habitat plus favorable. S’il n’existe aucune preuve qui puisse confirmer
cette hypothese, I’histoire contient cependant des exemples qui sont d’autant plus va-
lables qu’ils se produisirent en Europe a la méme époque : ainsi, il fut un temps ou la
morue abondait le long des cotes d’Espagne, mais vers la fin du Moyen-Age, elle au-

3« L’équivoque au sujet de la disparition des balénidés des eaux du golfe de Biscaye, ou jadis ils
étaient si abondants, émane des naturalistes et des baleiniers qui, sans fondement, en attribuérent la
cause a la péche intensive que les pécheurs basques firent des grands cétacés il y a plusieurs
siécles. » [Traduction] Jaime de Labayru y Goicoechea, Historia general del Senorio de Vizcaya,
Bilbao, La Gran Enciclopedia Vasca, 1899-1920, vol. 1, p. 594, note 1.

4 Ivan T. Sanderson, Follow the whale, Boston, Little, Brown & Co., 1956, p. 130.

5 1l est toutefois possible que le stock des baleines franches de I’ Atlantique que les Basques
capturaient le long de leurs cétes ait été inférieur a celui des autres espéces. Il n’existe cependant pas
de statistiques a cet effet.
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rait fui vers I'ouest ; de méme, les chroniques déterminent avec précision I’année
1473 comme marquant la désertion de la Baltique par le harengé. Un phénomene si-
milaire a pu se produire dans le cas de la baleine de Biscaye for¢ant ainsi les pé-
cheurs & la poursuivre dans son nouveau repaire. Toutefois, cette hypoth&se est
partiellement démentie par le fait que, méme apres le XV sigcle, une minorité de pé-
cheurs continua a pratiquer la péche cotiere’.

D’autre part, il est normal qu’apres avoir €t€ pourchassées pendant plusieurs sié-
cles le long des cotes, les baleines se soient instinctivement éloignées de ces lieux
dangereux. On sait que les cétacés sont parmi les animaux dont I’instinct est le plus
développé. Tout en continuant a fréquenter le golfe de Biscaye durant I’hiver, la ma-
jorité des baleines seraient donc demeurées a 1’écart des cOtes obligeant ainsi les pé-
cheurs a les poursuivre en haute mer. Ce phénoméne ne serait d’ailleurs pas unique
dans I’histoire de la péche de la baleine puisqu’il se produira dans les environs du
Spitzberg au X VII® siecle.

Finalement, I’hypothese la plus plausible veut que les Basques, encouragés par les
succes qu’ils connaissaient le long de leurs cotes durant 1’hiver, soient partis a la re-
cherche du repaire des baleines afin d’exploiter cette ressource durant toute 1’année.
C’est du moins 1’opinion d’Etienne Cleirac, juriste et avocat a la Cour de I’ Amirauté
de Guyenne a Bordeaux, qui déclare dans les Us et Coutumes de la Mer :

Les grand profits, et la facilité que les habitans de Capbreton prez Bayonne,
et les Basques de Guyenne ont trouvé a la pescherie des balenes, ont servi
de leurre et d’amorce a les rendre hazardeux a ce point, que d’en faire la
queste sur I’Ocean, par les longitudes et les latitudes du monde.®

Que ce soit a cause d’une pénurie de baleines causée par une péche trop intensive ou
parce que ces excellents marins aient voulu accroitre leurs revenus en exploitant ce com-
merce lucratif 2 longueur d’année, il n’en demeure pas moins qu’a compter du XV° sie-
cle, et peut-étre méme avant, les Basques commencerent 2 remonter les cotes de

6 Fernand Braudel, Civilisation matérielle et capitalisme, XV¢-XVIII® siécle, Paris, Armand Colin,
1967, p. 162.

7 René Cuzacq, Les Basques chasseurs de baleines, Bayonne, a compte d’auteur, 1972, p. 34, 40 et 41.
Les documents espagnols font également état de quelques expéditions armées le long des cotes de
Galice dont celle du Catalina en 1544. Pays Basque. Archivo general de la diputacion de Guipuzcoa
(ci-aprés AGDG). Tolosa. Corregimiento, Ejecutivos Mandiola, liasse 13.

8 FEtienne Cleirac, Us et Coutumes de la mer, Rouen, Jean Lucas, 1671, p. 129.
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I’Europe a la recherche des baleines. Le fait qu’ils se soient dirigés vers le nord
ajoute un élément de preuve a I’hypothese qu’ils aient voulu pratiquer la péche pen-
dant toute l'année plutdt que d’attendre passivement le passage des cétacés dans
leurs eaux. On sait qu’avant d’atteindre le golfe de Biscaye a I’automne, les baleines
fréquentaient les régions septentrionales. Les Basques auraient donc décidé de prolonger
leur saison de péche en allant 2 leur rencontre tout en demeurant a proximité des mar-
chés de I’Europe du Nord.

Les dates de ces différentes expéditions et les destinations ne sont pas connues de
facon certaine. Des auteurs prétendent qu’ils auraient atteint I'Ecosse des le XIV® sie-
cle’ et I'Islande en 1412'°. De cette ile 2 I’ Amérique, il n’y avait qu’un pas pour ces
excellents navigateurs.

La venue des Basques au Canada est incontestable. Les pierres tombales de
Plaisance 2 Terre-Neuve et les fours de I’le-aux-Basques et des iles de Mingan
dans le fleuve Saint-Laurent de méme que ceux du Labrador ne sont que quelques
exemples qui témoignent de la présence de ce peuple en Amérique 2 un moment
précis de notre histoire. Ce fait n’est pas mis en doute, mais I’époque a laquelle
remontent les premiers contacts est trés contestée. Certains prétendent que les
Basques découvrirent le Nouveau Monde longtemps avant Christophe Colomb'!
et cette théorie est vraisemblable. Bien avant le célebre explorateur, les navires
basques et portugais s’aventuraient déja trés loin au large a la faveur des brises
portantes et il est possible qu’un batiment désemparé et poussé par les vents et
les courants ait pu s’approcher et méme toucher 1’Amérique. Toutefois, il est
pour le moins étrange que la tradition populaire basque des X VI® et XVII® sizcles
n’ait pas revendiqué cette découverte précolombienne de I’ Amérique par les Bas-
queslz. Au contraire, elle la nie. Dans son importante Coleccion de los viajes y
descubrimientos que hicieron por mar los espaiioles, Martin Fernandez de Navarette

9 1.B. Bailac, Nouvelle chronique de la ville de Bayonne, Bayonne, Duhart-Fauvet, 1827, p. 57.
10 Mario Ruspoli, A la recherche du cachalot, Paris, Editions de Paris, 1955, p- 66.

11 Voir les mémoires cités dans Jacques Heers, Christophe Colomb, Paris, Hachette, 1981, p. 168 ;
Maxime Dégros, « La grande péche basque des origines  la fin du XVIII® siécle », Bulletin de la
Société des Sciences, Arts et Lettres de Bayonne, n° 35 (1940), p. 167 ; Paul Courteault, Pour
I’histoire de Bordeaux et du Sud-Ouest, Paris, Auguste Picard, 1914, p. 177 ; Ramon Seoane y
Ferrer, Los marinos Guipuzcoanos, Madrid, Revista general de marina, 1908, p. 19 ; Edouard
Ducéré, Les pécheurs basques a Terre-Neuve, s.1., s.éd., s.d., p. 250, note 1.

12 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos en la pesca de la ballena, San Sebastian, Ediciones
Vascas, 1961, p. 182-187.
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cite un traité de 1511 entre le roi Ferdinand le Catholique et I’explorateur Juan de
Agramonte de Lerida pour que ce dernier aille, avec deux navires apprendre le
secret de Terre-Neuve. Les équipages des navires devaient &tre du pays a I’excep-
tion de deux pilotes bretons ou de toutes autres nations parmi celles qui €taient
déja allées dans ces paragesl3. Il était donc possible qu’il n’y avait aucun pilote
qui connaissait ces régions parmi les Basques. De plus, Juan de la Cosa, qui avait
accompagné Colomb lors de son voyage de 1492 et qui était parfaitement au cou-
rant des connaissances nautiques de son époque et des traditions entourant la dé-
couverte de Terre-Neuve, attribue cette primeur aux Anglais en faisant sans doute
allusion au voyage de John Cabot'. 11 est vrai que les Basques, contrairement a
d’autres nations, ne semblent pas avoir légalement pris possession des terres
qu’ils visitaient lors de leurs expéditions. A cette époque, 1’exploration était une
affaire d’Etat, tandis que la péche était une activité commerciale pratiquée par
des individus. Les Basques n’étaient ni des explorateurs ni des colonisateurs ; ils
étaient des pécheurs qui voulaient garder le secret de leurs routes et qui étaient
réticents a consigner par €écrit des renseignements qui auraient pu faciliter la
tache 2 leurs concurrents.

De tout ceci, il reste un constat : avant 1493, a I’exception des sagas vikings, il
n’existe aucune carte, aucun document, aucun récit connu qui parle de I’Amérique
d’une maniére certaine et irréfutable. En raison de la cartographie et de la topony-
mie imprécises du X V¢ sigcle, il est impossible d’affirmer que les terres qui appa-
raissent sur les cartes antérieures au voyage de Christophe Colomb correspondent 2
I’ Amérique. 11 faut se rappeler qu’avant I’apparition du portulan au XIII® sigcle, les
cartes n’étaient qu’une simple représentation graphique de récits médiévaux fai-
sant appel au réel et a I’imaginaire et non un instrument de navigation. La repré-
sentation de ces iles lointaines pourrait méme étre le fruit des découvertes
vikings réalisées 400 ans plus tot et dont la tradition orale aurait gardé le souve-
nir.

Les premilres preuves irréfutables de la présence des Basques en Amérique da-
tent de la premire moitié du XVI® siécle. C’est I'immense réservoir de morue connu
depuis le voyage de John Cabot en 1497 qui aurait d’abord attiré ces p&cheurs sur

13 Cité dans Edouard Ducéré, op. cit., p. 251.
14 Ibid., p. 252.
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nos cotes!>. Les premiers pécheurs basques qui armerent ces expéditions a Terre-
Neuve furent les Basques du Nord. La premitre référence a leur présence dans cette
région date de 1517'%. A partir de 1520, on trouve dans les registres des délibéra-
tions de Bayonne, des mentions d’expéditions & la péche a la morue aux « Terre-
nabes » et méme celle d’un corsaire de Saint-Jean-de-Luz en 15287, 11 en est de
méme pour les archives de La Rochelle ou, pour la période de 1523 a 1550, on
compte 65 sorties pour Terre-Neuve et pour les archives de Bordeaux on en compte
plus de 100 entre 1517 et 1550'®. Plusieurs de ces campagnes étaient dirigées par des
Basques du Nord dont le commerce, vers 1545, représentait preés de 50 % du trafic
terre-neuvien de La Rochelle et 75 % de celui de Bordeaux'®.

Si la péche des Basques du Nord était déja bien établie a Terre-Neuve dans la pre-
mi¢re moitié du XVI® sidcle, il en était tout autrement de la péche des Basques du
Sud. Selon divers témoignages, ces derniers n’auraient commencé a fréquenter 1’ile
de maniere assidue que vers 1540. C’est du moins I’opinion de I’historien Navarette
qui a analysé une enquéte faite en 1561 au sujet de la dime de 2 % pergue par une
confrérie et deux églises de San Sebastian sur les produits de la péche a Terre-
Neuve. Un des témoins alors 4gé de 70 ans déclara, a cette occasion, que la péche a
cet endroit ne datait que de 17 ou 20 ans’°. Ce témoignage fut corroboré en 1576 par
la déposition de Joannes de Echagarreta de San Sebastidn selon qui la péche a Terre-

15 Dans un proces entre I’abbé de Fécamp et un armateur de Selles, ce dernier fait valoir, qu’en 1487,
Harfleur était le port « auquel tous les navyres faisant la pesche des morues aux terres neufves
arrivoient ». Eric Dardel, Etat des péches maritimes sur les cétes occidentales de la France au début
du XVIII siecle. D’apres les procés-verbaux de visite de I’ Inspecteur des péches Le Masson du
Parc, 1723-1732, Paris, André Tournon, 1941, p. 107.

16 Laurier Turgeon, Péches basques en Atlantique Nord : XVII-XVIII siécle, these de doctorat de 3°
cycle présentée au Centre d’études canadiennes de Bordeaux, 1982, p. 10. Maxime Dégros cite un
document des archives municipales de Capbreton et dans lequel un capitaine de navire de Bayonne
parle de la « pesque a les Terres Nabes » comme d’une chose coutumiére des 1512. Maxime Dégros,
op. cit., n° 35 (1940), p. 166. Selon Laurier Turgeon, ces archives ne contiennent aucune déclaration
semblable.

17 Edouard Ducéré, « Recherches historiques sur les corsaires de Saint-Jean-de-Luz » dans La tradition
au Pays Basque, Donostia, Elkar, 1982, p. 219.

18 Paul Courteault, op. cit., p. 182 et Jacques Bernard, Navires et gens de mer a Bordeaux, 1400-1550,
Paris, SEVPEN, 1968, p. 807. Ces chiffres ne peuvent étre qu’inférieurs au mouvement réel
puisqu’une partie seulement de ces sorties étaient enregistrées devant notaire.

19 Laurier Turgeon, « Pécheurs basques et Indiens des cétes du Québec au X VI° sigcle »,
communication présentée dans le cadre du Colloque franco-québecois d’histoire rurale comparée
tenu & Rochefort du 5 au 8 juillet 1982, p. 2.

20 Cité dans Henry Harrisse, Découverte et évolution cartographique de Terre-Neuve, Paris, Welter,
1900, p. LIX.
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Neuve aurait commencé vers 1543%!, Les archives de Tolosa possédent également
les documents d’un proces qui font référence a une expédition de péche a Terre-
Neuve en 1539 ou 1540%2. Pour sa part, C. Fernandez Duro cite un mémoire de 1619
dans lequel le fils de Matias de Echevete déclare que son pere, alors agé de 15 ans,
fut le premier Basque du Sud a se rendre & Terre-Neuve en 1545 sur un navire de Ci-
boure (Ziburu) armé pour la péche a la morue®>. A son retour, Echevete aurait répan-
du la nouvelle de sa découverte et ce n’est qu’a ce moment que plusieurs pécheurs
du Sud déciderent d’entreprendre le méme commerce. Cette assertion, qui n’est fon-
dée que sur les dires de son auteur, est toutefois contredite par des documents anté-
rieurs que l’on retrouve en Pays Basque du Sud. Il existe en effet des récits de
voyages a Terre-Neuve par des marins d’Orio en 1530 et de San Sebastidn en
1526%*. 11 semble également que des pécheurs de Lequeitio (Lekeitio) fréquentaient
I'ile des 1535%°. Toutefois, il est possible que les Basques du Sud n’aient pas été in-
téressés a exploiter de fagon intensive les eaux de Terre-Neuve dont ils devaient
connaitre les ressources en morue depuis I’expédition de 1526 d’Esteban Gomez, un
pilote portuguais au service de I’Espagne. D’une part, il se peut que leurs péches en
Flandre, en Angleterre et en Irlande leur suffisaient. D’autre part, il n’est pas exclu
que la morue de Terre-Neuve n’ait pas eu un grand attrait pour eux avant le milieu
du XVI° sicle. En 1525, le cosmographe Diego Rivero disait de I'ile qu’on n’y avait

encore rien trouvé de plus valable que la morue qui a peu de valeur®S.

Si, au début, la péche a la morue ne semble pas avoir mérité€ la faveur des Bas-
ques du Sud, la péche de la baleine, par contre, était bien connue et fort appréciée de
ces pécheurs. Il est logique de croire que ce sont les pécheurs de morue frangais qui,
les premiers, ont révélé aux baleiniers basques la présence de ces cétacés dans les

21 Selma Barkham, « Documentary evidence for 16th century basque whaling ships in the Strait of
Belle Isle » dans Early European settlement and exploitation in Atlantic Canada, St-Jean, T.-N.,
Memorial University, 1982, p. 53.

22 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Mandiola, liasse 77, fol. 21r. Le document ne
précise cependant pas que cette expédition soit I’'une des premiéres.

23 Edouard Ducéré, Les pécheurs..., op. cit., p. 253.

24 Rafael Gonzalez Echegaray, Balleneros Cdntabros, Santander, Institucion cultural de Cantibria,
1978, p. 55.

25 J.M. Ugartechea y Salinas, « La pesca tradicional en Lequeitio », Anuario de Eusko-Folklore, vol.
XXII (1967-68), p. 11.

26 « Jusqu’a présent, on a rien trouvé de valable, sinon la morue qui a peu d’intérét. » Ramon Seoane y

Ferrer, op. cit., p. 16. Quelques années plus tard, Francis Bacon dira que ces péches valaient plus que
les mines du Pérou!
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eaux de Terre-Neuve. Apres 1545, le trafic baleinier amorce donc une montée
spectaculaire qui suit le mouvement de la conjoncture européenne jusqu’au début
du XVII® sizcle?’. Dans les années 1550, la documentation historique prouve sans
équivoque que les ports de Pasajes (Pasaia), Renteria (Errenteria) et San Sebas-
tidn armaient annuellement plusieurs navires pour la pé€che de la baleine aux
terres neuves et méme dans le Saint-Laurent. Le Grand Insulaire et Pilotage du
cosmographe André Thévet, rédigé vers 1550, affirme qu’il existait, en effet, pres
de Thadoyzeau ou Tadoussac, une ile ou les Bayonnais et les Espagnols venaient,
a chaque année, faire la péche de la baleine?®. Des cette époque cette activité
était réglementée puisqu’en 1553, les membres de la Junta Particular de Guipuz-
coa adressaient une pétition au roi pour protester contre deux ordonnances qui dé-
fendaient a tous les capitaines de navires de quitter cette province sans obtenir un
permis de Don Luis Carvajal, capitaine général de la flotte?®. L’ ordre fut aussitot
révoqué, mais le 21 avril 1557, Philippe II revenait a la charge en défendant a
tous les navires espagnols de se rendre a Terre-Neuve sans sa permission sous
prétexte qu’il craignait qu’ils soient attaqués par les Frangais contre lesquels les
Espagnols étaient en guerre30. En réalité, le véritable motif de cet ordre était de
retenir les marins et les navires au service de la Couronne. Les pécheurs de ba-
leine protestérent trés certainement contre cette ordonnance puisque trois mois
plus tard, le 15 juillet, le roi accordait la permission aux gens de Guipuzcoa, de
Biscaye et de Cuatro Villas de la Mar d’aller & Terre-Neuve, a la condition que
leurs navires soient armés>!.

La paix franco-espagnole signée a Cateau-Cambrésis en 1559 et confirmée par le
mariage de Philippe II avec Elisabeth de Valois, contribua  accroitre le nombre des
armements dans les années 1560. Cette treve eut pour effet de mettre un terme aux
nombreuses escarmouches fratricides et aux actes de piraterie. Le § février 1564, les
Basques du Sud et les Basques du Nord s’entendaient méme pour s’accorder une

27 Laurier Turgeon, « Pécheurs basques... », op. cit., p. 2.

28 Au début du XVI® siecle, le mot Terreneuve a un sens trés large : « Il est tout certain et notoire que
mariniers vont [...] es terres neufves [...]. En terre neufve a de bons ports et hables, Meilleurs
deurope et fort belles rivieres, Grant pescherie... ». René Bélanger, Les Basques dans ’estuaire du
Saint-Laurent, 1535-1635, Montréal, Presses de I’ Université du Québec, 1971, p. 36.

29 Espagne. Museo Naval. Collection Vargas Ponce, tome III, fol. 7.
30 Henry Harrisse, op. cit., p. LX.
31 Espagne. Museo Naval. Collection Vargas Ponce, tome III, fol. 12.
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La baleine boréale ou baleine du Groenland, Baleana mysticetus (en haut) et la baleine
noire de I’ Atlantique ou baleine franche, Eubalaena glacialis. Les deux especes atteignent
une longueur d’environ 15 meétres. Dessins : Dorothea Kappler.
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aide mutuelle’?. Les pécheries de I’Amérique du Nord accaparaient alors autant de
3 En
1571, 1a flotte de péche basque comptait prés de 100 navires, dont 25 a 30 baleiniers,
totalisant 15 600 tonneaux (1 tonneau = 1,44 metre cube) et mobilisant pres de 4000
pécheurs34. Quelques années plus tard, en 1578, Anthony Parkhurst, un marchand de
Bristol qui en était & son quatrieme voyage a Terre-Neuve, déclarait y avoir rencon-
tré environ 350 navires européens qui faisaient la péche & la morue et de 30 & 40 qui

péchaient la baleine™.

navires et plus de marins que 1’ensemble du commerce hispano-américain

Cette péche se pratiquait dans le golfe Saint-Laurent, plus précisément au La-
brador ou les baleines devaient longer les cotes pour franchir le détroit de Belle-
Isle. Deux especes de baleines franches fréquentaient ce secteur a cette époque
soit la baleine du Groenland et la baleine noire de 1’ Atlantique dite de Biscaye.
La lenteur relative de ces cétacés et surtout le fait qu’ils ne coulaient pas apres la
mort en faisaient des proies révées pour les Basques. De plus, ces baleines, en
particulier la baleine du Groenland, produisaient une quantit€é considérable
d’huile et de fanons. De nos jours, cette derniere espece vit beaucoup plus au
nord. Les fouilles archéologiques ont toutefois révélé qu'au XVI® siecle, elle
constituait les deux tiers des prises faites au Labrador. Il est intéressant de noter
que dans la nomenclature des baleines du Spitzberg faite par la Muscovy Compa-
ny au début du X VII® siecle, cette espece porte le nom de baleine de Grande Baie
soit le nom donné par les Basques a la région du Labrador quelques années plus
tot. Quant a la baleine noire, elle est maintenant tré¢s rare dans les eaux de Terre-
Neuve.

La premiere référence a I'industrie de la péche de la baleine au Labrador date de
1547. Martin de Licona affréte alors son navire le Madelena pour un voyage de

32 Espagne. Museo Naval. Collection Vargas Ponce, tome III, fol. 19.

33 Pierre Chaunu a estimé que la flotte hispano-américaine était composée de 50 a 100 navires jaugeant
environ 16 000 toneladas. Dans Laurier Turgeon, « Pécheurs basques... », op. cit., p. 2. De plus, les
recherches on révélé 231 contrats pour Terre-Neuve pour la seule année 1563 et dans le seul notaire
Brigot de Bordeaux. Jacques Bernard, op. cit., p. 807, note 16.

34 Laurier Turgeon, « Pécheurs basques... », op. cit., p. 8, note 11. Les provinces de Guipuzcoa et de
Biscaye comptaient i elles seules 85 navires de 100 roneles et plus. Espagne. Archivo General de
Simancas (ci-aprés AGS), Guerra Antigua, liasse, 75-13.

35 Richard Hakluyt, The principal navigations, voyages, traffiques & discoveries of the English
nation..., Glasgow, J. MacLehose & Sons, 1903, vol. 3, p. 10-11. Hérubel a certainement mal lu ce
texte puisqu’il soutient que 130 navires basques faisaient la péche de la baleine. Marcel A. Hérubel,
« Baleines et baleiniers : étude d’économie maritime », La Revue Maritime (mai 1930), p. 609.
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péche a la baleine et a la morue devant avoir lieu a cet endroit I’année suivante®®. En
1554, quatre navires, dont le Barbara et le Maria d’Orio, furent capturés dans le port
de Los Hornos (East St. Modeste) par des Basques du Nord qui amengrent leurs
prises a Butus (Red Bay)37. Quelques années plus tard, les ports de Blanc Sablon,
East St. Modeste, Red Bay, St. Peter’s Bay, Chateau Bay et Carrol Cove bourdon-
naient d’activité du mois de juin jusqu’a la fin de I’automne. Environ une vingtaine
de navires basques du Sud y faisaient la pé€che de la baleine a chaque année de 1570
a 1580 attirant de 1500 a 2000 hommes dont plus de la moitié étaient stationnés a
Red Bay38. Les archives basques font état de 175 noms de capitaines et d’officiers
qui sont venus dans le détroit de Belle-Isle avant 1580% . Des 1565, I’appellation ori-
ginale de « las partes de Terra Nueva » fut remplacée par celle de la « provincia de
Terranova » ce qui laisse supposer que les Basques avaient déja établi leur domina-

tion sur cette région a peine 20 ans apres les premiers armements*C.

De tous les ports du Labrador, celui de Red Bay semble avoir eu la préférence des
pé€cheurs. Connu depuis le début de la péche de la baleine dans le golfe, Red Bay at-
tirait annuellement plus que sa part de pécheurs. En 1575, pas moins de 11 baleiniers
y élirent domicile*!. Selon une déclaration faite en 1619 par Juan de Echevete, 540
personnes y moururent a I’hiver de 1577%. Les quelque 125 squelettes humains dé-
couverts par les archéologues de 1978 a 1982 sont peut-étre reliés a cette hécatombe-
tout comme le deuxiéme plus ancien testament connu de I’histoire canadienne qui fut
rédigé a Red Bay le 22 juin 1577 par Juan Martinez de Larrume*®. En 1579, le pilote
cartographe Martin Hoyarsabal donnait A cette baie le nom de Boytus‘“. Finalement,

36 Selma Barkham, op. cit. p. 55.

37 Selma Barkham, « The Spanish province of Terranova » travail inédit, 1974, p. 2.

38 Michael Barkham, Aspects of life aboard Spanish Basque ships during the 16th century, with special
reference to Terranova whaling voyages, Ottawa, Parcs Canada, 1981, p. 34.

39 F.Jose . Lasa, « Reales cedulas sobre las pesquerias de Terranova », Aranzazu, vol. 57, n° 581-582,
p. 23.

40 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 65, fol. 32r.

41 Inaki Zumalde, « Tras las huellas de los balleneros vascos en Terranova », Deia, 23 mars 1980, p. 4.

42 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, « Los Vascos en... », op. cit., p. 184.

43 Le premier testament connu de I’histoire canadienne est celui de Domingo de Miranda qui fut rédigé
a Trepassey (Trespas) en 1549. Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Mandiola,
liasse 339.

44 Martin de Hoyarsabal, Les voyages avantureux du capitaine Martin Hoyarsabal, habitant de

Cubiburu, Bordeaux, Guillaume Millanges, 1633, p. 109-114. On retrouve également dans les
documents les appellations de Butus, Buetes, Buytres et Butes.
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le port est décrit de la fagon suivante par Augustin Le Gardeur de Tilly, sieur de
Courtemanche, en 1705 :

C’est aussi dans ce havre qu’on a fait la péche de la balleine & que les es-
quimaux, au rapport des Sauvages, ont fait abandonner aux Européens. On y
voit encore les fourneaux & fondre huilles & les ossements de ballaine. Ils
sont a la Coste comme des bois renversés les uns sur les autres & nous esti-
mons qu’il fallait qu’il y en eut été tué plus de 2 ou 3 mils veu la quantité
d’ossements qu’il y avait & que nous contames 90 tétes dans un seul endroit
d’une grosseur );)r()digieuse.45
C’est également dans le port de Red Bay qu’en 1565, un navire basque nommé le
San Juan aurait fait naufrage. Ce batiment appartenait 2 Ramos de Arrieta dit Borda,
de Pasajes. Il pouvait transporter au moins 1 000 barriques d’huile de baleine et un
équipage d’environ 75 personnes. Il jaugeait environ 250 tonneaux d’encombrement,
ce qui en faisait un navire aux dimensions respectables pour la deuxieme moitié du
XVI® siecle. Mal amarré, il aurait coulé pendant une tempéte alors qu’il s’apprétait a
rentrer en Europe. Apres le naufrage, le capitaine du Nuestra Sefiora de la Conge-
¢idn, Joanes de Portu de San Sebastidn, récupéra les voiles, quelques cables, des vic-
tuailles et la majorité de 1’équipage et rentra au pays. La cargaison du navire étant
partiellement assurée, c’est grace aux réclamations faites par les harponneurs que des
chercheurs ont réussi a retracer les péripéties de ce naufrage qui a récemment fait
I’objet de fouilles archéologiques par les plongeurs du Service canadien des parcs46.
La découverte de cette épave devait entrainer 1’élaboration d’un vaste programme de
recherches multidisciplinaires grice auxquelles nous sommes maintenant en mesure
de reconstituer avec suffisamment de précision une expédition de péche de la baleine
au Labrador dans la deuxiéme moitié du XVI°® siecle.

45 René Bélanger, op. cit., p. 46.

46 Selma Barkham et Robert Grenier, « Divers find sunken Basque galleon in Labrador », Canadian
Geographical Journal, vol. 97, n° 3 (déc. 78-janv. 79), p. 61. Depuis 1978, année qui marque le
début des fouilles archéologiques subaquatiques & Red Bay, les archéologues ont découvert trois
autres galions qui ont sombré dans ce port et les restes de quatre petites embarcations. Voir : Robert
Grenier et James A. Tuck, « Discovery in Labrador : a 16th-Century Basque Whaling Port and its
sunken Fleet », National Geographic (juil. 1985), p. 40-71.



Chapitre 11
Les méthodes et la technologie de la péche

Pendant plusieurs siécles, & I’instar de certains pays nordiques, c’est la mer qui a
déterminé le rythme historique du Pays Basque. Ne pouvant s’appuyer sur un
arriere-pays dont 1’équilibre économique était fragile et peu diversifié, les Basques
se sont tournés vers 1’océan pour y puiser leur subsistance. Ils furent les premiers a
faire de la péche de la baleine une industrie internationale.

Une hypothese, un peu fabuleuse, veut qu’ils aient découvert I’immense valeur de
la baleine en chassant a coups de fleches et de lances les cétacés qui venaient régu-
lierement détruire leurs filets de péchel! Découvrant que ces animaux étaient timides
et inoffensifs, il se seraient aventurés a les attaquer avec des harpons donnant ainsi
naissance 2 leur industrie si renommée.

Une autre hypothese, plus plausible celle-1a, veut que les Basques soient redeva-
bles aux Vikings de leur méthode de péche. On sait qu’a la suite de nombreux trou-
bles internes que connut leur pays au VIII® siécle, les Vikings envahirent le nord de
la France ou ils prirent le nom de Normands. Leur migration vers le sud se transfor-
ma bient6t en un mouvement de conquéte et ils atteignirent ainsi la Gascogne qu’ils
occuperent jusqu’au X° siécle. C’est au contact de ce peuple d’origine nordique qui
péchait la baleine le long des cdtes de la Normandie et de la Guyenne actuelles, que

1 William Scoresby, The Arctic regions and the Northern Whale-Fishery, Londres, The Religious
Tract Society, s.d., p. 11. Il est & noter toutefois que Scoresby n’est pas 1’auteur de cette hypothése
et, qu’au contraire, il la réfute.
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les Basques auraient acquis leurs connaissances relatives a cette péchez. Si cette
hypoth&se semble plus plausible que la précédente, il serait toutefois exagéré de pré-
tendre que les Basques ont copié¢ les méthodes scandinaves. Dans leur pays d’ori-
gine, les Vikings capturaient les cétacés en les guidant au fond des fjords profonds et
nombreux alors qu’en Normandie ils les obligeaient a s’échouer sur des hauts-fonds
avant de les tuer. De tels accidents géographiques n’existant pas en Pays Basque, les
pécheurs locaux durent apprendre 2 capturer les cétacés en pleine mer. Cette distinc-
tion implique tellement de modifications dans les méthodes de capture et dans la techno-
logie qu’il est permis de parler de techniques basques vernaculaires. C’est sans doute
pour cette raison que plusieurs auteurs croient que les Basques n’empruntérent pas
leur méthode de péche de la baleine et leur technologie a d’autres peuples, mais, au
contraire, qu’ils furent les véritables innovateurs dans ce doma'me3. En réalité, les
Basques ne s’en tinrent jamais A une seule maniere de faire ; ils adapterent plutot
leurs méthodes aux impératifs des différentes conditions de péche : la facilité d’acces
aux ports, la distance de la cbte, les vents, les courants, les fonds marins, etc. En ce
sens, ils sont les initiateurs authentiques des méthodes de péche qui seront en usage
pendant plusieurs si¢cles chez tous les peuples qui s’adonneront a cette activité.

Du XI°® au XV° sigcle, les Basques pratiquérent la péche cotiere dans le golfe de
Biscaye. Toutefois, & compter de cette date et pour des raisons citées au chapitre I,
les pécheurs commencerent & pourchasser les baleines en haute mer, ce qui éventuel-
lement les mena jusqu’en Amérique. Lors de ces voyages, ils conserverent essentiel-
lement les mémes méthodes de péche qu’ils pratiquaient chez eux depuis des siecles.
Seul I’équipement subit quelques transformations afin de s’adapter aux nouvelles
conditions de péche au Labrador.

Le navire

Une des transformations rendues nécessaires par les voyages en Amérique concernait
le- navire*. Ces expéditions au long cours, qui duraient maintenant plusieurs mois,

2 E.J. Slijper, Whales, Londres, Hutchinson, 1962, p. 17.

3 Marcel A. Hérubel, op. cit., p. 605 et Mariano Ciriquiain Gaiztarro, « Los Vascos en... », op. cit.,
p- 72.

4 L’analyse architecturale détaillée des baleiniers basques fera I’objet d’une étude ultérieure.
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exigeaient la présence de plus gros porteurs, ne serait-ce que pour mieux résister a la
mer et pour transporter un équipement et un €quipage plus imposants. Comme ils
étaient a la fine pointe de I’évolution et de la technologie navales, les Basques
n’eurent aucune difficulté a s’adapter a ces nouvelles conditions. Griace a des
ressources locales qui leur fournissaient la plupart des matériaux nécessaires a la
construction navale, les Basques du Sud construisaient déja une partie des batiments
affectés aux grandes armadas et au commerce des Indes tandis que les Basques du
Nord remplissaient des commandes pour le roi de France. L’historien Jacques
Bernard a découvert dans les archives notariales que les Bordelais aussi faisaient
appel aux Basques pour exécuter certains travaux délicats de construction navale>.

Néanmoins, malgré cette maitrise technologique, les Basques ne créérent pas un
nouveau type de navire pour faire la péche de la baleine. Ils adapterent plutot les ba-
timents dont ils disposaient déja selon les besoins et les circonstances. Les différents
types de navires étaient alors aussi vari€s que la nomenclature qui servait a les dési-
gner selon leurs fonctions, leurs structures, leurs gréements ou leurs caractéristiques.
L’important était d’en arriver & un juste compromis entre la capacité de charge, la vi-
tesse de croisiere et la sécurité.

Selon les divers contrats d’affrétement contenus dans les archives, ce sont les ga-
lions qui semblent avoir eu la préférence des Basques pour la péche a Terre-Neuve®.
Les attaques répétées des corsaires contre les navires qui faisaient le commerce des
Indes seraient & I’origine de I’apparition de ce type de batiment que Jacques Bernard
qualifie « d’avatars modernes de la galere médiévale » et qui faisait la synthese entre
la galere et le baleinier du XV°© sizcle’. Etant de plus gros tonnage que les autres ba-
timents, ils faisaient moins de voyages d’ou les risques réduits d’€tre capturés. Les

5 Jacques Bernard, « Les constructions navales a Bordeaux d’aprés les archives notariales du XVI°
siécle », dans Travaux du Colloque international d’histoire maritime (1%, Paris, 1956), Paris,
SEVPEN, 1957, p. 32.

6 Michael Barkham, Report on 16th century Spanish Basque shipbuilding, c. 1550 to c. 1600, Travail
inédit, n® 422, Ottawa, Parcs Canada, 1981, p. 4. La signification du terme galion se précise dans la
deuxiéme moitié du XVI° siecle. D’abord utilisé pour désigner de petites embarcations faisant 2
peine 10 ou 20 tonneaux, il ne s’applique plus qu’a de gros porteurs vers 1570.

7 Jacques Bernard, « Les types de navire ibériques et leur influence sur la construction navale dans les
ports du sud-ouest de la France, XV°-XVI° siécles », dans Travaux du Colloque international
d’histoire maritime (5°, Lisbonne, 1960), Paris, SEVPEN, 1960, p. 205. M. Bernard précise que les
mots « galion » et « galére » sont parfois synonymes dans les archives bordelaises du XVI° sigcle. Il
en est de méme dans les archives basques ot les notaires utilisent indifféremment les noms « nao »,
« navio » et « galeon » pour désigner un méme navire, souvent dans le méme document.



galions basques du Sud jaugeaient souvent 200 foneladas (tonneaux) et plusg. Cer-
tains comme le Santa Ana de Joanes de Portu atteignaient 650 toneladas. D’un rap-
port d’environ 3 barriques par tonelada de jauge, les plus gros pouvaient donc
transporter dans leurs cales environ 2 000 barriques d’huile de baleine de 211 litres
chacune et pesant environ 182 kilogrammes. En Pays Basque du Nord, le tonnage
des navires €tait généralement plus faible a cause des ports peu profonds.

Les archives notariales du Pays Basque du Sud recelent une foule d’informations
précieuses quant a l’architecture de ces navires. Ces données sont généralement
contenues dans des contrats de construction passés devant notaire et signés par les
intéressés et les témoins. Dans un premier temps, les documents identifient les deux
parties qui sont, d’une part, le ou les propriétaires et, d’autre part, le maitre charpen-
tier de navire chargé de la construction. Suivent ensuite les spécifications quant aux
dimensions du batiment, le genre et la qualité des matériaux 2 utiliser, la disposition
des principales pi&ces et les échéances a respecter quant au déroulement des travaux
et la livraison du matériel. Quelquefois, on précise quelle coudée on devra utiliser
dans la construction et méme 1’origine du matériel. Le document se termine généra-
lement par la clause concernant le mode de paiement qui s’effectue généralement en
trois versements : le premier a la date ou le maitre charpentier pose la quille ; le se-
cond quand il pose le bordé ; le dernier le jour du lancement. Le contrat prévoit fina-
lement les peines qui doivent €tre imposées a la partie qui ne respectera pas ses
engagements.

De facon générale, pour les navires faisant plus de 200 toneladas, la longueur de
la quille proprement dite était égale ou 1égerement inférieure au double de la dimen-
sion du maitre bau. Quant a la longueur hors-tout, elle équivalait a 1,6 fois la lon-
gueur de la quille. D’apres le premier trait¢ de construction navale espagnol rédigé
en 1587 par le docteur et conseiller du roi Diego Garcia de Palacio, une nao de 400
toneladas devait mesurer 34 coudées de quille depuis la proue jusqu’a I’étambot, 16

8 Il s’agit d’une mesure de jauge obtenue a partir des principales dimensions du navire et évaluée a
1,51 métre cube. La tonelada s’ apparentait donc beaucoup a I’ancien tonneau de Bordeaux qui lui
faisait 1,44 metre cube. La fagon de calculer le tonnage énoncée par Cristobal de Barros en 1590
consistait a multiplier la moitié de la largeur du navire par sa longueur et son creux, de réduire le
résultat de 5 % et de diviser le tout par 8. Le produit de la multiplication des trois dimensions
exprimées en coudées de 57,46 centimétres donnait le volume interne du navire 4 raison de 8
coudées cubes par tonelada d’ot la présence de ce dénominateur. L’usage de cette formule est
confirmée par les documents d’un proces tenu en 1585 au sujet du tonnage de deux navires. Pays
Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Ejecutivos Mandiola, liasse 162.
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coudées de largeur et 11,5 de creux. La cale devait avoir 4 a 4,5 coudées de hauteur,
soit la hauteur de trois pipes, et le premier pont 3 coudées. Quant au mét principal,
qui portait une voile carrée avec basse voile, hunier et perroquet, il égalait la lon-
gueur de la quille avec sa quéte qui était généralement plus longue chez les navires
basques si on la compare aux autres batiments européens ; le mat de misaine, qui
était gréé comme le grand mat, devait étre €gal a la longueur de la quille proprement
dite ; le beaupré, qui portait une civadiere, correspondait a 0,8 de la longueur du méat
de misaine et égalait celle de I’artimon équipé lui d’une voile latine. Ces dimensions
pouvaient toutefois varier selon les constructeurs et méme selon le bois disponible.
Presque entierement construit de chéne, le galion était doté de quatre ancres de 16 2
18 quintaux chacune’. Un historien a évalué la vie de ces batiments au XVI® sidcle 2
13 ans au maximum ', Apres avoir fait deux ou trois voyages a Terre-Neuve ou en
Europe du Nord, ils étaient généralement vendus a Séville avant de terminer leurs
jours aux Indes occidentales. Il est possible qu’en hiver et au printemps, les balei-
niers aient également servi a des campagnes de péche en Galice ou au cabotage en
attendant la prochaine saison de péche“.

Le financement

Dans son Recueil des voyages au Nord publié en 1715, Bernard dit que « ceux qui
entreprennent d’équiper et fréter un vaisseau ou des vaisseaux pour cette péche [la
péche de la baleine], doivent y travailler d¢s I’automne afin d’étre préts au printemps
suivant »'2. Ce texte traite de la péche que les Hollandais pratiquaient au Spitzberg
et dans les régions arctiques au X VIII® siecle. Toutefois, les méthodes de péche étant
demeurées A peu prés les mémes jusqu’au milieu du XIX® sigcle, les préparatifs
devaient €tre sensiblement identiques deux siecles plus tot lorsque les Basques
s’apprétaient A venir en Amérique.

9 Cesareo Fernandez Duro, Disquisiciones naiiticas, Madrid, Impresores de Camara de SM, 1881,
vol. 6, p. 8.

10 Laurier Turgeon, « Péches basques... », op. cit., p. 296, note 38.
11 Jacques Bernard, « Navires..., op. cit., » p. 822.
12 Michel Vaucaire, Histoire de la péche de la baleine, Paris, Payot, 1941, p. 132.
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La premiere étape consistait a trouver les capitaux nécessaires a 1’armement du na-
vire. Que ce soit le propriétaire ou les affréteurs du batiment, les personnes chargées de
cette mission devaient faire appel 2 des emprunts, souvent garantis par une assurance. A
cause du coiit élevé de cette opération qui équivalait en moyenne a la valeur du navire
lui-méme, on comptait généralement plusieurs investisseurs qui se regroupaient pour
amasser les fonds nécessaires. C’est le cas notamment de Pedro de Guarnizo, Sebastian
de Correbedo et Sebastian de Uryeta qui se partagerent le colt de I’armement du Santo
Crucifixo de Burgos en 1565 totalisant 3170 ducats’®. Cette pratique était dictée par la
prudence. Il était en effet plus avisé pour un investisseur de compter dans son porte-
feuille des parts dans plusieurs expéditions plutot que d’investir tous ses avoirs dans un
seul voyage. Si la péche était mauvaise ou que le navire subissait des dommages ou qu’il
coulait, les sommes perdues pouvaient étre récupérées dans d’autres campagnes plus
fructueuses. En France, on faisait généralement appel aux préts dits & « la grosse aven-
ture ». Dans ce type d’entente, les préteurs avangaient en « espéces sonnantes et trébu-
chantes » les sommes nécessaires a la mise sur pied de la campagne. Les préts étaient
consentis pour la durée du voyage et le remboursement prévu pour le retour seulement.
Les débiteurs remettaient alors le capital avancé plus un montant en intérét pouvant at-
teindre de 15 a 30 % de la mise de fonds. Si le navire se perdait, les débiteurs n’étaient
pas tenus de rembourser le prét d’ou I’expression & « la grosse aventure »4

Cette méthode de financement se retrouvait, a peu de choses prés, en Espagne ou le
préteur avancgait une somme d’argent déterminée aux armateurs pour leur permettre de
préparer le navire pour le voyage. Tout comme en France, c’est le préteur qui assumait
tous les risques de son investissement a partir du jour du départ jusqu’a 24 heures apres
le retour du navire a son port d’attache. En échange, le débiteur s’engageait a lui remet-
tre un certain nombre de barriques d’huile correspondant au montant avancé, plus un
pourcentage des gainsls. Si la cargaison était complete, les armateurs remettaient tout

13 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 213, fol. 25r.
14 Laurier Turgeon, « Les péches frangaises a terreneuve d’aprés les archives notariales de Bordeaux :

1555-1614 », communication présentée au 11° congrés de la French Historical Society, tenu a
Québec du 9 au 11 mai 1985, p. 22.

15 En 1572 le San Nicolas appartenant a Nicolas de Segura rapporta un profit de 15 %. Trente ans plus
t6t, en 1542, le navire de Francisco de Aganduru rapportait des dividendes de 30 %. La
documentation ne permet toutefois pas d’affirmer qu'il s’ agit 1a de rendements normaux pour leurs
époques respectives. Espagne. Archivo de la Real Chancilleria (ci-aprés ARC). Valladolid. Pleitos
civiles, Perez Alonzo fenecidos, liasse 977-3 et Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles
Mandiola, liasse 77, fol. 23v.
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simplement au préteur le nombre de barriques convenu plus un pourcentage des reve-
nus. Par contre, la situation se compliquait considérablement si le baleinier retournait
avec une fraction seulement de sa capacité de charge comme il arrivait assez souvent.
Dans ce cas, la coutume stipulait que le débiteur devait rembourser sa dette en propor-
tion de la cargaison du navire : si un batiment ayant une capacité de charge de 1 000 bar-
riques d’huile n’en rapportait que 500, les armateurs ne livraient au préteur que la moitié
du nombre de barriques convenu dans I’entente et ils n’étaient pas tenu de rembourser la
différence, ni en nature, ni en argent. Dans la pratique, ces cas ont toutefois donné lieu a
de nombreux litiges entre armateurs, propriétaires et bailleurs de fonds, chacun des partis
essayant de trouver la faille dans la loi qui lui aurait permis de tirer le maximum de pro-
fits de son investissement'®. Finalement, si le navire faisait naufrage comme ce fut le cas
pour le navire de Andres de Algola qui coula a Fuenterrabia en 1596, le préteur perdait
toute sa mise de fonds puisqu’il en assumait les risques « sur la quille »!7. Dans ce type
de transaction, le créancier courait donc un risque qui se rapproche sensiblement de la
méthode frangaise dite & « la grosse aventure »18

La préparation du navire

Une fois les fonds recueillis, le propriétaire signait avec 1’affréteur une entente
concernant la location de son navire pour un voyage de péche a Terre-Neuve et dans
laquelle chaque partie définissait ses responsabilités. Plusieurs de ces contrats se
trouvent dans les archives notariales des Pays Basques du Sud et du Nord. Les
informations qu’ils contiennent sont d’une grande richesse pour I'étude de
I’organisation de la péche a cette époque. Ces contrats se divisaient généralement en
trois parties : dans un premier temps, apres avoir identifié les parties en cause, le
document précisait les devoirs du propriétaire qui s’engageait a fournir un navire en
bon état et bien gréé. De plus, il devait choisir certains membres d’équipage

16 On peut retrouver un trés grand nombre de ces procés dans les archives de Tolosa et de Valladolid.
Ils constituent une mine de renseignements inestimable.

17 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 216. L’expression espagnole
était « sobre la quilla » qui veut sans doute dire que le navire était considéré comme étant une perte
totale si on ne pouvait pas récupérer la quille aprés un naufrage.

18 D’aprés la documentation, il semble que dans certains cas précis, le créancier pouvait toutefois
exiger le remboursement intégral du nombre de barriques précisé dans le contrat, peu importe la
cargaison au retour. Espagne, ARC. Valladolid. Pleitos civiles, Masas fenecidos, liasse 511-3.
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occupant des postes clés comme le maitre, le contremaitre, le pilote, les harponneurs
et le commis aux vivres et payer une partie de leurs bénéfices et avantages. Le
propri€taire devait également mettre A bord I'artillerie, les armes et les munitions
nécessaires au voyage. Dans un deuxiéme temps, 1’affréteur s’engageait pour sa part
a compléter I'équipage, a payer les salaires et a fournir les victuailles et
I’équipement pour une saison de péche devant durer environ neuf mois. Finalement,
suivaient les modalités de partage du produit de la péche. Le propriétaire s’octroyait
généralement le quart de toutes les barriques et prises, 1’équipage le tiers et
I’affréteur le reste.

En vertu de ces ententes, la premilre tiche qui incombait au propriétaire consis-
tait & préparer le navire pour I’expédition. Selon un contrat passé a Bilbao le 17 jan-
vier 1564 entre Gonzalo de Landaverde, propriétaire du galion San Nicolas et Juan
de Espilla, son capitaine, le premier s’engageait a faire effectuer les travaux « depuis
la quille jusqu’au haut [...] et de la maniere requise pour un tel voyage »1. Ces tra-
vaux consistaient a réparer la quille, a calfater les flancs et les ponts, & munir le ga-
lion de cables, d’étais, de voiles, d’agres, de mits, d’ancres et de tous les cordages
nécessaires. Les termes du contrat prévoyaient méme du brai et de 1’étoupe pour re-
mettre le galion en bon état avant son départ de Terre-Neuve.

L’armement

Le propriétaire 6était également responsable de ’armement du navire. L’achat et
I’entretien de ces armes augmentaient les frais d’équipement, mais elles étaient
indispensables pour se défendre. Ils fallaient se protéger, non seulement contre les
corsaires ennemis qui, selon les registres des délibérations de la ville de Bayonne,
patrouillaient déja les eaux de Terre-Neuve en 1528, mais également contre les
Basques d’outre frontiere?®. La France et I’Espagne s’étant déclaré la guerre en
1542, les Basques profitaient souvent de ce conflit pour s’attaquer mutuellement
comme en témoigne 1’expédition francaise de 1554 qui captura quatre baleiniers
espagnols au Labrador?!. En réaction A ces attaques, le 21 avril 1557, le roi

19 René Bélanger, op. cit., p. 105.
20 Edouard Ducéré, « Recherches historiques... », op. cit., p. 219.
21 Selma Barkham, « Documentary evidence... », op. cit., p. 58.
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d’Espagne Philippe II ordonna que tous les navires qui partaient pour Terre-Neuve
soient armés. Méme si I’édit fut révoqué quelques mois plus tard, la pratique d’armer
les navires se maintint puisque les documents font €état de nombreux exemples
d’armes embarquées A bord des baleiniers. Peut-&tre cet armement servait-il
également a se défendre contre les autochtones de la cOte du Labrador avec qui les
relations n’étaient pas toujours des plus amicales.

L’armement minimum mis & bord de ces navires devait comprendre 4 canons de
fer et 8 barces’’. En 1550, le Madalena d’environ 130 toneladas portait 6 canons
(bombardas) et 8 barces (versos). Par contre, le Santa Ana d’environ 650 toneladas
était armé de 10 canons et de 20 barces>". Quant au galion San Nicolas, il possédait
6 grosses pitces et 12 barces tout comme le Nuestra Sefiora de Yciar®®. A cet arme-
ment lourd, il fallait ajouter les arquebuses, les arbaletes, les piques, les lances et les
armes personnelles des membres de 1’équipage. Ainsi armés, les baleiniers pouvaient
répondre coup pour coup et méme, a 1’occasion, se transformer en corsaires comme
ce fut le cas pour le Sancti Spiritus en 155423,

L’équipement et les ustensiles de péche

Si le propriétaire était responsable de préparer le navire et de 1’armer, I’affréteur
devait I’équiper en ustensiles de péche et I’approvisionner ; il déléguait souvent ses
pouvoirs au capitaine quand il n’était pas lui-méme capitaine. En 1564, le capitaine
Juan de Espilla s’engageait & fournir pour le San Nicolas, les chaudrons, les lignes, les
louches, les harpons, les lances, les barriques, les baleinieres et les autres choses
nécessaires?®. C’est essentiellement le méme partage des responsabilités que 1’on
retrouve dans une charte-partie passée entre Bartolome de Garro et Juanes de
Eleycamendi au sujet de ’avitaillement du Trinidad pour un voyage de péche de la
baleine A Terre-Neuve en 1574°. Lorsqu’il y avait plus d’un affréteur comme dans le

22 Selma Barkham, « Documentary evidence... », op. cit., p. 57.

23 Ibid., p. 56.

24 René Bélanger, op. cit., p. 105.

25 Pays Basque. Archivo Historico de los Protocolos de Guipuzcoa (ci-aprés AHPG), Oiiate, Partido de
Vergara, vol. 2596, fol. 51r-56v.

26 René Bélanger, op. cit., p. 105.
27 Selma Barkham, « Documentary evidence... », op. cit., p. 81.
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cas du Catalina de San Juan en 1596, on attribuait & chacun une part des responsabi-
lités en fonction de son investissement?®.

En Amérique, comme le long des cotes du golfe de Biscaye, 1’élément essentiel
de cet « attirail » de p€che était la baleiniere. La documentation historique est extré-
mement pauvre A ce sujet et les descriptions de cette embarcation varient considéra-
blement selon les auteurs. D’une part, Martinez de Isasti écrivait au début du XVII®
siecle qu’elle pouvait porter de 12 & 15 pé&cheurs tandis que 1’historien contemporain
Ciriquiain Gaiztarro précise qu’elle n’accueillait que trois hommes?. Toutes ces
hypotheses sont basées sur des textes des X VII®, X VIII® et XIX® siecles. L’iconogra-
phie n’est d’aucun secours puisque les illustrations imprécises et presque toutes
d’inspirations hollandaise représentent indifféremment des embarcations montées par
huit, six, cing, quatre et méme deux pé€cheurs. Pour sa part, Maxime Dégros soutient
qu’elles étaient identiques a celles que les pécheurs utilisaient sur la cote basque,
sauf qu’elles étaient plus grandes et plus résistantes. Il les décrit comme étant
construites avec des membrures en chéne et des bordages en sapin, avec I’étrave et
I’étambot inclinés. Selon Degros, elles mesuraient § metres de longueur sur 2 de lar-
geur et 1 metre de profondeurBO. D’ autre part, René Bélanger cite un document dépo-
s¢ aux archives communales de Bayonne et qui est sans doute la description la plus
détaillée que nous ayons de ces baleiniéres :

Pour poursuivre et atteindre la Baleine on se sert d’embarcations trés faibles
d’échantillons et par conséquent trés légeres ; on les nomme soit en Anglais
par le mot Boat et pirogue en frangais. Elles ont en général de 7 metre 65 a
8m, 30c. de long sur un metre 70c. & 80 de large avec un creux de 40 a 45
cent dans leur milieu qui atteint plus d’'un metre a leurs extrémités ce qui
leur donne une forme trés arquée ; la grosseur des membres n’est guere de
plus de lc. et demi et celle des bordages, fait en bois de cedre, tout au plus
ont-ils une épaisseur de lc. Ces pirogues pointues et tres effilées par les
bouts et plates vers le milieu se meuvent au moyen de 5 avirons et d’un avi-
ron de queue appelé Stinor, qui sert de gouvernail et placé des lors sur 1’ar-

28 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 219.
29 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, op. cit, p. 88.
30 Maxime Dégros, op. cit., n° 43 (1943), p. 58. Un document frangais de 1565 mentionne une

« chaluppe » de 15,5 aunes (18,3 métres. France. Archives départementales de la Gironde (ci-apres
ADG). Bordeaux. Notaire Brigot, 3E2418, fol. 181.



35

riere dans le sens de la longueur. Sur cet arriére il existe un tillac dans le-
quel est encastré un montant de bois fixe ayant la forme d’un cabestan que
I’on appelle Loquehet ; les avirons sont bordés sur des tolets en bois, garnis
de paillets lardés, pour éviter le bruit qu’ils peuvent faire ; trois de ces avi-
rons mesurent environ 4m. 65. Les deux autres ont I’'un 5Sm. 30c et I’autre
4m. 30c. Le Stinor ou aviron de queue a prés de 6m. Ils sont en bois de fréne
et d’excellente qualité. Les poignées de ces avirons quand ils sont bordés
peuvent s’engager dans un trou percé dans un taquet cloué sur le serrage aux
pieds du nageur, ou rameur et les avirons au repos se tiennent ainsi apiqués.
Sur I’avant de la pirogue, il y a aussi un tillac, mais plus petit que celui de
I’arriere ; sur un point en dedans, ce tillac est découpé en forme de demi-
lune ; I’étrave est percé d’un creux carré, garni de plomb. Toutes ces embar-
cations ont un nable, ou trou percé dans un bordage au fond, soit sur I’avant,

soit sur I’arriére, pour laisser égoutter I'eau.’!

Ce document décrit I’apparence des baleinieres qui servaient a la péche hauturiére
au début du XIX® siecle. En théorie, I’application de ces données aux embarcations
du XVI® siecle comporte donc une marge d’erreur. Toutefois, 1"histoire de la péche
de la baleine se caractérise par une lente évolution de la technologie, et des décou-

31 René Bélanger, op. cit., p. 121. Par ses dimensions et sa forme, cette embarcation ressemble a celles
utilisées par les Américains au XIX® si¢cle. Ces derniéres mesuraient 8,4 3 9 m de longueur sur 1,8
m de largeur avec une profondeur de 55 cm au milieu et 92,5 cm aux deux extrémités. « It is sharp at
both ends, with flaring sides, and is of a model that insures great swiftness, as well as the qualities of
an excellent seaboat. At the bow is a groove, in which is placed a metal sheave, over which the line
runs ; near the end and upper edges of the groove, a slender pin, of tough wood or whalebone, passes
across through holes above the line, to prevent it from flying out when running. This groove is called
the « chocks ». About three feet from the stern is the clumsy-cleet, a stout thwart with a rounded
notch on the after side, in which the officer or boat-steerer braces himself by one leg against the
violent motion of the boat, caused by a rough sea, or the efforts of the whale while being worked
upon. The space between the clumsy-cleet and the chocks is covered with a sort of deck, six inches
below the gunwales, and is called the box, or box of the boat. Five thwarts, or seats, for the
accommodation of the rowers, are placed at proper distances apart, between the clumsy-cleet and
stern sheets ; and opposite each rowlock, near the bottom of the boat, is a well-fastened cleet, to
receive the end or handle of the oar, which is called a peak-cleet ; and when fast to a whale, or when
the crew are resting, the end of the oar is placed in the hole of this cleet, while the heavy portion still
rests in the rowlock, thereby elevating the blade far above the water. About four feet of the stern is
decked over, through the forward part of which, a little to one side, is placed the loggerhead, shaped
like a post with a large head, which projects six or eight inches above the gunwhales, and by this
loggerhead the line is controlled when the boat is fast to the object of pursuit. » Charles M.
Scammon, The marine mammals of the northwestern coast of North America described and
illustrated ; together with an account of the American whale-fishery, New York, Dover Publication
Inc., 1968, p. 224.
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vertes récentes sur le chantier de fouilles de Red Bay au Labrador démontrent qu’en
pratique, la marge d’erreur est assez mince. Les archéologues ont en effet découvert
sous I’épave du San Juan les restes de deux embarcations qui semblent étre des cha-
loupes ou baleiniéres. Un premier examen sommaire de ces vestiges révele qu’elles
s’apparentent de prés a la description contenue dans les archives communales de
Bayonne et citée par Bélanger. Munies de voiles et mesurant §,2 metres de longueur,
elles possédaient six bancs pour les rameurs. La quille arquée avait pour effet d’ac-
croitre la maniabilité tandis que la forme effilée et identique aux deux bouts facilitait
les changements rapides de direction. Le renforcement au niveau du bordé permettait
de résister au choc des vagues pendant la poursuite. Les deux virures supérieures
étaient assemblées A clin et les autres a bordé€ jointif. Bien que de construction solide,
ces embarcations n’étaient pas munies des renforcements nécessaires pour &tre mises
a la mer a partir du navire comme ce sera le cas plus tard dans la p€che hauturi¢re.
Ces baleinieres sont également conformes en plusieurs points a celles utilisées par les

pecheurs de Santander et de Bermeo & I’époque de la péche cotiere en Pays Basque32.

Au XVI° siecle et selon son tonnage, chaque vaisseau transportait jusqu’a 10 de
ces embarcations qui portaient indifféremment le nom de chaloupes, pinasses, ba-
teaux, biscayennes, pirogues ou baleinieres>>. Au départ du navire et pendant toute

32 Selon une ordonnance de la confrérie des pécheurs de Bermeo de 1353 qui établit a 18 petites coudées
la longueur minimum des embarcations qui pouvaient porter la voile, ces chaloupes, fines et congues
en fonction de la vitesse et de la manoeuvrabilité, devaient mesurer au moins 7,7 métres de longueur
sur 1,8 metre de largeur et 1 métre de profondeur. La quille, peu saillante, était plus haute au milieu
qu’aux extrémités. Pointues aux deux bouts avec I’étrave et I’étambot incurvés, elles étaient faites de
chéne. Le bordage, d’a peine 1 cm d’épaisseur, était construit a bordé jointif. Les avirons a couple de 4
metres de longueur passaient par une estrope de corde ou de cuir attachée au tolet, lui-méme chevillé
dans la lisse et couvert d’un rembourrage de filin et de graisse pour amortir le bruit contre le bordage.
A I’arridre, un aviron de queue de 5 3 6 métres de longueur assurait une grande précision dans les
maoeuvres. Ces baleiniéres étaient aussi dotées de voiles destinées a relayer les rameurs lors des
déplacements a longue distance. Un mat central supportait une voile portée carré ou a livarde tandis
qu’a I’avant, une voile de misaine facilitait les manoeuvres. Mariano Ciriquiain Gaiztarro, « Las
primeras representaciones graficas de embarcaciones del litoral vasco », Boletin de la Real Sociedad
Vascongada de los amigos del pais, vol. 10 (1954), p. 68. Cette descrip- tion se rapproche beaucoup
des chaloupes de Santander qui mesuraient de 14 a 16 coudées de quille (6,5 metres), 7 pieds de
largeur (2,1 métres) et 3 pieds de profondeur (90 cm). Elles avaient 7 ou 8 bancs et elles étaient
propulsées a 1’aide d’une grande voile et d’une voile de misaine, probablement carrées. José L.
Casado Soto, Los pescadores de la villa de Santander..., Santander, s.éd., 1978, p. 47.

33 La nao de Francisco de Elorriaga transportait quatre baleiniéres en 1565. Pays Basque. AGDG.
Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 65, fol. 20r. Par contre, I’année suivante, le capitaine
Miguel de Cerain réclame 10 chaloupes qu’il aurait mis a bord du Nuestra Sefiora de la Guadelupe.
Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, Masas fenecidos 260-61, boite 1045-1. Selon René
Bélanger, ce sont ces embarcations qui se sont perpétuées sous le nom de « dory » dans I’est du
Canada. René Bélanger, op. cit., p. 23.
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la traversée, elles étaient démontées et emboitées les unes dans les autres & cause de
I’espace restreint. Elles étaient entreposées sous le pont supérieur du coté de babord
et ne devaient prendre la mer qu’une fois rendues a destination.

Ces baleinieres devaient certainement étre dotées d’un assortiment d’ustensiles de
péche assez complet et complexe. René Bélanger précise qu’elles étaient munies
d’un compas en cuivre, d’un escap (écope) pour vider I’eau, d’un petit sellot, d’une
gaffe, d’'un mat de pavillon, d’une voile 2 livarde, d’un grappin et d’un tonneau ou
carbillon hermétiquement fermé et contenant un fanal, des bougies, des pierres, un
briquet, de I’amadou et des allumettes. Les provisions contenaient du biscuit, quel-
quefois du fromage et de 1’eau douce>*. 11 faut se rappeler cependant que le texte cité
par Bélanger décrit les baleinitres qui faisaient la p€che hauturiere. Les risques de se
perdre en mer étaient beaucoup plus grands dans ce type de péche d’ou la présence
d’équipement comme le compas et le fanal et la réserve de provisions. Dans la péche
cotiere pratiquée par les Basques au Labrador, ce danger était de beaucoup amoindri
puisque les pécheurs demeuraient en vue de la cote. Par conséquent, si danger il y
avait, I’équipement de sécurité devait certainement €tre moins imposant.

En plus des baleinieres, les Basques amenaient aussi au Labrador un autre type
d’embarcation dont les fouilles archéologiques a Red Bay ont révélé I’existence pour
la premiére fois. 11 s’agit d’une embarcation dotée de rames et de voiles qui mesurait
environ 11 metres & la quille selon les premiers relevés effectués sur I'épave par les
plongeurs. Cette donnée est de trois & quatre metres supérieure a celle des balei-
nieres. Reste a connaitre 1’ utilisation que les Basques faisaient de cette présumée pi-
nasse. Si elle servait a la poursuite et & la capture des baleines, cette découverte
remet en question toutes les hypotheses sur les méthodes de péche des Basques au
XVI® sigcle. Si toutes les baleinidres de cette époque étaient aussi imposantes, il est
en effet inconcevable qu’un galion comme le San Juan, qui faisait un peu moins de
15 metres de quille, ait pu en transporter une demi-douzaine comme le mentionnent
les documents ultérieurs. Si cette hypothe¢se s’aveére fausse, la présence de cette pi-
nasse dans le port de Red Bay pose néanmoins deux difficultés : comment a-t-elle été
transportée jusqu’au Labrador et & quoi servait-elle sinon & la péche?

On peut, bien siir, prétendre qu’elle ait été démontée puis mise & bord d’un na-
vire. Cette solution est toutefois peu probable. En tenant compte des proportions qui

34 René Bélanger, op. cit., p. 121.



Le harpon basque. Dessin : Dorothea Kappler.
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existent entre les mesures d’un galion comme le San Juan et celles de la pinasse, un
navire baleinier aurait difficilement pu contenir une telle embarcation. En plus des
chaloupes pour faire la péche, le baleinier devait aussi transporter tout I’équipement
et les vivres pour un équipage d’environ 75 hommes pendant neuf mois. L.’espace li-
bre devait donc étre extrémement limité. Quant & la possibilité que la pinasse soit ve-
nue par ses propres moyens, elle est également peu vraisemblable. Il serait pour le
moins étonnant qu’une pinasse non pontée de 11 metres ait pu affronter les tempétes
de I’ Atlantique Nord et du détroit de Belle-Isle. 11 semble plus logique de croire
qu’elle ait été remorquée par un galion conformément a4 une méthode que les Bas-
ques avaient déja adoptée a 1’époque de la péche cdtiere en Galice. C’est du moins la
conclusion qu’on peut tirer d’une autre découverte récente faite sur I’épave du San
Juan : les plongeurs ont trouvé sur une piece de bois du navire, le dessin gravé d’un
galion a I’ancre duquel est attachée une embarcation.

Cette présumée pinasse souléve un deuxieéme probléme : & quoi servait cette em-
barcation autre que la poursuite et la capture des baleines. Une hypothése veut
qu’elle ait servi, comme elle le faisait ailleurs en Europe, & assurer la liaison entre
les ports du Labrador, & approvisionner 1’équipage en nourriture fraiche et en maté-
riel et peut-€tre méme & commercer avec les autochtones pendant que le galion était
ancré en permanence dans le port. On sait que cette pratique avait déja été instituée
par les morutiers et largement employée par la suite par les colonisateurs La Roche,
Du Gua de Monts et Champlain.

Au sujet des ustensiles de péche, les Basques se sont montrés trés conservateurs
dans leur utilisation si bien que la description de ces engins demeure a peu pres in-
changée, qu’elle date du XVI® ou du XIX® siécle. I faut dire que I’abondance des
baleines, du moins dans les meilleures années, n’incitait pas les pécheurs a perfec-
tionner leur équipement. L’outil de base était toujours le harpon. A I’époque de la
péche au Labrador, cette arme conservait essentiellement 1’apparence de celles utili-
sées par les pécheurs, quelques siécles plus tot, le long des codtes du Pays Basque.
Cette ressemblance est d’ailleurs confirmée par les découvertes archéologiques faites
dans quelques ports du détroit de Belle-Isle. Le dard avait toujours la forme d’un V
inversé qui augmentait d’épaisseur jusqu'au point d’union avec la tige. Ronde et
d’un diametre d’environ un centimetre, elle était faite d’un fer doux et malléable.
Elle mesurait 65 cm de long et se terminait a I’autre extrémité par une douille de 30
cm. C’est dans cet orifice que s’emmanchait la hampe de hétre de 1,65 métre de long
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sur 4 cm de diametre. Elle y était retenue par « un bout de ligne frappée sur la
douille et qui venait s’allonger jusqu’aux deux tiers du manche ou il tenait par plu-
sieurs amarrages en fil caret »3_ Cette corde d’environ 13 métres de longueur qu’on
appelait « harpoire » et qui était non goudronnée pour garder toute sa souplesse, se
terminait par un oeillet dans lequel on attachait la ligne principale. Ce dispositif per-
mettait de récupérer la hampe aprés que le harpon se soit détaché en pénétrant dans

le corps de la baleine>®.

C’est avec la lance que le pécheur tuait le cétacé. Cette arme était construite sur
le mé&me principe que le harpon, mais elle différait dans sa forme et ses dimensions.
La tete de la lance avait une forme ovale ressemblant & une spatule. La tige était plus
longue que celle du harpon soit 1,5 a 1,6 metre. Elle se terminait aussi par une
douille dans laquelle s’insérait un baton d’environ 2,5 métres de long sur 3 cm de
diametre. Comme pour le harpon, cette piece de bois était maintenue grice A une
ligne d’amarrage, mais sur toute la longueur du manche. Cette ligne mesurait 15 me-
tres de long et elle servait & ramener la lance 2 soi aprés I’avoir plantée dans le corps
de la baleine. Comme pour le harpon, la téte de la lance était enduite de cire pour
éviter que les hommes ne se blessent & son contact et pour protéger 1’outil contre
I’eau de mer.

Finalement, les lignes, a raison de deux par embarcation, mesuraient 16 mm de
diametre sur environ 150 metres de long. En cas de besoin, les pécheurs pouvaient
facilement réunir ces lignes ’'une a ’autre. Elles étaient lovées dans une cuvette en

bois ou baille placée a 1’arriere de la baleinitre et reliées a la corde du harpon par un
oeillet’”. Un document du XIX® sidcle décrit ainsi le déroulement de la corde :

35 Ibid., p. 122. Ces données sont légérement supérieures a celles de Antonio Safiez Reguart citées par
Ciriquiain Gaiztarro. Toutefois, ce dernier ajoute que les harpons utilisés a Terre-Neuve devaient
étre un peu plus grands que ceux décrits par Safiez Reguart puisque dans un document de Lequeitio
de 1555, on parle de « jabalin grande de nueva suerte, de Terra Nueva » [nouveau type de longue
lance, de Terre-Neuve]. Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 90.

36 Safiez Reguart décrit une deuxiéme type de harpon identique au premier et qu’on utilisait pour
ralentir I’animal. A 1'aide d’une corde de 8 2 10 métres de longueur, ce harpon était relié a une
bouée de bois identifiée du nom du navire. Cette arme aurait été utilisée au Spitzberg. Antonio Safiez
Reguart, Diccionario historico de las artes de la pesca nacional por el Comisario Real de Guerra y
de Marina, Madrid, s.éd., 1795, p. 372.

37 Espagne. ARC. Vallodid, Pleitos civiles, Masas fenecidos, boite 1045-1. Selon I’ordonnance de
Lequeitio de 1555, elle devait mesurer 70 brasses (117 métres) et étre composée de 30 brins. Le
document ne précise toutefois pas s’il s’agit de lignes utilisées a Terre-Neuve ou en Pays Basque.
Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 93.
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Le bout tout a fait en dessous remonte sur la baille, et se termine par un oeil.
Le bout de dessus vient faire un tour sur ce petit cabestan fixe que j’ai déja
décrit et le passant par dessus les avirons, on I’introduit dans le creux du
plomb de I'étrave, ayant soin de placer une pinoche de bois au dessus qui
empéche cette ligne de décapeler ; puis ce bout vient sur le tillac y former
une gleéne de 4 ou 5 brasses, avant d’aller définitivement se frapper, par une
noeud d’écoute, sur un des harpons qu’on tient parés et placés tout a fait sur
I’avant, de manitre a ce que leur tige repose sur un petit taquet et le manche
sur un tolet fourchu ; sur le second harpon on frappe aussi par un noeud d’¢-
coute un bout de ligne de cinq a six brasses et ’autre bout forme un noeud

coulant passé dans la ligne fixée sur le premier harpon...38

A cet attirail, immédiatement relié A la capture des cétacés, I'affréteur devait
ajouter, dans la liste des objets & embarquer, les ustensiles nécessaires a la fonte du
lard et & sa conservation. En téte de liste venait le matériel qui servait & la construc-
tion des abris et des fours. A cette fin, les Basques emportaient des clous, de la terre
glaise et des tuiles. D’apres les réclamations faites auprés de la compagnie d’assu-
rance par le capitaine Miguel de Cerain, le Nuestra Seiiora de Guadelupe de Bilbao
transportait 20 barriques de terre et 6 000 tuiles pour construire des fours au Labra-
dor en 1566°°. Comme I’atteste la présence des clous, les montants de ces construc-
tions étaient en bois que les pécheurs trouvaient sur place. Quant aux chaudrons pour
fondre le lard, leur nombre se situait généralement autour de quatre selon le chiffre
qui revient le plus souvent dans les documents*’. Finalement, 1’affréteur devait voir
a embarquer des barriques préfabriquées pour emmagasiner I’huile. Le nombre de
ces contenants variait en fonction du tonnage du navire. Un batiment de 300 ton-
neaux en transportait habituellement prés de 1 000 d’une capacité d’environ 211 li-
tres chacun. A Ialler, une partie de ces barriques étaient peut-tre assemblées pour
servir de contenants aux victuailles et de lest au navire alors que le reste était en
vrac. C’est du moins ce qui ressort d’un document de 1725 qui parle de 4 000 barri-
ques « tant vuides que remplies » et de 2 000 autres « en bottes ». Une fois installé

38 René Bélanger, op. cit., p. 125.

39 Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, Masas fenecidos, boite 1045-1.
40 Selma Barkham, « Documentary evidence... », op. cit., p. 77.

41 Eric Dardel, op. cit., p. 130.
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sur la cote, une des fonctions du tonnelier consistait & assembler les diverses compo-
santes des barriques a partir de marques gravées par les fabriquants sur les douves et
les couvercles de chéne.

A ces ustensiles s’ajoutaient une foule d’autres objets associ€s de prés ou de loin
a la péche : des simples couteaux de table a une grande scie en passant par les chan-

delles de cire pour I’éclairage, les €cuelles, les pilons, les jarres, etc.?

Les victuailles

C’est également a 1’affréteur qu’incombait la responsabilité d’approvisionner le
navire en vivres. Il fallait un approvisionnement considérable pour nourrir un
équipage pendant huit ou neuf mois de campagne. Jusqu’a maintenant, les recherches
ont révélé peu de listes completes et détaillées des provisions mises & bord des
baleiniers basques pour leurs expéditions de péche au Labrador. Les seules données
recueillies proviennent d’informations indirectes contenues dans les proces, les
chartes-parties et les engagements. En général, ces documents révelent que le choix
des aliments était limité et les quantités insuffisantes si elles n’avaient pas été
complétées par un approvisionnement local comme le saumon, la morue, les oiseaux
et méme les ours polaires de Terre-Neuve. Au départ, les provisions et les boissons
habituelles pour un voyage de huit mois comprenaient du blé pour faire le biscuit, du
lard, des feves, des pois, de I'huile d’olive, de la graine de moutarde, des sardines,
du vin de xéres, du cidre, de la farine et de 1’ail. Les quantités variaient évidemment
en fonction du nombre des membres d’équipage. Dans le cas du Nuestra Sefiora de
la Guadelupe qui fit un voyage de p&che de la baleine & Terre-Neuve en 1566 avec
100 hommes d’équipage, le navire emportait : 750 faneégues de blé pour le biscuit, §
quintaux de lard, 14 fanegues de feves, 14 fane¢gues de pois, 8 quintaux d’huile
d’olive, 2 fantgues de graine de moutarde, 6 quintaux de morue, 4000 sardines, 8
tonneaux de xéres, 120 tonneaux de cidre, 4 faneégues de farine et de rail®. La

42 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 227 ; Pays Basque. AHPG. Oiiate. Partido de
Vergara, vol. 2580, reg. 4, fol. 9v. ; Michael Barkham, Aspects of life..., op. cit., p. 19.

43 Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, Masas fenecidos, boite 1045-1. La valeur de la fanégue
peut varier selon les régions mais elle est généralement de 55,5 litres ; le quintal du XVI° siécle
valait 100 livres sauf dans le cas du fer évalué a 150 livres ; le cent valait 100 setiers.
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méme année, le baleinier Nuestra Sefiora de la Congegion, 1égerement plus petit que
le précédent, transportait : 560 faneégues de blé, 5,5 épaules ou cuisseaux de lard, 15
fanegues de feves, 30 arrobes d’huile d’olive, 0,5 fane¢gue de graine de moutarde, 40
tonneaux de vin de Puerto Real, 200 barriques de cidre de Fuenterrabia et 5 fanégues

de farine44.

Bien que conjectural en raison du nombre trés limité de données, on peut néan-
moins établir le rapport homme/jour (h/j) suivant pour les baleiniers basques du
Sud :

Biscuit (h/j) .................... 675 ¢
Lard (h/j) ... 14 ¢
Feves(W/j) ..., 28 g
POIS (H/J) s cosmsnomoimenensmasas 28 g
VIN(h) ssimsssmmasssrmsmsnnin: 300 ml
Cidre (W/j) .......ciiiiiii... 2500 ml

D’apres les données de ce tableau, il semble que certaines denrées étaient embar-
quées en quantité nettement insuffisante. C’est le cas notamment du lard. Selon I’his-
torien L. Denoix, pour se conformer aux rations journalitres du XVI® sigcle, il
faudrait ajouter a cette donnée de 200 a 450 grammes de viande®. Cette déficience
en protéine animale devait vraisemblablement €tre comblée par la péche et la chasse.
C’est du moins ce que démontrent les fouilles terrestres réalisées a Red Bay ot les
archéologues ont découvert plusieurs restes d’animaux propres a la faune locale. De
méme, il serait pour le moins étonnant que 1’on n’ait pas complété avec les milliers
de kilos de viande que représentait la capture d’une seule baleine.

Du cdté des Basques du Nord, les rations étaient sensiblement les mé&mes. On
remplagait simplement le cidre par du vin. Jacques Bernard cite I’exemple de quel-
ques avitaillements pour la période 1539-1550. Ainsi, en 1539, I’armateur du Seraine
de Bourg, équipée de 28 hommes, était tenu de fournir une pipe de vin, 3 quintaux de
biscuit et « demy lart » par homme, plus 8 pipes de sel, 1 quintal d’huile, 1 quintal de

44  Idem. L arrobe d’huile valait 12,56 litres et celle pour le vin 16,14. Le biscuit avait une trés forte
teneur en protéines, phosphore et vitamine B. On en faisait généralement 50 livres avec une fanégue
de blé.

45 L. Denoix, « Caractéristiques des navires de 1’époque des grandes découvertes », dans Travaux du
Colloque international maritime (5%, Lisbonne, 1960), Paris, SEVPEN, 1960, p. 142.
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chandelle, 4 cents de morue, 2 barriques de sardines et 6 douzaines de pains frais. En
janvier 1547, le Catherine de Libourne, avec 24 hommes d’équipage, embarquait 1
pipe de biscuit, 1 pipe de vin, 1 c6té de lard par homme, du boeuf a discrétion, 2 ba-
rattes de beurre, 2 cents de morue, 1 baril de vinaigre, 35 tonneaux de sel. En 1548,
on expédiait & Pasajes pour un terre-neuvier, 10 tonneaux de vin, 60 barriques de bis-
cuit, 5 barils de pois et 1 baril de chandelle de suif. Deux ans plus tard, I’ Anthoine de
Saint-Jean-de-Luz chargeait, pour aller & Terre-Neuve, 36 tonneaux et 1 barrique de
vin, 20 barriques de merlu, 10 balles de congres et 40 barriques de biscuit*®. En al-
longeant indament cette liste, on confirmerait davantage que les avitaillements bas-
ques étaient similaires, qu’ils soient du Sud ou du Nord.

A ces provisions mises a bord par I’affréteur, il faut ajouter la nourriture que les
membres d’équipage prenaient a leur compte comme le fromage, le vin de qualité, le
raisin et les amandes. En général, il semble bien que les pécheurs de baleine du La-
brador aient été mieux nourris que leurs compatriotes qui demeuraient dans le Pays
Basque, ce qui aurait eu un effet d’incitation pour I’enrdlement.

L’embarquement de ces victuailles donnait parfois naissance a des disputes et des
escroqueries. Le registre de la Junta de Guipuzcoa en date du mois d’avril 1575 note
que l’affréteur de certains navires en partance pour Terre-Neuve aurait fait remplir
les barriques de copeaux de bois plutdt que de provisions causant ainsi la perte des
équipages et des batiments*’. En général, c’était le capitaine ou I’affréteur qui dres-
sait la liste des marchandises mises & bord du navire par chacun des fournisseurs. Au

retour, ce document servait de référence pour effectuer le partage des revenus.

L’équipage

La péche de la baleine étant un travail d’équipe, le succes ou I’échec de I’expédition
dépendait, en partie, du choix de I’équipage ; plus il était expérimenté et les officiers
respectés, plus il était susceptible de connaitre un voyage fructueux.

La sélection du personnel relevait a la fois du propriétaire et de 1’affréteur du na-
vire. Selon un contrat d’affrétement signé en 1583 entre le propriétaire Sebastian de

46 Jacques Bernard, « Navires et gens... », op. cit., p. 812.
47 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 229.
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La Bastida et les affréteurs Sebastian de Valerdi, Martin de Arostegui et Antonio de
Amezti, le propriétaire s’engageait 3 nommer le maitre, le contre-maitre, le charpen-
tier, un calfat, un canonnier et un commis aux vivres et a payer leurs bénéfices et
avantages. Le reste de 1’équipage composé de 100 hommes devait étre choisi et payé
par les affréteurs*®. On peut voir dans ce droit que s’arrogeait le propriétaire du na-
vire de nommer certains membres d’équipage a divers postes, une fagon d’établir son
autorité par personnes interposées ou du moins de ne pas laisser I’entiere liberté de
manoeuvre au capitaine qui représentait le plus souvent les affréteurs. Dans certains
cas comme celui du Trinidad en 1564, le propriétaire nommait méme le capitaine du
batiment*.

Si les ententes entre les propriétaires et les affréteurs étaient souvent rédigées de-
vant notaire, celles qui liaient le capitaine et son équipage étaient le plus souvent
verbales si bien qu’on ne connait pas parfaitement tout le mécanisme du recrutement
ni toutes les clauses qui liaient les deux parties. Un des rares contrats rédigés de ce
genre date de 1571. 1l fut conclu entre le capitaine Clemente de Agorreta d’une part
et les tonneliers Joan de Berrobi et Miguel de Hurbieta d’autre part. Selon les termes
de I’entente, ces derniers s’engageaient & servir sur le navire baleinier appartenant a
Andres de Algola en échange de 19 barriques d’huile payables au retour du bati-

ment>’,

D’aprés les documents, un équipage se composait de 50 a 120 hommes selon le
tonnage du navire>'. En régle générale, on pouvait compter 25 hommes par 100 ton-
neaux de jaugesz. Cet équipage se divisait en trois groupes a peu prés €gaux en nom-
bre : les officiers et ouvriers spécialisés, les marins et les gargons-apprentis, avec une
grande mobilité entre ces trois niveaux. Apres seulement quelques voyages, un ap-
prenti pouvait aisément accéder au groupe des officiers ou a celui des ouvriers spé-
cialisés. Les officiers ou oficiales comme on disait & 1'époque, comprenaient le
capitaine, qui bien souvent, détenait des parts dans I’entreprise, le maitre qui s’occu-
pait de I’aspect commercial de I’expédition et qui, & 1’occasion, était le propriétaire

48 Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, Masas fenecidos, boite 511-3.
49 Pays Basque. AHPG. Oiiate. Partido de Vergara, vol. 2579, reg. 1, fol. 7.
50 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento de Guipuzcoa, Civiles Elorza, liasse 216, fol. 64r.

51 Selma Barkham, « Building Material for Canada in 1556 », Bulletin of Association for Preservation
Technology, n° 4, vol. 5 (1973), p. 94.

52 Laurier Turgeon, « Péches basques... », op. cit., p. 113.
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du navire, le contremaitre, le canonnier, le commis aux vivres ou cambusier, le chi-
rurgien et le pilote qui pouvait a la fois guider plusieurs batiments regroupés en
convoi~>. Quant aux ouvriers spécialisés, le groupe comprenait le charpentier, le cal-
fat, le tonnelier, le harponneur et le dépeceur. Le second groupe, celui des marins, se
composait des simples pécheurs. L’étude des sépultures de Red Bay a démontré
qu’ils étaient relativement jeunes et dotés d’une solide constitution. Finalement, les
apprentis se divisaient en deux groupes : ceux qui apprenaient le métier d’oficial ou
d’ouvriers spécialisés et ceux qui s’initiaient au métier de pécheur5 4, Contrairement
a la marine de commerce ou méme a la péche a la morue, et parce que le travail du
baleinier était trés dur et trés dangereux, ces apprentis pécheurs devaient étre des
hommes et non des enfants”. Ceux qui apprenaient un métier comme celui de calfat
ou de tonnelier, avaient généralement 11 ou 12 ans ; ils étaient souvent les fils ou les
neveux des gens de métier du navire.

L’équipage typique d’un baleinier basque d’environ 250 toneladas comprenait
donc un capitaine, un maitre, un contremaitre, quelques tonneliers, un charpentier,
possiblement un pilote, un calfat et un canonnier, une trentaine de matelots parmi
lesquels on recrutait les harponneurs et les dépeceurs et environ 20 apprentis5 ® Sile
navire était d’un plus gros tonnage, I’équipage pouvait aussi compter un aumdonier,
un chirurgien — qui devait probablement passer d’un port 4 I’autre pour soigner les
blessés et les malades avec ses onguents, huiles, emplatres, poudres et conserves —
un valet d’eau, un commis aux vivres, des pages et méme un plongeur pour faire les
réparations a la caréne du navire.

L’engagement de ce personnel se faisait 4 la fin de I’hiver et au début du printemps.
Chacun des hommes avait la responsabilité de se munir, a ses frais, de certains articles
indispensables & la campagne de péche comme le vétement. La campagne €tant longue et

53 Bien siir, le terme « officier » doit étre entendu au sens qu’on lui donnait en Espagne a cette époque,
c’est-a-dire officiel comme charpentier officiel, calfat officiel, etc.

54 Les archives notariales basques font état de plusieurs contrats d’apprentissage passés entre un maitre
et un apprenti. Selon ces ententes, conclues généralement pour une période de deux a quatre ans, le
maitre s’engageait a fournir ses connaissances, les outils et quelquefois les vétements et la nourriture
en échange du travail et d’une partie du salaire s’il y avait lieu. Pays Basque. AHPG. Ofate. Partido
de Vergara, vol. 2578, reg. 2, fol. 29v ; reg. 15, fol. 36 ; vol. 2580, reg. 2, fol. 16.

55 Jacques Bernard, « Les types de navires... », op. cit., p. 220.

56 A. Arrinda, Euskalerria eta arrantza, Donosti, Aurrezki Kutxa, 1977, p. 101. Le navire de Sebastian
de la Bastida comptait cinq tonneliers lors de son voyage de 1580. Pays Basque. AGDG. Tolosa.
Corregimiento, Civiles Mandiola, liasse 424.
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se déroulant souvent sous des climats trés vari€s, les marins passaient par toute la

gamme des conditions climatiques allant de la sécheresse aux pluies abondantes, des
grandes chaleurs aux froids intenses. Les actes notariés font état de dizaines et de di-

zaines d’emprunts contractés par les pécheurs pour acheter des vétements de mer. Le
capital emprunté variait généralement entre 5 et 17 ducats remboursables en nature,
plus un intérét variant entre 1/10 de part & deux parts selon la somme emprunté(:57. Ces

vétements comprenaient :

Un surtout ressemblant & une grande cape avec des manches et un capuchon fait
de bure grossiere et molletonnée, un peu a I’image de la ratine anglaise et irlan-
daise. Ce pardessus ressemblait beaucoup & la grande cape que les bergers bas-
ques portaient encore au début du XX° siécle et qu’ils nommaient « kapusai ».
Selon Don Josu Oregui de 1’ Académie basque, ce vétement aurait été fait de
laine brute non débarrassée de ses graisses naturelles afin de I’'imperméabiliser.
Un habit de cuir ou de fourrure.

Cinq a sept chemisettes de lin. Selon les sépultures découvertes a Red Bay,
les pécheurs portaient aussi des chemises de laine 4 manches longues et a col
roulé.

Cinqg a sept vestes qu’on portait sous le surtout dont trois de laine, deux de tissu
grossier, une de cuir de mouton ou de cheévre avec sa fourrure et une de toile. Il
est a noter que seules les vestes de tissu sont mentionnées par paire (pares de
vestidos) ce qui pourrait vouloir dire qu’il s’agit d’une sorte de pourpoint jumelé
a une veste ou un pantalon. Les vestes de cuir qui sont citées a 1'unité et non par
paire seraient une sorte de tunique recouvrant les vestes en tissu.

Des chausses marinieres descendant jusqu’au-dessus du genou. Celles de Red
Bay sont faites de serge brune trés foncée.

Deux ou trois metres de tissu pour faire des guétres enveloppant les jambes. Les
tombes de Red Bay révelent toutefois que ces guétres étaient parfois remplacées
par des pantalons longs recouvrant toute la jambe.

Cinq ou six paires de bas de laine de Roncal bleue probablement maintenus par
des jarretieres.

57

Pays Basque. AHPG. Ofiate. Partido de Vergara, vol. 2578, reg. 6, fol. 9, 13v ; reg. 8, fol. 16, 30,
35 ;reg. 9, fol. 11v ; reg. 12, fol. 17v ; reg. 15, fol. 19 ; vol. 2579, reg. 1, fol. 14.
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— Une paire de bottes de cuir de vachette.

— Quatre a six paires de souliers de cuir de mouton ou de chévre sans talon et cou-
vrant la cheville.
— Des gants, probablement du méme tissu que les guétres.

— Un bonnet de laine.

Tous ces vétements ainsi qu’une couverture et une paillasse étaient entreposés
dans un sac et placés dans un coffre ou un petit baril fermé a cle>s.

Selon un acte notarié signé a Bordeaux le 26 avril 1565, certains morutiers fran-
¢ais importaient d’ Angleterre I’étoffe qui servait a la confection de leurs habits de
mer. Le document parle de 19 « aulnes de drap cordilhat de Radin d’Agleterre [...]
pour faire des acoustremens®° ». Selon J acques Bernard, les marins manifestaient un
goit évident pour les couleurs vives, ce qui s’exprimait par :

un bariolage mélant aux bonnets rouges et bleus et aux chemises rouges, les
chausses noires, blanches ou rouges, les sayons doublés de jaune, les jac-
ques, sinon les chausses vertes, tandis que le couvre-chef en triangle, la
chaine d’argent du sifflet de manoeuvre, le pourpoint, I’épée et la bourse
pendues a la ceinture, rehaussaient 1’élégance vestimentaire des maitres de

navires.60

Quelques jours avant le départ, les membres d’équipage réglaient leurs af-
faires personnelles, soit devant un notaire, soit de gré a gré. Incités par les ris-
ques de la traversée, les maladies et les dangers de la péche, certains
rédigeaient leur testament alors que d’autres signaient a leurs épouses une pro-
curation leur permettant d’agir en leur nom durant leur absence. Pendant la sai-
son de péche a Terre-Neuve et au Labrador, il restait si peu d’hommes valides
en Pays Basque que souvent les femmes remorquaient les navires des visiteurs
dans les ports.

58 Michael Barkham, « Aspects of life... », op. cit., p. 33. A Red Bay, les archéologues ont exhumé les
corps de deux pécheurs basques dont 1’un était vétu d’un pantalon et d’une chemise en tissu léger et
1’ autre était habillé d’un bonnet, d’une chemise, d’une veste de laine, d’un pantalon s’ arrétant aux
genoux, de bas et de souliers. James Tuck, « Excavations at Red Bay, Labrador », Archaeology in
Newfoundland and Labrador, Historic Resources Division, Department of Culture, Recreation &
Youth, Government of Newfoundland and Labrador, rapport annuel n° 5 (1984), p. 224-247.

59 France. ADG. Bordeaux. Notaire Brigot, 3E2418, fol. 111v. « Cordilhat » ou cordillas est une grosse
étoffe de laine semblable a la bure ou au gros drap.

60 Jacques Bernard, « Navires et gens... », op. cit., p. 622.
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Le départ et la traversée

Au XVI® sigcle, les Basques formaient un peuple profondément religieux et tres
superstitieux. Au moment de partir pour une longue saison de péche, ils avaient
recours a diverses pratiques incantatoires visant a assurer le succeés de
I’entreprise. A Lequeitio, la journée du départ, la tradition voulait que les
pécheurs prennent de I’eau bénite dans trois bénitiers différents d’une église
pendant que sonnaient les 12 coups de midi. Ils bénissaient ensuite leurs
embarcations avec cette eau®. Pour que la péche soit bonne, les religieux du
couvent des Dominicains donnaient également aux marins un morceau de la robe
de la Vierge du Rosaire et des herbes de San Pedro que les pécheurs faisaient
briler dans les embarcations avec des fleurs bénites pour chasser les sorcieres®?.
Le jour du départ, un prétre venait solennellement bénir les marins et célébrer
une messe spéciale sur la proue de 1’un des navires, le célébrant étant tourné vers
la poupeé3. A Saint-Jean-de-Luz, on suivait A cette occasion le rituel contenu
dans le Missel de Bayonne publié en 1543.

Les dates du départ pour la péche de la baleine au Labrador se situaient générale-
ment entre la mi-juin et le début de juillet. Une date plus tardive aurait empéché 1’ é-
quipage de s’installer adéquatement sur la cdte avant le début de la saison de péche.
Certains armements partaient beaucoup plus tot. C’est le cas notamment du Catalina
dont le propriétaire prévoyait quitter I’Espagne A destination de Terre-Neuve a la fin
mars®*. Ces départs hatifs étaient sans doute dis au fait que certains affréteurs espé-
raient remplir les cales de leur navire lors du premier passage des baleines qui avait
lieu en juin. La documentation historique démontre clairement en effet qu’il existait
deux saisons de péche de la baleine au Labrador, celle de I’automne étant de loin la
plus important665.

61 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 9.

62 J.M. Ugartechea y Salinas, op. cit., p. 12. On sait que la sorcellerie et les dévotions religieuses ont
joué un rdle important dans la tradition basque. Les Basques ne pronongaient jamais les mots diable,
chat, rat et sorciére lorsqu’ils étaient en mer. Selon Pierre de Lancre, la sorcellerie en Pays Basque
serait née du désir des femmes de connaitre ce qui arrivait a leurs maris pendant leur séjour!

63 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 229.
64 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Ejecutivos Elorza, liasse 289, fol. 10r.
65 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 445, « s.fol. ».
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Comme au XVI° siecle on éprouvait ni le besoin ni I’envie de tenir des journaux
de bord, on sait peu de choses de la route suivie par les baleiniers, des techniques
de navigation et de la vie a bord des navires durant le voyage.

Nous ne connaissons pas de fagon certaine 1’itinéraire suivi par les Basques pour
se rendre & Terre-Neuve au XVI° siécle. Selon un proces de 1572, avant de gagner le
grand large, les navires qui partaient de San Sebastidn et Pasajes, longeaient d’abord
la cdte du Pays Basque du Sud et s’arrétaient dans les principaux ports comme Gue-
taria (Getaria), Zumaya (Zumaia), Deva (Deba), Motrico (Mutriku) et Lequeitio pour
faire monter les membres d’équipage qui pouvaient étre originaires de différentes lo-
calités®. Une fois cette démarche terminée, trois routes possibles s’ offraient au capi-
taine ou au pilote. La premiére consistait a longer les cdtes septentrionales de
I’Espagne vers les Agores pour se faire porter en Amérique par les alizés et ensuite a
remonter vers Terre-Neuve grace au Gulf Stream. La route alternative reliait le Pays
Basque a I’ile d’Ouessant, aux Sorlingues, 2 1'Irlande, a I’Ecosse, A I’Islande pour
continuer vers 1’ouest jusqu’en Amérique. Elle était plus difficile & cause des vents
souvent contraires et des intempéries, mais facilitée par la présence du courant de
I’ Atlantique Nord. C’était la route des Bretons et des Normands. Cristobal de Barros,
fonctionnaire influent et spécialiste de la construction navale, décrit une troisieme
route utilisée par les Basques qui consistait a longer la cote nord de 1’Espagne jus-
qu’au cap de Peiias & 10 km au nord-ouest de Gijon, puis de 12 a se diriger en direc-
tion O.-N.-O. jusqu’a 52°30’ de latitude N. o se trouve la Grande Baie soit 2 800
lieues du Pays Basque67. Cette traversée sans escale en plein Atlantique peut sur-
prendre A premilre vue, mais les transats modernes ont démontré qu’elle était possi-
ble a la faveur des brises de I’est, du nord ou du sud-ouest.

Malgré I’existence d’instruments comme la boussole, le sablier, 1’astrolabe, le ba-
ton de Jacob, la sonde, le loch et le nocturlabe connus depuis la fin du Moyen-Age,
la navigation a cette époque se faisait encore a I’estime. La plupart de ces outils
étaient en effet imprécis ou ne fonctionnaient exactement que sur terre. A titre
d’exemple, la déclinaison magnétique pouvait varier selon la provenance de la bous-
sole. En somme, aucun navigateur de cette époque ne pouvait dire avec précision ou

66 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza. liasse 216, fol. 57r.

67 Selma Barkham, « Los Vascos y las pesquerias transatlanticas : 1517-1713 » dans Itsasoa 3, Enrique
Ayerbe, dir., San Sebastian, ETOR, 1988, p. 58.
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il se trouvait en mer, ni en longitude, ni en latitude. La seule science nautique d’alors
consistait en 1’expérience du pilote et en son habileté & observer la position du soleil
et des étoiles, la direction des vents et des courants, les mouvements de la mer, la
présence de cumulus, les changements dans la couleur de ’eau et ’apparition de
poissons et d’oiseaux particuliers a certaines régions. Ces indices lui permettaient de
calculer de facon plus ou moins précise le temps €écoulé et la route parcourue. Dans
un récit de voyage de 1573, Eugenio de Salazar affiche clairement son scepticisme
quant a la compétence de ces pilotes en déclarant de fagon sarcastique : « Oh!
comme Dieu montre sa toute puissance en confiant aux jugements obtus et aux mains
grossieres des pilotes I’art subtil et important de naviguer »%. En somme, naviguer
n’était pas une science mais un art. Lors des tempétes, cet art était mis a dure
épreuve puisque les baleiniers prenaient la précaution d’inclure dans leurs comptes
une somme affectée uniquement a défrayer des pelerinages que les marins promet-
taient de faire en échange d’une faveur obtenue : une de ces faveurs consistait a

échapper aux tempétes.

A cette époque, la traversée de I'Atlantique durait en moyenne deux mois®.

L’historien M. Lewis a décrit les conditions qui régnaient & bord des navires anglais a
I’époque des Tudors ; elles étaient similaires a celles qui existaient sur les baleiniers,
sinon meilleures. Les navires étaient évidemment inconfortables et parfois, mais trés
rarement, le capitaine avait un lit aménagé dans une petite cabine & la poupe que le
poete Eustache Deschamps qualifiait ironiquement de « palais principal » du navire'°.
Pour dormir, deux hommes utilisaient alternativement la méme paillasse étendue a
I’avant sous le tillac, dans le chiateau ou a la belle étoile. On couchait tout habillé
dans des vétements souvent mouillés. L’air était putride et pénétré d’une humidité
qui faisait tout pourrir. Faute d’eau douce, les marins ne se lavaient pas et ils ne
soignaient ni leur personne ni leur navire qui était d’une saleté dégodtante. Les
immondices accumulées sur le batiment tout entier filtraient des ponts supérieurs
créant un milieu propice a la propagation des maladies. L’eau, trop précieuse pour

68 Cesareo Fernandez Duro, op. cit., vol. 2, p. 198.

69 On évalue la vitesse moyenne des navires au XVI° siécle 4 3 ou 4 noeuds a I’heure. Patrick Pomey,
« Comment naviguait-on dans la Méditerrannée romaine? », L’Histoire, n° 36 (juil.-aoiit 1981),
p. 101.

70 Michel Mollat, La vie quotidienne des gens de mer en Atlantique : IX® - XVI siecle, Paris, Hachette,
1983, p. 147.
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servir & n’importe quel usage, €tait réservée a la consommation méme si elle stagnait
dans les tonneaux. On embarquait la nourriture souvent en piétre état, si bien qu’elle
était parfois pourrie au moment de la consommation’ . Lorsqu’elle était devenue
tout 2 fait immangeable, I’équipage la refusait et protestait tellement qu’on la jetait
par-dessus bord. Mais lorsque les vivres commengaient & manquer, on était bien obli-
g¢é de consommer le contenu des barriques, méme le plus pestilentiel, et d’en dévorer
jusqu’aux dernilres raclures avec du sel ou des épices pour en masquer le goit. Jean
de Léry, dans son récit de voyage au Brésil, raconte que la pluie ayant

gaté et moisi notre biscuit, encore nous fallait-il non seulement manger

pourri, mais aussi sous peine de mourir de faim, et sans rien jeter, nous ava-

lions autant de vers que nous faisions de miettes. Outre plus, nos eaux

douces étaient si corrompues, et semblablement si pleines de vers [...] il n’y

avait si bon coeur qui n’en crachat et qu’il fallait tenir la tasse d’une main et

a cause de la puanteur, boucher le nez de Iautre.’?

Quant aux lieux d’aisances, ils n’existaient tout simplement pas. Lorsque le temps le
permettait, les hommes utilisaient les poulaines du navire qui faisaient saillies de chaque
cOté de I’étrave, un bout de corde goudronnée faisant fonction de papier hygiénique.

Toutefois il faudrait se garder de généraliser. Malgré des conditions souvent la-
mentables, les hommes habitués & vivre en mer reconnaissaient les avantages d’une
propreté élémentaire et tentaient de se conformer le plus possible aux régles d’hy-
giene en lavant quelquefois le navire avec du vinaigre comme désinfectant et en se
débarassant des ordures. Ces conditions pouvaient évidemment varier quelque peu
selon les pays qui armaient les navires et leurs destinations. Il est bien évident que
I’air frais du Labrador favorisait plus la santé et la conservation des aliments que le
climat chaud et humide du sud. Toutefois ces conditions de vie différaient assez peu
de celles que les marins connaissaient dans leur pays et ils n’étaient donc pas néces-
sairement dépaysés par les espaces €troits et insalubres des navires.

Pendant la traversée, chaque membre d’équipage avait ses responsabilités pro-
pres. Diego Garcia De Palacio, I’auteur d’un célebre traité de construction navale de

71 Au sujet des aliments, les Anglais avaient alors un dicton qui disait : « Dieu envoie les vivres et le
diable les cuisine ». Michel Mollat, op. cit, p. 147.

72 Jean de Lery, Histoire d’un voyage fait en la terre du Brésil, Lausanne, Bibliothéque romande, 1972,
p- 53.
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la fin du XVI® si¢cle, décrit ainsi les devoirs de chacun’°. Le capitaine représentait
I’ autorité supréme a bord’*. En plus d’étre responsable de la discipline, il supervisait
toutes les opérations et les manoeuvres associées a la navigation ou a I’entretien du
navire et de sa cargaison. Il devait €tre un homme autoritaire et exigeant mais juste.
Le maitre venait au deuxi¢éme rang en importance. Il était responsable de 1’aspect
commercial du voyage. Il devait posséder une bonne connaissance du chargement et
de I’arrimage des marchandises, acheter tout ce qui était nécessaire au navire, en
faire rapport par écrit au capitaine et vérifier le bon état du batiment.

Le pilote devait posséder une solide expérience et connaitre le fonctionnement
des instruments de navigation. Parmi les outils indispensables, figuraient les cartes
marines, les compas a pointe séche, un astrolabe de 12 livres pouvant mesurer la
hauteur du soleil, un baton de Jacob ou arbalétrille comprenant des échelles de 60 a
20 et de 20 a 8 degrés, un quadrant en bois déterminant la latitude, deux montres ma-
rines de Lisbonne, deux compas, deux sabliers de Venise, une lanterne de cuivre, du
coton pour les meches et 100 brasses de corde goudronnée avec six livres de plomb
pour la sonde. Le pilote devait s’occuper tout spécialement du gouvernail et du mat
de misaine qui étaient les plus essentiels a la gouverne du navire.

Le maitre d’équipage ou contremaitre notait toutes les marchandises mises a bord
du vaisseau et s’assurait que leur arrimage était fait correctement en plagant les arti-
cles précieux et légers sur le dessus de la cargaison, loin de la proue, de la pompe et
du panneau d’écoutille. De plus, il devait voir & ce que les cordages soient en bon
état, éteindre le foyer et les lanternes a tous les soirs, vérifier I’état de la pompe, fer-
mer 1’écoutille, transmettre les ordres du pilote a I’aide d’un sifflet et déterminer les
quarts de garde.

Le second maitre d’équipage était responsable des mousses et des novices tout en
agissant 2 titre d’assistant du premier maitre dans toutes ses fonctions.

Le commis aux vivres ou cambusier avait la responsabilité des vivres et des bois-
sons mises a bord du navire et de leur distribution lors des repas. Le petit déjeuner se
prenait debout et consistait en une ration de biscuit, quelques gousses d’ail, de la sar-

73 Diego Garcia de Palacio, Nautical instruction, 1587, Bisbee, Terrenate Associate, 1986, p. 139-147.

74 Fait plutdt inusité, Francisco de Narruondo et Joanes de Arburu étaient co-capitaines du baleinier de
Francisco Elorriaga en 1565. Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse
345, fol. 11r.
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dine ou du fromage et du vin. On servait de la viande les jeudis et les dimanches seu-
lement et du poisson et des feéves les autres jours. Pour les repas principaux, on ins-
tallait une table sur le pont, sur laquelle on plagait du biscuit et quatre livres de
viande pour chaque groupe de quatre hommes. Chaque membre d’équipage avait
droit a trois rations de vin ou de cidre. Les jours maigres, le cambusier servait quatre
sardines & chaque homme par repas, avec son huile et du vinaigre. Apres le repas, les
novices nettoyaient la table et mangeaient a leur tour. Ils avaient droit au méme re-
pas que les marins, sauf pour le vin ou le cidre qui était limité a une seule ration. Le
commis aux vivres devait également s’assurer que les novices récitent les prieres du
soir et disent le « bonjour » du matin.

Le charpentier devait pouvoir effectuer les réparations nécessaires, tant au navire
qu’aux embarcations et &tre équipé de tous les outils nécessaires.

Le calfat avait la responsabilité de la pompe. Il devait garder le navire compléte-
ment étanche et voir & ce que les mousses fabriquent de I’étoupe avec de vieux ca-
bles.

Le chirurgien devait posséder dans sa trousse tous les médicaments nécessaires
pour guérir les maladies et soigner les blessures les plus courantes.

Les marins devaient savoir manoeuvrer les voiles, amarrer la cargaison, diriger
une embarcation et lever les ancres. Ils étaient habituellement divisés en deux
groupes assurant quatre heures de garde a tour de role. Les mousses devaient pouvoir
grimper aux mats, ramer, actionner la pompe et descendre les embarcations. Ceux
qui ne savaient pas faire ces travaux apprenaient rapidement a I’aide de quelques
coups d’enfléchure! Le capitaine, le maitre et le pilote avaient leurs propres novices
attitrés 2 leur service . Les autres devaient nettoyer le navire, mettre la table, servir
les repas et les boissons et réciter les prieres. On exigeait d’eux qu’ils obéissent
promptement aux ordres. On cite le cas d’un second maitre d’équipage qui, un jour,
désigna sept mousses pour balayer le pont du navire mais pla¢a seulement six balais
a leur disposition. A l'ordre « balayez le pont », les sept mousses coururent vers les
balais mais I’un d’entre eux se retrouva forcément les mains vides. Pour le punir de

son manque de diligence, I’ officier le condamna a recevoir trois coups de roseau’®.

75 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 203, fol. 143r.
76 Cesareo Fernandez Duro, op. cit., vol. 5, p. 475, note 1.



56

L’installation sur la cote

Une fois arrivé a destination, la premiere tache du capitaine consistait & trouver un
port bien protégé pour y établir une pécherie. Malheureusement, nous ne connaissons
pas les criteres qui guidaient les Basques dans le choix de leurs bases cotieres. Ils
devaient certainement tenir compte de ’accessibilité a la mer, de la force et de la
direction des courants, de la profondeur de I'eau, de la sécurité navale et de la
protection tant du climat que des autochtones. Il est & noter que plusieurs des ports
que les Basques fréquenterent au Labrador possédent une caractéristique
géographique commune, c’est-a-dire une ile située au milieu de la baie. Ce choix
était sans doute inspiré par des raisons de sécurité. Une fois ce lieu choisi, les
pécheurs y retournaient annuellement si bien que le méme havre a pu servir aux
mémes pecheurs pendant plusieurs années. C’est du moins la conclusion logique
qu’il faut tirer de certaines informations contenues dans les actes notariés a 1’effet
qu’apres la saison de péche, I’équipage d’un navire laissait souvent des embarcations
et du matériel qui devaient leur servir I’année suivante.

Il n’existe aucune description des diverses besognes effectuées par les équipages
basques pour s’installer sur la cdte. Toutefois, Zorgdrager, un historien du début du
XVIII® sigcle, a décrit fidelement la fagon de procéder des Hollandais au Spitzberg
vers 1620, soit un demi-si¢cle apres la grande péche basque au Labrador’ . Sachant
que ce sont les Basques qui enseignerent I’art de la pé€che aux Hollandais et sachant
également que les milieux géographiques qui caractérisent le Labrador et le Spitz-
berg sont sensiblement les mémes, il est permis d’extrapoler de ces récits hollandais
des hypotheses vraisemblables sur la fagon de faire des Basques.

Apres avoir pénétré dans le port, le premier devoir du capitaine était de trouver un
endroit pour amarrer & demeure le navire >, Cet endroit devait &tre 2 la fois sir et
fonctionnel en ce sens qu’il devait €tre situé prés des fours de fagon & pouvoir faire
le chargement des barriques d’huile facilement. Selon la description hollandaise, on

77 James Travis Jenkins, A history of the whale fisheries, Londres, H.F.& G. Witherby, 1921, p. 127.

78 Ceci est confirmé par Champlain qui dit que les Basques « mettent leurs vaisseaux en un port de
seureté, ou proche de 14 o ils iugent y auoir quantité de ballaines, & équipent plusieurs chalouppes
garnies de bons hommes ». C.H. Laverdiére, Oeuvres de Champlain (Québec, Université Laval,
1870), vol. 1, p. 374. Selon d’autres sources, il semble que le navire participait activement a la
poursuite ; ainsi le Maria aurait fait naufrage en 1572 alors qu’il était en train de pécher. Selma
Barkham, « Documentary evidence... », op. cit., p. 75.
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commencgait par jeter une ancre a I’avant du navire tandis que la poupe était reliée a
une éminence sur la cote par un cable solide. Ce point d’attache pouvait étre une
grosse roche, les fondations d’un four ou encore un dépot d’ossements de baleine”.
Une fois bien amarré, les seules fonctions du navire étaient de servir au dépecage des
baleines, d’habitation pour I’équipage et d’entrepdt pour le matériel et le produit de
la péche. Dans ces conditions, il est probable que le batiment ait été dégréé. Si plus
d’un navire s’ancrait dans un méme port, comme c’était souvent le cas au Labrador
et en particulier & Red Bay, on placait les batiments I’un derriere 1’autre en rangées
serrées, juste assez prés 1’un de I’autre pour laisser passer les embarcations qui re-

morquaient les barriques d’huile de la cote aux navires®’.

L’étape suivante consistait a ériger les installations sur la cote. Nous n’avons au-
cune description précise et détaillée de ces travaux. Toutefois, grace aux bribes d’in-
formation contenues dans certains documents, il est possible de déduire quelques
données qui sont maintenant confirmées par les fouilles archéologiques terrestres a
Red Bay. Ainsi, nous savons qu’une des premieres tiches des charpentiers consistait a
construire ou a réparer les abris (cabaiias) ou on fondait le lard des baleines®!. Les do-
cuments révelent que les Basques apportaient des clous, de la glaise et des tuiles a cette
fin. Au Labrador comme dans leur pays, les Basques tiraient avantage de la dénivellation
du terrain pour construire ces abris. Face & un escarpement rocheux, ils élevaient d’abord
un mur sur lequel ils appuyaient des troncs d’arbres faisant fonction de piliers. Surplom-
bant cette charpente, ils plagaient des chevrons dont I’une des extrémités reposait sur les
piliers et 1’autre sur le roc & ’arriere du mur. Un historien précise qu’on couvrait ensuite
ces chevrons de fanons de baleines pour servir d’appui aux tuiles qui formaient le toit de
I’abri®2. Ces minces tuiles avaient I’avantage d’étre imperméables, légeres, durables et
résistantes ; en plus, elles étaient un fort mauvais conducteur de la chaleur et elles re-

79 Lors d’une tempéte en 1565, I’équipage du Santo Crucifixo de Burgos dut couper les cdbles qui
retenaient le navire a la cote démontrant ainsi que le vaisseau était amarré a demeure dans le port.
Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 213.

80 James Travis Jenkins, op. cit., p. 127. L’usage de cette méthode au Labrador est confirmé par un
document selon lequel les navires de Joanes de Galarraga et de Domingo de Oloscoaga étaient
ancrés I’un prés de 1’autre (una cabe) dans le port de Canada Pequeiia (Saint-Augustin) en 1580.
Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Mandiola, liasse 424, fol. 34v.

81 En 1564, un document précise que Francisco de Janregueta et Simon de Azcoitia eurent un entretien
dans le port de Sonbrero a proximité de 1’abri pour fondre le lard de baleine, « junto a la cabana que
tenyan fecha para el derretir de las ballenas ». Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles
Elorza, liasse 65, fol. 24v.

82 Iiaki Zumalde, op. cit., 30 mars 1980, p. 6.
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présentaient le type de revétement le plus économique de I’époque. Les archéologues de
I’université Memorial ont mis au jour 2 Red Bay une aire de 14 metres de long sur 8§ me-
tres de large entierement recouverte par ces tuiles. On croit qu’elles servaient de toit a
une structure dont les dimensions étaient 1égeérement inférieures®>. Les deux murs des
extrémités, si jamais ils ont existé, n’ont laissé aucune trace tandis que les assises du mur
de fagade étaient toujours visibles. Les nombreux outils et pieces de céramique décou-
verts a I'intérieur des murs portent a croire qu’il s’agissait d’un atelier.

Le menuisier devait construire un habitat pour les tonneliers. En effet, con- traire-
ment A ce qui se faisait au Spitzberg ou une bonne partie de 1’équipage logeait sur la
coOte dans des habitations de pierre recouvertes de planches, au Labrador les tonne-
liers auraient été les seuls a vivre sur la terre ferme ; les autres membres d’équipage
dormaient 2 bord du navire®*. Les fouilles archéologiques & Red Bay n’ont encore ré-
vélé aucune trace d’habitations sur le rivage A I’exception des logis et des ateliers
pour les tonneliers. De plus, le témoin d’un testament rédigé sur les lieux mémes de
la péche en 1584, précise que le document fut écrit 2 minuit, alors qu’une partie des
pécheurs faisait fondre le lard et que les autres dormaient a bord du navire®.

Pendant que le menuisier s’affairait & ces travaux d’importance, le tonnelier de-
vait assembler les diverses composantes des barriques transportées en vrac par souci
d’économie d’espacegé. Des membres d’équipage installaient sans doute les chau-
dieres sur les fours ou coupaient du bois. Lorsque tous ces travaux préparatoires
étaient terminés, on pouvait commencer la péche.

La méthode de capture

La premicre opération consistait & repérer une ou plusieurs baleines. Jusqu’a
maintenant, les fouilles archéologiques 2 Red Bay n’ont pas démontré de fagon

83 James Tuck et Robert Grenier, « A 16th-Century Basque Whaling Station in Labrador », Scientific
American, vol. 245, n° 5 (nov. 1981) p. 183.

84 James Travis Jenkins, op. cit., p. 85. Pays Basque. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, liasse 54, boite
312-1.

85 Pays Basque. AHPG. Oiiate. Partido de San Sebastidn, liasse 1808, fol. 44s.

86 Sur la technologie de la tonnellerie basque et I’assemblage des diverses pieces au XVI® siécle, voir :
Lester A. Ross, « Sixteenth-century Spanish Basque coopering technology : a report on the staved

containers found in 1978-79 on the wreck of the whaling galleon San Juan, sunk in Red Bay,
Labrador ad 1565 », Travail inédit n® 408 Ottawa, Parcs Canada, 1980.
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certaine 1’existence de tours de guet semblables a celles que 1’on retrouvait quelques
siecles plus tot en Pays Basque. Cette constatation ne prouve évidemment pas
I’inexistence de ces vigies au Labrador ; avec les années, le climat sévere qui régne
dans ces régions aurait rapidement eu raison de ces installations sommaires €érigées
au sommet de promontoires rocheux.

Champlain précise que pour repérer les baleines, les Basques envoyaient une cha-
loupe hors du port « allant a la borde d’un costé & d’autre »87 Cette description est
corroborée par le témoignage de Juan Lopez de Regu lors d’un proces intenté en
1575. Le capitaine déclare en effet, qu’aprés son arrivée a Red Bay, il avait envoyé
quelques membres de son équipage a la recherche des baleines dans des embarca-
tions appartenant a son navire®®. Cette méthode semble pour le moins aussi appro-
priée au détroit de Belle-Isle que la présence de postes de vigie dont I’ efficacité peut
étre mise en doute en raison des brouillards fréquents dans cette région. A cause de
la largeur relativement faible de ce passage, quelques baleinieres judicieusement pla-
cées pouvaient facilement surveiller tout le territoire. Il est possible que ces embar-
cations aient été amarrées en permanence le long de la rive et équipées de tous les
ustensiles nécessaires pour faire la péche.

Lorsque la présence de la baleine était signalée, les embarcations se mettaient & la
poursuite. Divers témoignages contenus dans un proceés laissent croire que ces cha-
loupes, montées chacune par six hommes, pouvaient appartenir a différents na-

viressg.

Il est impensable que les équipages de quatre ou cinq baleiniers
indépendants se soient fait une lutte sans merci pour capturer les baleines. Cette divi-
sion aurait non seulement impliqué un dédoublement des taches et des dépenses,
mais aussi engendré des querelles et des batailles rangées entre pécheurs. Une en-
tente conclue entre quatre capitaines de navires ancrés dans le port de Canada Peque-
fia (Saint-Augustin) en 1580, et qui fit par la suite I’objet d’un proces, décrit de
facon suffisamment détaillée le genre d’association qu’on pouvait contracter dans de
telles occasions’’. Selon les divers témoignages contenus dans le dossier du proces,
toutes les baleines capturées faisant plus de 40 barriques d’huile étaient tirées au sort

87 C.H. Laverdiére, op. cit., vol. 1, p. 375. Cette méthode implique certainement que les baleines
fréquentaient alors le Labrador en trés grand nombre.

88 Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, liasse 54, boite 312-1.

89 Idem.

90 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Mandiolla, liasse 424.
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entre les contractants. Quand un capitaine se voyait octroyer une prise, son nom était
automatiquement rayé de la liste jusqu’a ce que le hasard ait favorisé toutes les par-
ties prenantes. Quant aux plus petites baleines qui ne faisaient pas 40 barriques
d’huile, elles constituaient une cagnote commune qui était partagée entre tous les
membres de I’association en fonction des membres d’équipage de chaque navire. Au
méme titre, cette forme d’entente tacite devait vraisemblablement régir le guet, la
poursuite, la capture, le dépegage, la fonte du lard de baleine et peut-&tre méme 1’ap-
provisionnement en produits locaux.

La poursuite se faisait a la voile ou a la rame et le plus silencieusement possible.
Pour éviter le bruit, les tolets des rames étaient doublés de tresses faites de fil de
chanvre et enduits de suif. Tous mettaient 1a main 4 la rame, y compris le harponneur
qui prenait place a I’avant de I’embarcation. Dans un premier temps, il s’agissait de
diriger la chaloupe entre 1’animal et la haute mer de fagon 2 le refouler vers la cote,
puis de I’aborder obliquement par 1’arriere afin de profiter au maximum de la fai-
blesse du champ de vision du cétacé sous cet angle. Rendu a proximité de I’animal,
le timonier, qui était I’ officier de I’embarcation, ordonnait au harponneur de se lever
afin de I’aider a diriger la course de la baleiniére de fagon a la placer en bonne posi-
tion. Les directives étaient données par des signes que le harponneur faisait avec sa
main placée derri¢re le dos. Au méme instant, le harponneur fixait son aviron dans le
trou du taquet placé a ses pieds et prenait les harpons et les lances entreposés sous
les bancs pour les placer dans une fourchette a I’avant de la baleiniere. Au moment
de I’attaque, lorsque 1’embarcation était rendue a sept ou huit metres de la baleine, le
harponneur appuyait sa jambe gauche dans le trou en demi-lune aménagé dans le til-
lac tandis qu’il affermissait son pied droit contre son banc. Il saisissait ensuite le pre-
mier harpon qu’il projetait avec une ou deux mains dans le corps de I’animal en
évitant la téte trop osseuse. Il arrivait méme que 1’embarcation soit suffisamment
proche de la baleine pour que le harponneur puisse appuyer son arme contre son
épaule et I’enfoncer ainsi encore plus profondément dans le corps de sa proie a I’aide
de son propre poids. La fonction du harpon n’était pas de tuer la baleine mais plutot
de relier les pécheurs a leur prise de fagon a ce que celle-ci ne puisse leur échapper.
Certains auteurs précisent également que, si le harponneur en avait le temps, il lan-
cait un deuxieme harpon. Nous se savons cependant pas si cette méthode était en
usage au Labrador au XVI® siecle ou s’il s’agit d’une invention datant du XVII®,
Nous ne connaissons pas non plus la fonction précise de ce deuxieme harpon. On
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prétend qu’on y attachait une bouée en bois d’'un metre carré afin de pouvoir repérer
la baleine si elle venait a se libérer du premier harpon ou lorsqu’on était dans 1’ obli-
gation de couper la corde de celui-ci’!. D’autres affirment que le deuxie¢me harpon
était relié a la corde du premier par un noeud coulant et que sa seule fonction était
d’augmenter les chances de capturer I’animal en suppléant le premier harpon si ce
dernier venait & se libérer 2. Dans ce cas, il est bien évident que si le harponneur n’a-
vait pas le temps de fixer le harpon de secours dans le corps de la baleine, il fallait
qu’il le jette a la mer le plus rapidement possible sans quoi il aurait pu blesser sérieu-
sement les membres d’équipage ou méme faire chavirer la chaloupe.

En sentant le harpon pénétrer dans ses chairs, la baleine blessée plongeait ou filait
a grande vitesse a la surface de I’eau. Dans sa fuite, elle entrainait la corde qui devait
se dérouler librement sinon elle pouvait faire chavirer I’embarcation ou blesser gra-
vement ses occupants. De nombreux pécheurs furent entrainés a la mer par la corde
enroulée autour d’une cheville ou d’un poignet. La premiere opération consistait
donc a poser les rames sur le coté de la chaloupe de fagon A ne pas obstruer le pas-
sage de la corde au centre de la baleiniére. Cette corde se déroulait si rapidement que
les pécheurs qui étaient affectés a sa surveillance devaient la mouiller continuelle-
ment pour éviter qu’elle ne s’enflamme au contact de la cannelure de 1’étrave. A I’ar-
riere de la chaloupe, le barreur gouvernait de fagon a ce que I’axe de I’embarcation
soit parallele a la corde afin d’éviter de chavirer. Champlain précise que la baleine
entrainait parfois la chaloupe « plus de huit ou neuf lieues & va aussi vite comme un
cheval »93! Si, a cette époque, ’extrémité de la corde était fixée au banc de poupe et
que la baleine plongeait assez profondément pour épuiser les quelque 300 metres de
ligne, il fallait sectionner la ligne a la hache sinon I’animal risquait d’entrainer 1’em-
barcation et I’équipage sous la surface de I’eau occasionnant ainsi des pertes encore
plus considérables’*. L’6tude des chaloupes découvertes a Red Bay ne démontre pas
I’existence d’une bitte généralement associée a cette technique de remorquage, ce

91 Antonio Safiez Reguart, op. cit., p. 380.

92 A. Armrinda, op. cit., p. 161 et René Bélanger, op. cit., p. 126.

93 C.H. Laverdiére, op. cit., vol. 1, p. 376.

94 Plus tard on perfectionnera la technique en faisant un oeillet au bout de la corde principale plutét que
de la fixer a I’embarcation. Cette innovation permettait d’ajouter un nouveau rouleau de corde a
mesure que la baleine tirait. Au besoin et sur un simple signal, on faisait appel aux autres chaloupes
qui étaient prétes a intervenir pour additionner leurs cordes a celles qui avait harponné la baleine. Il
est trés peu probable et difficilement imaginable que les deux méthodes aient été contemporaines
comme 1’affirme Maxime Dégros. Maxime Dégros, op. cit., n° 43 (1943), p. 56.
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qui n’exclue pas que les Basques aient utilisé¢ un procédé similaire. Dans I’ état actuel
des connaissances nous pouvons inférer que I’extrémité de la corde était plutdt reliée
a une sorte de bouée permettant aux pécheurs de repérer I’animal en tout temps.

Généralement, la baleine se calmait et remontait respirer a la surface avant d’¢é-
puiser la réserve de ligne. Les pécheurs tiraient alors sur la corde pour se rapprocher
de leur proie. Il ne restait plus alors qu’a exécuter ’animal. Ce travail se faisait a
I’aide de la lance. Accostant le corps du cétacé, le harponneur enfongait son arme en
visant de préférence les parties vitales comme le coeur ou les poumons. S’il en avait
le temps, il retirait I’arme pour répéter I’opération. Cet instant était trés dangereux.
Dans un dernier sursaut d’énergie, la baleine pouvait faire chavirer la chaloupe d’un
seul coup de queue. C’est la raison pour laquelle les pécheurs avaient quelquefois la
précaution de couper les tendons de la queue du cétacé le rendant ainsi beaucoup
moins menagant.

Finalement, apres s’étre débattue pendant plusieurs minutes, la baleine se calmait.
Epuisée par la perte de-sang, ses mouvements ralentissaient et peu a peu les jets de
sang lancés par les évents diminuaient de force. C’était la fin. Dans un ultime effort,
la baleine battait la mer devenue rouge de sang d’un dernier coup de queue avant de
mourir. Il ne restait plus qu’a remorquer la prise a la cote. Cette opération pouvait
prendre plusieurs heures selon les vents et les courants. Si la baleine menacait de
couler, les Basques plagaient des chaloupes de chaque cOté de I’animal et les re-
liaient par une corde solide qui passait sous le corps du cétacé. Sinon, ils I’atta-
chaient simplement par la queue & ’aide d’un noeud coulant et la remorquaient a la
cote””. Les documents parlent d’au moins deux baleinieres comme étant un nombre
suffisant pour assurer cette opération%. Si les éléments étaient défavorables, on pou-
vait amarrer temporairement la baleine dans une petite anse en attendant que les
conditions soient propices pour la remorquer jusqu’au port ou était ancré le navire.
Ceux qui avaient recours a cette pratique s’exposaient toutefois a des surprises. C’est
le cas notamment du capitaine Juan Lopez de Regu dont 1’équipage avait di aban-
donner une baleine dans la petite baie d’Antongogulo a cause du mauvais temps.

95 S’appuyant sans doute sur le témoignage de John Monck rédigé au Spitzberg en 1620, des auteurs
croient que les embarcations remorquaient la baleine au navire qui I’amenait ensuite a la céte. Cette
méthode implique que le navire participait activement a la péche ce qui n’était pas le cas au
Labrador au XVI° siécle ou les baleines abondaient a proximité des cotes. A. Arrinda, op. cit., p. 147.

96 Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, liasse 54, boite 312-1.



7. Une baleinieére. Dessin : Richard Schlecht, © 1985 National Geographical Society.



8. Une plateforme ol on coupait les lisieres de lard. La transformation en huile se faisait sous 1’abri.
Dessin : Richard Schlecht, © 1985 National Geographical Society.
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Quelques jours plus tard, ils eurent la surprise de constater que les pécheurs d’un au-
tre navire ancré dans un port voisin s’étaient emparés de la baleine morte’ .

Une fois la baleine amarrée, les p€cheurs rendaient grace a Dieu de les avoir pro-
tégés et de les avoir aidés a vaincre. Profondément religieux, les Basques avaient en
effet une priere appropriée a chaque étape de la péche. L’action de grice se lisait
comme Ssuit :

Recevez, Seigneur, nos remerciements et nos louanges plus que des millions
et des milliards de fois, parce que, dans votre générosité, vous nous avez fait
la grace d’Oter la vie au plus grand des poissons. Nos forces n’étaient rien a
coté des siennes. Nous avons senti votre faveur dans le combat. Grice a Toi
nous avons vaincu le colosse de la mer, nous 1’avons trainé a terre couvert
de blessures et nous 1’avons dépouillé, alors qu’auparavant il était une béte
féroce qui s’agitait, indomptable. Ce fut un miracle de la nature. Honneur et

merci a toi, Seigneur.98

Dans toutes ces opérations comme dans les suivantes, le marchand et colonisateur
anglais Richard Whitbourne affirme avoir vu des autochtones travailler en collabora-
tion avec les Basques en échange d’un peu de cidre ou d’un morceau de pa'm99. Ils

auraient ¢galement fait la chasse et la traite pour le compte des Européensmo.

Le dépecage et la fonte du lard

Deux hypotheses contradictoires sont proposées quant & 1’endroit ou se faisait le
dépecage dans le port. Dans un premier cas, on croit que la baleine était hissée
directement sur le rivage pour y étre débitée. Pour ce faire, les pécheurs profitaient
de la marée haute pour tirer I’animal le plus avant possible sur la terre & I’aide, d’un
cabestan. Cette méthode, qui était probablement en usage sur les cotes basques, est

illustrée dans plusieurs ouvrages qui traitent de la p€che de la baleine!°l.

97 Espagne. ARC. Vallodid. Pleitos civiles, liasse 54, boite 312-1.
98 René Bélanger, op. cit., p. 114.
99 Iiiaki Zumalde, op. cit., 24 févr. 1980, p. 4.

100 Laurier Turgeon, Péches basques..., op. cit., p. 62.

101 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit. ; Antonio Safiez Reguart, op. cit. ; Rafael
Gonzalez Echegaray, op. cit.
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Selon I’autre méthode qui semble beaucoup plus probable, la baleine était d’a-
bord remorquée jusqu’au navire ancré dans le port. Apres I’avoir attachée le long de
la coque, les pécheurs dépecaient de grandes lisieéres de lard qu’on remorquait en-
suite & la cOte. Fotherby donne un apergu de cette technique en usage au Spitzberg
en 1613 :

and with their shallops they [men] towe him to the ships, with his taile
foremost ; and then they fasten him to the sterne of some ship appointed
for that purpose, where he is cutte up in manner as followeth: Two or
three men came in a boate, or shallop, to the side of the whale ; one man
holding the boat close to the whale with a boat-hook, and another who
stands either in the boat or upon the whale cutts and scores the fatt,
which we call blubber, in square-like pieces, 3 or 4 feet long, with a
great cutting-knife. Then, to raise it from the flesh, ther is a crab, or
capstowe sett purposely upon the poop of the ship, from whence ther des-
cends a rope, with an iron hook in the end of it ; and this hook is made to
take fast hould of a piece of the fatt, or blubber : and as, by touring the
capstowe, it is raised and lifted up, the cutter with his long knife, looseth
it from the flesh, even as if the larde of a swine were, it is in this manner
cleane cut off, then doe they lower the capstowe, and lett it downe to
float upon the water, makeing a hole in some side or corner of it, where-
by they fasten it upon a rope. And so they proceed to cut off more
peeces ; makeing fast together 10 or twelve of them at once, to be towed

ashoare, at the sterne of a boat or shallop.102

Dans les marchandises mises a bord des baleiniers & destination du Labrador, on
retrouve plusieurs mentions de ceintures qui auraient pu servir au dépegage le long
de la coque103. Lors d’un procés tenu en 1575, un témoin parle également de ba-
leines amarrées 2 la nao et qu’on faisait tourner a 1’aide du grand cabestan pour pré-

lever les fanonle4.

102 Martin W. Conway, No Man’s Land ; a history of Spitzbergen from its discovery in 1596 to the
beginning of the scientific explorations of the country, Cambridge, Cambridge University Press,
1906, p. 85.

103 Michael Barkham, Aspects of life..., op. cit., p. 29.

104 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimientos, Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 203, fol. 147v.
Cette méthode est également confirmée par un document de 1580. Pays Basque. AGDG. Tolosa.
Corregimiento, Civiles Mandiola, liasse 424, fol. 42v.
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Par contre, 4 Red Bay, les plongeurs ont découvert en eau peu profonde et en face
des fours, les restes d’un plan incliné qui aurait pu servir a dépecer les baleines!%.
Les fouilles archéologiques & proximité de cette construction ont révélé la présence
de nombreuses pi¢ces de métal qui pourraient &tre les restes d’outils brisés. De plus,
le plan incliné semble relié aux fours par un sentier pavé. En plus de cette rampe, les
plongeurs ont également découvert des ossements tout prés de la cote, ce qui laisse
croire que le dépecage se faisait a cet endroit. Peut-étre faut-il en conclure que les
Basques pratiquaient une méthode mixte qui consistait & remorquer les baleines au
navire pour désarticuler la machoire supérieure porteuse de fanons a 1’aide du cabe-
stan et des poulies du gréement, avant de tirer le reste de la carcasse au rivage pour
en découper le lard.

Quoi qu’il en soit, compte tenu des conditions géographiques et de la technologie
de I’époque, il est plus logique de croire que la méthode qui consistait & dépecer le
long du navire ait eu la préférence. Il apparait en effet plus facile de dépecer une ba-
leine le long du vaisseau que sur la cOte : maintenue a flot par des cables ou des la-
nieres de cuir fixés au gréement, on pouvait la retourner de tous les cotés pour lui
enlever son lard. Une fois la baleine échouée sur la cote, cette opération aurait exigé
de grands efforts mécaniques afin de déplacer 1’animal pesant plusieurs tonnes. De
plus, si le travail se faisait le long du navire, on n’avait qu’a laisser couler la car-
casse une fois le dépecage terminé ; par contre, s’il se faisait sur la cOte, il fallait re-
morquer le squelette du cétacé en eau plus profonde pour faire place a la prochaine
prise. Quant a la présence des plans inclinés, I’hypoth&se la plus plausible veut
qu’ils aient servi a hisser sur la cote les longues lisieres de lard prélevées sur le
corps de la baleine amarrée le long de la coque du navire.

Que ce soit a terre ou le long du navire, il fallait procéder au dépecage le plus tot
possible sinon la baleine produisait beaucoup moins d’huile!®. La premiére étape
consistait a prélever une lisiere de lard qu’on appelait I’enveloppe, tout autour du
corps de I’animal, a la hauteur des yeux. Les pieces suivantes étaient découpées hori-
zontalement ou dans le sens de la longueur, a partir de ’entaille initiale jusqu’a la
queue. Cette opération se faisait a I’aide de divers couteaux, crochets et haches spé-
cialement congus pour cette fin. L historien Safiez Reguart a décrit plusieurs de ces

105 James A. Tuck et Robert Grenier, op. cit., p. 186.
106 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimientos, Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 203, fol. 38v.
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outils que les pécheurs utilisaient le long du navire!””. Les manches de ces instru-
ments étaient démesurément longs afin de pouvoir travailler & partir du navire sans
avoir a descendre sur I’animal. Dans le cas du dépecage sur la cote, les outils de-
vaient €tre sensiblement les mémes mais avec des manches plus courts. Le tout était
probablement complété par un cabestan qui servait A hisser, soulever ou retourner les
fardeaux. En quelques heures, le squelette était mis 2 découvert puis coulé. L’étape
suivante était celle de la fonte du lard.

Ce procédé de la fonte était un travail long et ardu. Les fondeurs ne cessaient leur
activité que lorsqu’ils avaient fondu tout le lard de la baleine. A I’occasion, ils de-
vaient méme travailler la nuit comme le mentionne Domingo de Miranda dans son
attestation de la validité du testament de Joanes de Echaniz rédigé au Labrador en
15841%8 Les hommes affectés 2 ce travail commengaient par couper en plus petits
morceaux les lisieres de lard que les dépeceurs avaient extraites de I’animal. Les
nombreuses marques de couteau sur les nageoires suggerent que les pécheurs utili-
saient probablement cette partie de la baleine comme hachoir. Ils chargeaient ensuite
ces morceaux d’environ 20 cm sur des brancards pour les apporter aux fours. Ces
fours se composaient d’une structure de granite et de gres d’environ 1 metre de haut
sur environ 2,5 métres de profond sur laquelle on plagait les chaudrons de fonte ou
de cuivre'®. Une ouverture pratiquée a la base et toujours orientée vers la rive per-
mettait d’introduire les matie¢res combustibles pour alimenter le foyer. Sur le dessus,
le four comportait jusqu’a six ouvertures circulaires pour recevoir les chaudrons. Les
fouilles archéologiques terrestres & Red Bay ont également révélé la présence d’une
plate-forme en bois érigée devant les fours sur laquelle s’installaient les fondeurs. Le
tout était vraisemblablement protégé par un toit de tuiles posées sur des fanons.

Les Basques commengaient par allumer le feu avec du charbon de bois ou des dé-
bris de chaloupes, de barriques ou de bois trouvé sur place. A 1'aide de fourches de
fer, ils jetaient ensuite les pieces de lard dans les chaudrons. Sous I’effet de la cha-
leur, ce lard se transformait bientdt en huile a l1a surface de laquelle flottaient des ré-
sidus calcinés qu’on extrayait avec une écumoire ; ils servaient ensuite a alimenter la
combustion du foyer rendant ainsi I’opération auto-suffisante. Selon les Basques, ces

107 Antonio Saiiez Reguart, op. cit., p. 148.
108 Selma Barkham, « Documentary evidence... », op. cit., p. 85.
109 A. Arrinda, op. cit., p. 80.
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résidus brilaient mieux que le bois. Au fur et 2 mesure que 1’huile montait dans les
chaudrons, le fondeur la déversait avec une louche dans un récipient contenant de
I’eau froide. Il s’assurait de ne jamais vider completement le chaudron afin que les
nouveaux morceaux de lard fondent plus rapidement. Cette précaution augmentait
également la durée des récipients jusqu’a quatre ans. L’eau froide contenue dans la
cuve située a proximité du four avait pour but de refroidir I’huile et de la purifier. Le
poids spécifique de 1’huile étant en effet inférieur A celui de 1’eau, elle surnageait
donc a la surface alors que les impuretés coulaient au fond"'°. Une fois refroidie,
I’huile acquérait sa couleur. Si elle était trop pale, il fallait la chauffer 4 nouveau a
feu fort ; si elle était trop jaune, on la chauffait a feu doux. Elle était ensuite coulée
dans un tamis puis mise dans des barriques pesant environ 182 kg et faisant en
moyenne 87 cm de hauteur sur 69 cm de diametre 4 la bouge et contenant environ
211 litres' .

Toutes les étapes, de la capture a I’entreposage de I’huile, exigeaient 2,5 jours de
travail par baleine, les deux équipes de travailleurs, celle de mer le soir et celle de
terre le jour, se relevant jusqu’a ce que le travail soit terminé. C’est du moins ce

qu’on peut conclure du seul document que nous ayons a ce sujet“z.

L’entreposage de I’huile

I1 est probable que les barriques étaient entreposées dans le navire au fur et & mesure
qu’elles étaient remplies. La cale du navire était certainement 1’endroit qui offrait la
meilleure garantie contre les intempéries ou autres causes qui auraient pu

110 Au Spitzberg, cette cuve était parfois remplacée par une embarcation qui ne pouvait plus prendre la
mer mais qui était toujours étanche. James A. Tuck et Robert Grenier, op. cit., p. 186.

111 Lope Martinez de Isasti, op. cit., p. 156. Les chiffres varient beaucoup au sujet de la capacité des
barriques d’huile des Basques : James A. Tuck et Robert Grenier, op. cit., p. 190 = 54 gallons ; René
Cuzacq, Les Basques chasseurs..., op. cit., p. 12 = 120 a 130 pintes ; Camino y Orella dans Mariano
Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 156 = 100 azumbres ou 201,6 litres. Selon une
ordonnance de Philippe II du 23 février 1576, les barriques devaient peser 400 livres. Chaque village
qui en faisait le commerce devait placer dans un lieu public une balance a cet effet. Mariano
Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 151. Si le roi a émis une ordonnance en 1576, c’est
sans doute parce que la situation était confuse avant la parution de ce document, ce qui pourrait
expliquer les nombreuses variantes dans la capacité de ces contenants. Il est a noter toutefois que les
Basques vendaient 1’huile au poids et non en mesure liquide.

112 Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, liasse 54, boite 312-1.
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endommager les contenants ou altérer le contenu. Il est vrai que, comme dans le cas
du San Juan en 1565, un coup de vent pouvait faire couler le navire et sa cargaison,
mais ces accidents étaient rares. Au Spitzberg, les opérations d’entreposage
consistaient d’abord a rouler les barriques jusqu’au rivage. De 13, les embarcations
les remorquaient au navire. Les barriques étaient ensuite hissées & bord avec un
moufle puis entreposées dans la cale & ’aide d’un croc a levier. L’arrimage, sur
quatre rangées de hauteur, se faisait avec des supports et des coins. La premilre
rangée reposait sur le plancher de cale. Les barriques des autres rangées étaient
disposées de fagon a ce que la bouge du contenant repose dans le creux formé par la
juxtaposition des quatre barriques de la rangée du dessous de sorte que chacun des
rangs €tait en retrait par rapport a I'autre. Cette méthode permettait d’utiliser au
maximum tout I’espace disponible dans la cale. Le tout était entremélé de pierres de
lest et de coins en bois qui servaient & maintenir la cargaison en place.

La cale d’un navire de 350 tonneaux pouvait contenir environ 1250 de ces barri-
ques d’huile. Une fois chargé, le navire était prét a entreprendre le voyage de retour.

Le retour

La documentation historique décrit des voyages de péche au Labrador ou 1’équipage
avait décidé de plein gré d’hiverner a Terre-Neuve pour compléter la cargaison.
C’est le cas notamment du Catalina de Juanes de Arano en 1596''>. De méme, le 19
janvier 1572, Dominica de Aya déclarait lors d’un proceés que son mari Juan de
Berrobi ne pouvait témoigner parce qu’il était encore a Terre-Neuve! ', Cependant,
ces cas extrémes €taient cependant plutot rares. En général, vers la fin de 1’automne,
lorsque la glace commencait & prendre sur les rivieres et les étangs, les pécheurs
amorgaient les préparatifs pour le voyage de retour' >, Si la péche avait été

abondante et qu'un navire ne pouvait ramener toutes ses barriques, son capitaine

113 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 203, fol. 53v.

114 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 216, fol. 4r.

115 S’appuyant sour le témoignage de Champlain, René Bélanger croit que le retour s’ effectuait dans les
premiers jours de septembre. René Bélanger, op. cit., p. 31. Dans la concession faite par Jacques I a
Lord Bacon en 1610, on précise trés clairement que les Basques avaient 1’habitude de rester a
Terre-Neuve jusqu’en décembre. D.W. Prowse, A History of Newfoundland from English colonial
and foreign record, Londres, Eyre & Spotiswoode, 1896, p. 95.
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pouvait demander a4 quelqu’un d’autre de s’en charger moyennant un dédomma-
gement équivalant & la moitié du nombre de barriques. Sans doute en fonction de
I’espace disponible a bord, le capitaine décidait aussi du nombre de chaloupes a

laisser dans les caches, sur la cote du Labrador''®. Un document parle méme de

baleines abandonnées sur la cote en prévision de la prochaine saison de pécheln,

L’itinéraire de retour est mal connu. Selon une hypothese, au XVI® sigcle les na-
vires se réunissaient & Canso avant d’entreprendre la traversée! . De 13, ils se diri-
geaient directement sur le cap Finisterre qu’ils atteignaient généralement en 35 ou 40
jours. Lors d’un proces tenu en 1566, un témoin affirme que son navire avait €té en-
dommagé le 6 décembre dans une tempéte sur le chemin du retour alors qu’il se trou-
vait a 50 degrés de latitude nord!!’.

L’arrivée des baleiniers était vivement attendue dans chacun des petits ports qui
jalonnent la cote du Pays Basque. A I’époque du retour, les habitants des ports orga-
nisaient une surveillance constante de la mer. La premiére personne a signaler la pré-
sence d’un baleinier recevait un montant d’argent en récompense. D’apres les livres
de comptes, il semble aussi qu’on faisait dire une messe des la journée du retour afin
de rendre grace a4 Dieu du succes de I’expédition ou tout simplement d’étre revenu
sain et sauf'?’. Comme Sancho Panga le disait si bien : « Si tu veux apprendre a
prier, va sur la mer! »

116 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 37, fol. 17t ; liasse 65, fol. 14r.
117 Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos civiles, liasse 54, boite 312-1.

118 A. Arrinda, op. cit., p. 159.

119 Espagne. ARC. Valladolid. Pleitos Civiles, Masas fenecidos 260, boite 1045-1.

120 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 230.



Chapitre I1I
La péche a la baleine dans I’économie du Pays Basque

11 serait prétentieux de vouloir faire I’histoire économique de la péche de la baleine
en Pays Basque dans 1’état actuel de la recherche. Pour y arriver, il faudrait posséder
un plus grand nombre et un meilleur échantillonnage de minutes notariales qui
constituent la seule source de renseignements du trafic au XVI° siecle. Méme 2 cette
condition, il n’est pas certain que les résultats seraient plus probants puisque, d’une
part, ces documents ne permettent pas de déterminer de fagon absolue le volume du
trafic et, d’autre part, tous les armements n’étaient pas rédigés devant notaire.
Compte tenu de ces lacunes, le but de ce chapitre n’est donc pas de faire 1’histoire de
la péche de la baleine, mais plutdt de situer cette activité dans un contexte social et
économique donné, soit celui du Pays Basque, du Sud surtout, de la deuxieéme moitié
du XVI® siecle.

Comme le précise un mémoire de 1684 rédigé par les négociants de Bayonne sur
le commerce de cette ville, le Pays Basque du Nord se composait de « sables arides
et de terres ingrates, si bien qu’on peut assurer que ceux qui I’habitent ne recueillent
pas de quoi se nourrir deux mois de 1’année »!. Du coté de I’Espagne, la situation
n’était pas tellement plus reluisante puisque le pays était formé de montagnes qui
n’étaient propres qu’a la production du bois et a I’extraction de minerai®. Trés tot

1 Maxime Dégros, op. cit., n° 48 (1944), p-77.

2 Julio Caro Baroja, Los Vascos (Madrid, Istmo, 1971), p. 195. Le Pays Basque du Sud était cependant
beaucoup mieux doté en ressources que le Pays Basque du Nord : I’agriculture y était plus prospére,
les montagnes livraient du minerai et les ports étaient mieux adaptés au transport maritime.
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donc, les Basques chercheérent « dans leur industrie quelqu’autre voye de négocier,
pour y trouver dans la suite celle de vivre »>. Pendant plusieurs siecles, la péche en
général et plus particulierement la péche de la baleine furent cette « voye ». Le mé-
moire des commercants de Bayonne ajoute : « On est obligé d’établir d’abord que le
seul et unique moien [sic] que les habitants de Bayonne et de tout le canton aient
pour pourvoir a leur subsistance est le commerce de la mer dont ils sont Voisins »4
Ce mémoire aurait pu étre rédigé un siecle plus tdt et conserver toute sa pertinence.
Un auteur du XIX® sigcle a bien résumé la situation en disant que tout homme qui
prenait un poisson, tirait une pi¢ce de monnaie de la mer. Pour reprendre une ex-
pression de Pierre Chaunu, tres tot « les provinces basques ont donc été comme je-

tées a4 la mer 52,

A 1a fin du XV¢ sizcle et au début du XVI, les découvertes, les techniques nou-
velles et I’esprit moderne favorisérent I’avénement d’un « capitalisme commercial »
relativement developpé dans la plupart des Etats occidentaux. Au fur et 2 mesure que
les villes se développaient et attiraient un nombre croissant d’habitants, les besoins
en produits alimentaires et industriels augmentaient en proportion d’ou la nécessité
d’un trafic plus actif et mieux organisé. La navigation commerciale était alors I’é1¢-
ment le plus important de ce trafic. L’ouverture des nouvelles routes transatlantiques
provoqua a son tour 1’accroissement de cette navigation commerciale tout en dépla-
¢ant le mouvement maritime vers les ports de 1’ Atlantique. C’est ce que Pierre Chau-
nu appelle « la grande mutation du cadre géographique »'. Le commerce du poisson,
sur lequel la plupart des Etats fondaient leurs flottes commerciales et militaires, oc-
cupait alors une place prédominante dans cette activité commerciale. « La mise en
exploitation des bancs de Terre-Neuve est une des grandes affaires de la charniére
des XV° et XVIC siecles »°. Laurier Turgeon a démontré que ce trafic en particulier
amor¢a une montée spectaculaire qui suivit le mouvement de la conjoncture euro-

3 Maxime Dégros, op. cit., n° 48 (1944), p. 77.
4 Idem.
5 Nicolas de Soraluce y Zubizarreta, Introduccidn, capitulo 1y otras descripciones de la memoria

acerca del origen y curso de las pescas y pesquerias de ballenas y de bacalaos asi que sobre el
descubrimiento de los bancos e Isla de Terranova, Vitoria, Hijos de Mantele, 1878, p. 11.

6 Pierre Chaunu, « Les routes espagnoles de I’ Atlantique », dans Travaux du Colloque international
d’histoire maritme (9%, Séville, 1967), Paris, SEVPEN, 1969, p. 107.

7 Pierre et Huguette Chaunu, Séville et I’Atlantique : 1504-1650 (Paris, Armand Colin, 1955), vol. 8,
partie 1, p. 5.

8 Pierre Chaunu, « Les routes... », op. cit., p. 109.
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péenne jusqu’a la fin du XVI® siecle. La route de Terre-Neuve était alors plus acha-
landée que celle de I’ Amérique du Sud’. Aguerris aux dangers du golfe de Biscaye,
les marins basques maitriserent rapidement la navigation sur I’ Atlantique Nord et les
mers boréales si bien qu’ils acquirent trés tot une réputation de pécheurs expérimen-
tés et habiles. Jouissant d’une sortie facile sur I’océan et de ports commodes et forti-
fiés, surtout du coté de 1’Espagne, ils possédaient en plus d’abondantes ressources en
bois, en fer et en chanvre, les trois éléments les plus importants pour la construction
navale au XVI°® sigcle.

La construction navale

Entre les années 1550 et 1590, les actes notariés du Pays Basque du Sud révelent
plusieurs dizaines de contrats de construction de navires ou d’approvisionnement en
bois, clous ou autre matériel. 11 est bien évident que ces contrats ne représentent qu’une
faible part du nombre total des navires construits pendant la méme période. Dans son
ouvrage intitulé Navegantes Guipuzcoanos paru a2 Madrid en 1903, I'historien Ramon
Seoane y Ferrer en dénombre 46 pour la seule province de Guipuzcoalo. Encore faut-il
préciser que dans sa compilation, cet auteur ne disposait pas du plus important fonds
d’archives, celui de San Sebastidn qui fut détruit pendant les guerres napoléoniennes.
Pour sa part, Michael Barkham estime & 20 navires de 100 toneladas et plus la
production annuelle du Pays Basque du Sud dans la deuxi¢me moitié du XVI® siecle!!.
Les principaux chantiers navals étaient situ€s a Bilbao, Zarauz, Deva, Zumaya,
Guetaria, Usurbil, Orio, Irun, Renteria, Lezo et, bien sir, Pasajes. Déja a la fin du
XV° siecle, ces endroits étaient reconnus pour la qualité de leurs navires et 1’expé-
rience de leurs marins. Le chroniqueur Hernando del Pulgar disait des gens qui habi-
taient les provinces de Biscaye et de Guipuzcoa qu’ils s’y connaissaient mieux que
toute autre nation au monde dans I’art de naviguer et qu’ils étaient trés courageux
dans les combats navals'?. Dans sa Suma de Geografid, Fernandez de Enciso affirme

9 Laurier Turgeon, « Pécheurs basques... », op. cit., p. 2.
10 Ramon Seoane y Ferrer, op. cit., p. 95.
11 Michael Barkham, « Sixteenth Century Spanish Basque Ships and Shipbuilding : the multipurpose

nao », dans Postmedieval Boat and Ship Archaeology, Stockholm, Swedish National Maritime
Museum, 1985, p. 122.

12 Julio Caro Baroja, op. cit., p. 71.
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qu’on construisait beaucoup de navires de qualité dans ces provinces et qu'on y
comptait plus de navires que dans toute l’EspagneB!

Le Pays Basque possédait en effet tous les éléments nécessaires a I’implantation
d’une solide industrie de la construction navale : le chanvre venait du nord, la résine des
Landes, Ie bois des Pyrénées et de Ia région de Bayonne, et Ie fer des montagnes de Bis-
caye. Le pays possédait aussi en abondance d’habiles travailleurs regroupés en corpora-
tions de charpentiers, tonneliers, forgerons, calfats, cordiers, voiliers, armuriers, etc.
Lope Martinez de Isasti écrit qu’en 1626, la seule province de Guipuzcoa possédait en-
core 80 grandes forges et 38 petites qui produisaient annuellement un total de 120 000
quintaux de fer a 150 livres le quintal”. Ce fer était renommé pour sa qualité dans toute

I’Europe et une bonne partie de cette production devait servir a la construction navale.

On construisait toutes sortes de navires dans ces chantiers : caravelles, galions, fili-
potes, ourques, pataches, galeres, galéasses, zabras, pinasses et naos. Ces batiments ser-
vaient a faire la péche bien sir mais aussi le commerce, la piraterie et méme la guerre.
En temps de conflit, le roi mettait en effet un embargo sur les navires pour former sa
flotte de guerre. Une fois la paix rétablie, il les remettait a leurs propriétaires et a leurs
affectations premilres. C’est la raison pour laquelle il est si difficile de distinguer entre
les navires marchands et les navires de guerre & cette époque. En fait, la marine de
guerre se composait alors de la flotte de péche dans une tres large mesure. Ce n’est que
sous Philippe V (1700-1746) qu’on séparera la marine de guerre et la marine marchande.

A partir des années 1570, la construction navale en Pays Basque connut des diffi-
cultés. Une des causes réside dans 1’épuisement des réserves de bois. Déja en 1561,
sir Thomas Chamberlain déclarait que les Basques avaient coupé les meilleurs arbres
sans en planter d’autres si bien qu’il n’y avait pratiquement plus de bois pour la
construction navale d’ou la hausse des prix : ils avaient doublé depuis 30 ans’>. Le
bois de chauffage qui servait a alimenter les fournaux des forges faisait également
défaut alors qu’il en fallait des quantités énormes pour la production du fer. Sans une
politique de renouvellement des ressources, il est évident que le Pays Basque ne pou-
vait répondre a une telle demande étant donné 1’exiguité de son territoire.

13 Ramon de Berraondo, « Apuntes retrospectivos de la ciudad de San Sebastin », Vida Vasca, n° 6
(1929), p. 135.

14 Francisco M. Labayen, « Ferrerias y ferrones », Vida Vasca, n® 30 (1953), p. 100.
15 H.A. Innis, op. cit., p. 57.
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Quant aux habitants de Biscaye ils attribuaient la responsabilité de la crise de la
construction navale au roi qui avait souvent réquisitionné leurs navires et les avait si
mal payés qu’ils avaient di se tourner vers d’autres spheres économiques. Cette poli-
tique elt pour effet de dégarnir les ports en hommes et en batiments.

Finalement, il semble qu’a la fin du XVI® siecle, la construction navale basque ait
accusé un long retard sur celle des pays nordiques en particulier. Alors qu’en Angle-
terre on allégeait les navires et on facilitait les manoeuvres tout en améliorant 1’ar-
mement, les constructeurs basques empétrés dans leur traditionalisme et leur
conservatisme, continuaient de construire de gros navires relativement lents et peu
dociles a la manoeuvre. La défaite de I’ Armada devait confirmer cet écart croissant
entre les deux techniques. Dépassée, I'industrie navale basque qui avait nourri des
milliers d’habitants et d’ou étaient sortis des explorateurs, des navigateurs, des ami-
raux et des constructeurs célebres, allait bientot céder la place a des concurrents plus
novateurs et sonner le glas de I’industrie de la péche de la baleine.

L’armement des navires

Pendant plusieurs décennies, la construction navale et ses industries connexes
assurerent la subsistance d’une bonne partie de la population du Pays Basque et
I’armement des navires contribua pour beaucoup a fortifier I’économie locale.
Alors que les Normands, les Bretons et les Rochelais avaient des vaisseaux de 50
a 100 tonneaux, les Basques naviguaient sur des navires de 200 a 700 toneladas
montés par des équipages de 40 &4 100 hommes. L’armement de ces batiments
impliquait des mises de fonds fort appréciables. Les actes notariés font état de
dizaines d’emprunts contractés par une ou généralement par plusieurs personnes
pour armer un navire. Ces sommes pouvaient facilement atteindre 800 ducats,
soit 24 fois le salaire annuel d’un cllarpentier16. Ce montant était ensuite réparti
entre les différents pourvoyeurs pour acheter les vivres, les ustensiles, les
appareils, les cordages, les barriques, les lignes, les matériaux, etc. Chaque

16 En 1561, I’avitaillement seulement du Madalena a cofité 248 ducats. L’armement complet du
Trinidad était évalué a 800 ducats et celui du Santa Maria de Yciar a 854 ducats. Pays Basque.
AHPG. Oiiate. Partido de Vergara, vol. 2578, reg. 4, fol. 9v ; reg. 7, fol. 3 ; reg. 12, fol. 23. Pour sa
part, I’armement du Santo Crucifijo de Burgos en 1565 aurait coiité 36 824 reales ol 3273 ducats!
Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 213, fol. 100.
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fournisseury trouvaitdonc sa part de profits. L’armement des baleiniers créait en plus
des débouchés pour les produits associés a ces activités et, par conséquent, des centaines
d’emplois. Outre les 4 000 hommes qui composaient les équipages des baleiniers
basques en 1571, on a estimé a 20 000 le nombre de personnes qui vivaient de la mer!”.
Terre-Neuve était alors le « vivier » du Pays Basque.

Cet essor économique fut de courte durée. Vers la fin du XVI® sigcle, les capi-
taux venaient surtout des grands centres comme Bordeaux et La Rochelle ou les
gens €taient initi€s aux affaires et davantage tournés vers les expéditions loin-
taines. De plus, a cause de I’exiguité de leur territoire, les Basques étaient sou-
vent dans 1’obligation de s’approvisionner a I’extérieur. En plus de créer une
hausse des frais d’armement, cette contrainte eut pour effet de priver le Pays Bas-
que des importantes retombées économiques associées a I’armement des navires
et for¢a une partie importante de la population qui vivait directement de la péche
a s’expatrierls. Dépourvus de débouchés, les armateurs ne parvenaient plus a
couvrir leurs frais si bien qu’ils abandonnerent graduellement la péche de la ba-
leine qui avait représenté pendant si longtemps une des forces économiques du
Pays Basque.

La répartition des revenus de la péche

A T’époque ou elle était encore rentable, la péche de la baleine impliquait des
investissements élevés, mais elle rapportait des profits trés substantiels. « La péche
de la baleine est la plus noble et la plus lucrative de toutes les péches [...] quand on
en rencontre » dit un mémoire du XVIII siecle!®.

Vers le milieu du XVI® sigcle, un navire qui faisait une péche complete pouvait
rapporter de 1 000 a 1 500 barriques d’huile selon sa capacité de chargezo. Au prix
moyen de 6 ducats la barrique, la cargaison d’huile pouvait donc valoir de 6 000 a

17 Laurier Turgeon, « Pécheurs basques... », op. cit., p. 18. Maxime Dégros, op. cit., n° 40 (1942), p. 27.

18 Au XVIII® siécle, les Basques devaient importer plus de la moitié des victuailles. Laurier Turgeon, «
Péches basques... », op. cit., p. 239.

19 Maxime Dégros, op. cit., n° 44 (1943), p. 99.

20 La baleine du Groenland pouvait donner de 40 a 90 barriques d’huile ; une cargaison compléte
impliquait donc la capture d’une vingtaine de baleines par navire.
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9 000 ducats®!. A ce montant, il fallait ajouter la récolte des fanons qui, & compter
des années 1580, avaient une valeur au moins égale a celle de I’huile??. En une seule
saison, un navire pouvait facilement rapporter une cargaison évaluée a2 10 000 du-
cats, ce qui couvrait amplement le coit de construction d’un galion neuf et son arme-
ment tout en laissant un profit substantiel®>. Toutefois, tous les navires ne revenaient
pas avec leur cale remplie.

Plusieurs documents, dont I’acte de liquidation de la cargaison du San Nicolas de
1566, nous apprennent que le produit de la péche était divisé en trois parts : 1’équi-
page recevait le tiers, le propriétaire le quart et les armateurs le reste?. A la part des
armateurs, on ajoutait le tiers des barriques attribuées aux hommes de chaloupe (10)
et le tiers de celles des dépeceurs (2) en compensation, sans doute, des appareils que
les armateurs avaient fourni & ces personnes. Dans le cas du San Nicolas qui trans-
portait 1195 barriques, la part des armateurs était donc haussée a 509,5 barriques.
Par contre, ils devaient payer certaines gratifications aux pécheurs pour des raisons
qui ne sont pas précisées. Ces primes s’élevant a4 113 barriques, il ne restait donc
plus que 396,5 barriques aux armateurs pour couvrir leurs frais et enregistrer un pro-
fit. A un prix unitaire de 6 ducats la barrique dans les années 1560, cette part s’ éle-
vait donc a environ 2 400 ducats. De cette somme, ils devaient déduire les avances
qu’ils avaient regues avant le départ pour I’armement du navire et payer les intéréts.
Ces intéréts étaient pergus en parts et le nombre pouvait varier de 1/10 de part & deux
parts selon le montant prété. En général, le préteur exigeait une part pour chaque 60

21 La transposition des prix d’une époque 4 une autre étant toujours plus ou moins imprudente, il est
quand méme intéressant d’estimer, en termes modernes, la valeur d’une barrique d’huile de baleine.
Le raisonnement est fondé sur deux données amplement démontrées dans la documentation
historique et qui sont la valeur de la barrique d’huile établie a 6 ducats dans les années 1560 (elle
atteindra 8 ducats aprés 1570) et le salaire d’un charpentier de navire fixé a 35 ducats. En adoptant
un ratio conservateur de 1/5 entre les deux données et en prenant comme point de départ un salaire
annuel de 25 000 $ versé a un charpentier moderne, une barrique d’huile de baleine vaudrait donc
aujourd’hui 5 000 $. La cargaison d’un navire transportant 1 000 barriques serait donc évaluée
maintenant & 5 000 000 $.

22 En 1596, le capitaine Domingo de Aizarna fit charger 4 500 fanons sur le navire Catalina ; selon
divers témoins, la valeur de ce chargement était au moins égale aux 250 barriques d’huile que le
batiment aurait pu charger a la place des fanons. Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento,
Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 203, fol. 1r.

23 D’apres divers actes notariés, la construction d’un galion de 300 roneladas coiitait environ 1 700

ducats et son armement 800 pour un total de 2500 ducats. Pays Basque. AHPG. Ofiate. Partido de

Vergara. Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Ejecutivos Elorza, liasse 229, fol. 3v.

24 Mariano Ciriquiain Gaiztarro, Los Vascos..., op. cit., p. 258. Pays Basque. AGDG. Tolosa.
Corregimiento, Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 203 ; Ejecutivos Elorza, liasse 229.
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ducats qu’il avangait aux armateurs®. La part valant 20 ducats, le taux d’intérét était
donc de 33 %2°. Ce taux est calculé a partir de deux emprunts contractés a un jour
d’intervalle par le méme emprunteur. Selon le premier document, le débiteur était te-
nu de remettre le capital de 30 ducats plus une demi-part en intérét et dans 1’autre, 30
ducats plus 10 ducats. En faisant le calcul, la part valait donc 20 ducats. Ce taux
d’intérét est confirmé par quelques documents dont une reconnaissance de dettes si-
gnée par Juanes de Ibaneta pour un voyage a Terre-Neuve en 1583 et par les cahiers
de comptes de deux riches préteurs de San Sebastidn, Domingo de Hoa et Dona Ma-
riana de Rober y Salinas. Selon ce dernier document, les billets a ordre étaient accor-
dés 2 des taux variant entre 26 et 30 %> . Les armateurs pouvaient rembourser le
capital et les intér€ts en argent ou en nature dans un délai de 10 a 45 jours apres le
retour du navire. Ils pouvaient ensuite encaisser la balance.

La part du propriétaire, le quart de la cargaison ou 298,5 barriques dans le cas du
San Nicolas, était également grevée de gratifications versées aux oficiales du bord
dont le capitaine, le contremaitre, le charpentier, le calfat et le canonnier. Ces primes
totalisaient 26,5 barriques laissant un revenu net de 272 barriques au propriétaire. Il
est possible toutefois que ce dernier ait eu a payer un impdt A une institution quel-
conque. Un proces tenu a San Sebastidn en 1561 parle en effet d’une redevance de
2 % sur les produits de la péche a Terre-neuve que les propriétaires de navires de-
vaient payer a leur paroisse. En 1564, les proces-verbaux du conseil municipal de
Motrico mentionnent aussi une redevance de 1% que les navires revenant de la péche

en Amérique devaient payer a I’église Notre-Dame??,

La troisieme et derniere part de la cargaison était versée a I’équipage. Toujours
selon la répartition du produit de la péche du San Nicolas en 1566, cette part équiva-
lait au tiers du produit soit 399 barrique329 Toutefois, le document ne précise pas la
part qui revenait & chacun des membres d’équipage. Il est certain que cette réparti-

25 Pays Basque. AHPG. Oiiate. Partido de Vergara, vol. 2579, reg. 4, fol. 31.

26 Ibid., vol. 2579, reg. 8, fol. 73. Un document de 1582 mentionne toutefois un intérét de 26 ducats sur
un capital investi de 260 soit 10 %. Ibid., vol. 2578, reg. 12, fol. 18.

27 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Ejecutivos Uria, liasse 2, fol. 60 et René Bélanger, op.
cit., p. 71. 11 est possible toutefois que la valeur de la part ait varié selon la recette totale de la
cargaison affectant ainsi le taux d’intérét.

28 Pays Basque. AHPG. Oiiate. Partido de Vergara, vol. 2579, reg. 5, fol. 8.

29 Cette répartition est confirmée par plusieurs documents dont un proces de 1596. Pays Basque.
AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 203, fol. 17r.
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tion se faisait inégalement et selon la fonction que chaque homme occupait sur le na-
vire. Ainsi, le capitaine pouvait recevoir jusqu’a 30 barriques alors que le simple ma-
rin devait se contenter de 4 4 6 et le simple apprenti de 2 ou 3. Un document de 1565
précise qu’un harponneur se méritait généralement trois parts ou soldadas : une pour
sa personne, une autre pour son travail et une derniere pour I’embarcation qu’il de-
vait fournir. Chaque part valant 20 ducats, un harponneur retirait donc au minimum
par saison, 10 barriques d’huile évaluées a 6 ducats chacune dans les années 1560%.
En 1581, I’harponneur Juan Perez de Larrea avait méme conclu une entente avec les
armateurs du Catalina qui devait lui rapporter, a lui et & son fils, 30 barriques d’huile
si la cargaison était compléte“. Bien sir, si la saison était mauvaise et que le navire
revenait avec les cales partiellement remplies, la part de chacun était réduite d’au-
tant. Dans le cas de Larrea et de son fils, ils ne toucherent que 17 barriques sur les 30
convenues puisque le navire rapporta seulement 460 barriques sur les 780 de possibi-
lit€ de charge32. C’est sans doute pour se prémunir contre de telles surprises que cer-
tains marins s’engageaient 4 salaires fixes plutdt qu’au pourcentage. Grace a ce
genre d’embauche mentionnée par un témoin dans un proces de 1570, les pécheurs
étaient assurés du montant décid€ avant le départ, que la cargaison soit complete ou
33
non .

A moins d’une entente particuliere, il semble que 1’équipage n’avait pas droit au
partage des fanons. C’est du moins la conclusion qu’on peut tirer d’un proces intenté
en 1596 par Juanes de Labao contre le capitaine Domingo de Aizama®®. Ce dernier
avait fait charger 4 500 fanons de baleine sur le Catalina de San Vicente. Ce charge-
ment prenait la place de 250 barriques d’huile réduisant d’autant la part des pé-
cheurs. Pour compenser ce manque a gagner, Labao réclama le tiers de la valeur des
fanons au nom de I’équipage, mais le capitaine refusa de payer sous prétexte que
cette précieuse cargaison avait toujours exclusivement appartenu aux-armateurs du
navire. Il faut dire qu’avant les années 1580, les fanons avaient si peu de valeur

30 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 65, fol. 9v. Les mémes
informations se retrouvent dans un proces de 1571 : Pays Basque. AHPG. Ofiate. Pleitos civiles,
Perez Alonzo fenecidos, boite 455-1.

31 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Ejecutivos Elorza, liasse 229, fol. 1r.

32 Idem.

33 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 172, fol. 36r.

34 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Lecuona, liasse 9, dossier 203, fol. 10r.
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qu’on les laissait a Terre-Neuve parce qu’ils ne rapportaient pas suffisamment ; per-
sonne n’était donc intéressé a en réclamer sa part.

Les pécheurs étaient payés a partir du jour de 1’enrdlement et devaient travailler
au chargement du navire>. Ils recevaient sans doute une avance avant leur départ
puisqu’en 1613, le roi ordonnait qu’on retienne 1/5 de cette allocation jusqu’au jour
de l’embarquement36. Ces avances, contractées a un taux variant entre 12 et 25 %,
servaient a acheter les hardes de mer et a faire vivre les membres de la famille du pé-
cheur pendant son absence. Une fois toutes les réductions faites, la part de 1’équi-
page, qui en principe était de 33 %, se réduisait souvent a moins de 10 % de la valeur
de la cargais0n37.

En Pays Basque du Nord au XVI° siécle, la répartition des frais et des revenus se
faisait le plus souvent en trois parts égales : une au propriétaire pour avoir fourni le
navire ; une aux armateurs pour les victuailles et I’équipement ; la derniére a 1’ équi-
page pour la main-d’oeuvre. Chacune des parties subdivisait ensuite sa part en fonc-
tion des responsabilités et des investissements de chacun. En période de guerre, ce
partage au tiers pouvait étre modifi€¢ de fagon a favoriser davantage les armateurs au
détriment du propriétaire et de 1’équipage. Cette pratique aura tendance a se généra-
liser vers la fin du XVI® sidcle, période marquée par les guerres de Religions38

En général, méme si la péche de la baleine était moins rentable pour le simple ma-
rin que pour le propriétaire ou les armateurs, elle lui procurait quand méme un reve-
nu appréciable. Un rameur ou « nageur » comme on disait a I’époque, pouvait retirer
en une seule saison de p&che I'équivalent de 4 a 6 barriques d’huile soit une valeur
de 25 2 35 ducats dans les années 1560. A la méme époque, un ouvrier spécialisé
comme un charpentier gagnait environ 35 ducats pour toute I'année®. De plus, le
marin était 1ogé et nourri et disposait de quatre mois libres pour augmenter ses reve-
nus. D’apres certains documents, il semble cependant que ces quelques mois de re-
pos étaient souvent consacrés a la débauche et a des festivités qui faisaient

35 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Civiles Elorza, liasse 65, fol. 28v.
36 Espagne. Madrid. Museo Naval. Collection Vargas Ponce, tome III, fol. 81.

37 Laurier Turgeon, « Péches basques... », op. cit., p. 332.

38 Laurier Turgeon, « Les péches frangaises... », op. cit., p. 21.

39  Avec 10 ducats, un pécheur pouvait acheter 575 livres de morue séchée, ou 250 litres d’huile de
baleine, ou 5 barriques de cidre, ou encore 300 livres de lard. Ces données sont tirées d’une
compilation faite a partir de plusieurs actes notariés des archives basques du Sud.
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rapidement fondre le revenu accumulé pendant les huit mois de travail*®. Ainsi, lors-
que le temps du départ pour une nouvelle saison de péche arrivait, le marin devait a
nouveau emprunter pour s’acheter des habits de mer et pour s’offrir quelques dou-
ceurs durant le voyage. Ces anecdotes fort nombreuses ne doivent toutefois pas nous
faire oublier les exemples, pour le moins aussi courants, de ceux qui ne gaspillaient
pas leurs pécules a des débauches €hontées. La discrétion étant inhérente 4 la vertu,
ces cas sont plus difficilement saisissables dans la documentation de I’époque.

Les assurances

Afin de minimiser au maximum les pertes en cas de dommages au navire ou a sa
cargaison ou pour garantir une dette, le propriétaire et les armateurs prenaient une
assurance couvrant les avaries éventuelles. La proportion des pécheurs du Pays
Basque du Sud qui avaient recours a cette pratique est mal connue*!. Toutefois, dans
ce domaine comme dans bien d’autres, les Basques devancérent les autres nations
européennes. Lorsque les premiers contrats d’assurance firent leur apparition en
Angleterre vers 1604, les Basques bénéficiaient déja de cette protection depuis plus
de 50 ans*’. L’assurance était contractée 2 Burgos ou, plus généralement, par
I’entremise d’un agent résidant au Pays Basque. Elle s’appliquait soit a la coque,
I'artillerie et les munitions du navire, soit & la cargaison. Elle pouvait étre valide
pour I’aller, le séjour et le retour ou pour le séjour et le retour seulement. Entre 1565
et 1573, le taux moyen pour une protection aller-séjour-retour était de 15 % sur la

40 « Ceux qui vont la nuit aux débauches, aprés souppées aux cabarets et aprés faire des insollences,
s’attroupant plusieurs ensemble, courant les rues avec des armes, tirant des coups de pistoletz,
remuement des espées, frappement des portes des particuliers et autres voyes illicites, esmouvant et
allarmant les gens de bien quy sont en repos. Et non contans de ce poursuivant leurs éfumés de la
desbauche ; s’atroupant et faisant attrouper insollement des personnes qui peuvent de leur
mouvement avoir dévotion d’entendre le service divin, font des dances de balz devant le dit service
divin soit publiquement aux rues ou dans les maisons particuliéres, mesmes auz cabaretz et billarts
au grand mesprix de Dieu et de la foi humaine. » René Bélanger, op. cit., p. 32.

41 Le premier contrat d’assurance pour Terre-Neuve daterait de 1547. Selma Barkham, « Burgos
insurance for Basque ships : maritime policies from Spain, 1547-1592 », Archivaria, n° 11 (hiver
1980-1981), p. 92.

42 ATorigine et pendant longtemps, 1'assureur ne couvrait pas seulement le risque du voyage ; il
avangait aussi la somme assurée, soit la valeur supposée du navire ou de la cargaison. Ce montant
était réellement versé avant le départ par I’assureur et n’était remboursé que si le batiment arrivait a
bon port. Jacques Heers, « Rivalité ou collaboration de la terre et de 1’eau », dans Travaux du
Colloque international d’histoire maritime (1°, Vienne, 1965), Paris, SEVPEN, 1965, p. 37.
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coque et de 14 % sur la cargaison. Si I’expédition était protégée pendant le séjour et
le retour seulement, ces taux passaient respectivement a 10 et 9 %. Ces taux étaient
parmi les plus élevés pergus par les assureurs de Burgos démontrant bien par 1a que
la péche de la baleine a Terre-Neuve était encore une entreprise relativement
périlleuse en raison surtout des pirates et des corsaires qui guettaient le retour des
navires. Les criteres pour établir ces taux étaient fondés sur I’itinéraire choisi, les
marchandises transportées, la période de I’année pendant laquelle s’effectuait le
voyage, le navire et le nom du maitre, si le navire voyageait seul ou en groupe, sa
nationalité et la présence de pirates et de corsaires en mer. Comparés aux navires
basques du Nord, les batiments basques du Sud étaient défavorisés quant aux taux de
primes parce qu’ils avaient la réputation d’étre moins sirs®.

Au début des années 1570, la valeur moyenne de la cargaison assurée s’€levait a 901
ducats et a 1454 sur la coque. On contractait généralement ces engagements 2 la mi-juin
pour les expéditions assurées a I'aller, au séjour et au retour et a la mi-octobre pour
celles qui €taient protégées seulement pendant le séjour et le retour. La prime était paya-
ble a la foire commerciale de Medina del Campo qui suivait la signature du contrat et
qui se tenait deux fois I’an, en mai et octobre. L’assuré signait souvent plusieurs contrats
de différentes valeurs pour la méme expédition, mais la somme de ces engagements ne
devait pas dépasser 90 % de la valeur assurable**. La documentation historique fait état
du cas d’un propriétaire de baleinier qui avait assuré son navire a plusieurs endroits pour
un montant total dépassant largement la valeur du vaisseau. Apreés que ce dernier eut
briilé dans le port de Pasajes en 1572, les assureurs refusérent de payer sous prétexte

qu’on ne pouvait prendre deux assurances pour un meéme armement™ .

Le marché des produits de la péche

L’utilisation de I’huile et des fanons demeura sensiblement la méme du XV® au
XVIII® sigcle, mais 1’éventail des marchés s’agrandit considérablement en raison
d’une demande sans cesse croissante. Les Basques du Nord comme les Basques du

43 Manuel Basas Fernandez, El seguro maritimo en Burgos ; siglo XVI, Bilbao, Estudios de Deusto,
1963, p. 110.

44 [bid., p. 91.
45 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Ejecutivos Uria, liasse 1, fol. 24.
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Sud avaient deux débouchés pour leurs produits : le marché intérieur et le marché
extérieur. En France, dans le premier cas, le marchand-grossiste achetait la
marchandise des armateurs et en assurait la commercialisation tout en contrdlant les
réseaux de distribution. La revente était fractionnée a 1’infini entre les différents
intermédiaires. L’arrivage de I’huile se faisait 2 Bayonne et Saint-Jean-de-Luz. Au
XVII® sigcle, 500 grosses barriques suffisaient 2 la consommation de la province du
Labourd*®. Le reste était acheminé principalement vers les manufactures de textiles
et les savonneries du Languedoc ainsi que vers le Béarn et 1a Gascogne. En Espagne,
I’huile entrait par Bilbao pour atteindre la Castille et la vallée de 1’Ebre et par San
Sebastidn d’ou elle était exportée en Navarre; elle servait principalement 2
I’éclairage, a la fabrication de draps et au tannage des peaux. En 1576, un

apothicaire achetait 2 lui seul 18 barriques de 400 livres*’.

Le nord de I’Europe était le principal débouché extérieur pour les produits de la
péche basque. L’huile de baleine offrait alors une alternative avantageuse aux huiles
végétales méditerranéennes. Si le voyage des baleiniers vers Terre-Neuve se faisait
sans escale, au retour, certains liquidaient leur production dans les ports de I’ Atlanti-
que Nord ou de la Manche tels que Nantes, Bristol ou Le Havre qui étaient situés a
proximité des grands marchés de consommation de Londres et de Paris. Aprés avoir
livré leurs cargaisons d’huile, quelques baleiniers basques chargeaient leurs navires
de produits qui faisaient défaut dans leur pays comme le sel et les céréales™®.

La plupart des baleiniers préféraient toutefois rejoindre immédiatement leurs
ports d’attache pour ensuite exporter le produit de leur péche. Selon un mémoire de
1775, les Basques du Nord acheminaient la moitié et méme jusqu’aux deux tiers de
leur huile en Espagne49. Bilbao, la capitale de Biscaye, et San Sebastidn, la ville la
plus économiquement active du Guipuzcoa, étaient les deux grands ports d’exporta-
tion d’huile du pays. Les marchands étrangers y stationnaient en permanence des
agents chargés de négocier I’achat d’huile; aprés le fer, I'huile représentait le
deuxiéme produit d’exportation en importance du Pays Basque. A I’hiver de 1565-
1566, les commergants Geronimo de Salamanca Santa Cruz et Antonio de Salazar

46 Maxime Dégros, op. cit., n° 44 (1943), p. 103.

47 Pays Basque. AHPG. Oiiate. Partido de Vergara, vol. 2580, reg. 3, fol. 55.
48 Iiiaki Zumalde, op. cit., 24 févr. 1980, p. 4.

49 René Bélanger, op. cit., p. 27.
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exportaient pour une valeur de 28 000 ducats d’huile vers le nord de l’Europe5 % La
méme année, les marchands de Bordeaux chargeaient aussi des barriques d’huile de
baleine a destination de Middelburg en « Zellande » 1. On peut qualifier cette pé-
riode d’age d’or de la péche de la baleine.

A compter des années 1570, la péche de la baleine au Labrador par les Basques com-
menga a décliner rapidement et irrémédiablement. Les deux négociants qui exportaient
pour 28 000 ducats d’huile en 1565 n’en vendaient plus que pour 2 200 ducats 20 ans
plus tard>2. La méme année, une ordonnance de la Junta de Guipuzcoa interdisait aux
marins de cette province de naviguer sur des navires frangais de crainte qu’ils n’appren-
nent leur technique aux étranger353. Cette intervention gouvernementale peur vouloir
dire que les armements se faisaient de plus en plus rares et que les pé€cheurs n’avaient
d’autre alternative que de s’engager pour le compte des concurrents comme ils le feront
quelques décennies plus tard au Spitzberg. Déja tres affaiblie, la p€che basque perdit en-
core plus de terrain aprés la défaite de 1’ Armada et la signature du traité de 1604 qui per-
mettait aux Anglais d’exporter leur poisson en Espagne. Ce déclin s’accentua jusqu’en
1620 quand les Basques du Sud abandonnérent définitivement le Labrador.

Apres le départ des Basques du Sud, le monopole de la péche de la baleine passa
aux mains des Basques du Nord et la péche de la baleine se déplaga plus a I’ouest,
dans le golfe et le fleuve Saint-Laurent. De passage a Tadoussac en juin 1626,
Champlain déclare y avoir rencontré des Basques qui venaient pécher la baleine a
Sept-Iles5 4 La péche des Basques du Nord était également en difficulté a cette épo-
que. Apres avoir constitué pres de 66 % du trafic de Bordeaux vers 1550, ce com-
merce ne comptait plus que pour 33 % en 1585, Quoi que réduite ’activité se
poursuivit néanmoins jusqu’au XVIII® siecle avant de s’ éteindre.

* K ¥

50 Selma Barkham, « Burgos... », op. cit., p. 98. Selon un document d’assurance daté de 1565, la
barrique d’huile destinée a I’exportation valait environ 8 ducats. Manuel Basas Fernandez, op. cit., p.
63.

51 France. ADG. Bordeaux. Notaire Brigot, 3E2418, fol. 76.
52 Selma Barkham, « Burgos... », op. cit., p. 98.
53 Henry Harrisse, op. cit., p. 61.

54 Marcel Moussette, « La péche de la baleine ; méthodes de capture de la baleine utilisées dans le
golfe et ’estuaire du Saint-Laurent », Revue d’histoire de la Gaspésie, vol. 10, n° 1 (janv.-mars
1972), p. 19.

55 Laurier Turgeon, « Les péches frangaises... », op. cit., p. 10.
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Les raisons qui inciterent les Basques a abandonner la pé€che de la baleine le long
des cotes de I’ Amérique du Nord sont nombreuses et diversifiées. Certains auteurs y
ont vu une conséquence directe de la découverte de nouveaux territoires de péche au
Spitzberg au début du XVII® siecle ; d’autres associent le déclin aux nombreuses
guerres que se livrerent les nations européennes 2 la fin du XVI® sicle et dont les
Basques furent souvent les victimes ; le retard dans I’évolution de la technologie na-
vale basque, les relations de moins en moins amicales avec les autochtones, la préfé-
rence de plus en plus marquée des investisseurs pour la traite des fourrures au
détriment des péches, la diminution sensible des stocks de baleines, les politiques dé-
favorables adoptées par les gouvernements métropolitains de méme que la défaite de
I’ Armada sont autant de facteurs cités par les historiens pour expliquer le départ des
Basques du Labrador>®.

En réalité, la raison fondamentale de ce départ réside dans une conjoncture défa-
vorable qui est née des modifications économiques et sociales profondes que connut
I’Europe 2 cette époque. La fin du XVI® siecle correspond effectivement A une pé-
riode tres sombre pour I’économie européenne en général et pour celle des salari€s
en particulier. Alors que les prix triplaient a cause de I’entrée massive des métaux
précieux en Europe, les salaires augmentaient a peine. La péche de la baleine subit
alors le contrecoup de cette crise. La barrique d’huile qui valait 6 ducats dans les an-
nées 1560 se vendait 12 et méme 15 ducats 30 ans plus tard®’. Cette période se ca-
ractérise également par de nombreuses guerres qui ruinerent les propriétaires et les
armateurs ; par de mauvaises récoltes qui forcerent peu a peu les pécheurs a se dé-
tourner d’un voyage qui les accaparait pendant plusieurs mois afin de subvenir aux
besoins plus pressants de leurs familles ; par une montée des prix céréaliers et des
colits d’avitaillement des navires ; par une décadence de I’industrie navale basque et,
enfin, par I’exode des p€cheurs qui partirent tenter fortune ailleurs. Découragés par
de nombreux échecs, les armateurs n’osaient plus hasarder leurs capitaux dans une
entreprise aussi risquée. La péche subit donc un ralentissement qui eut des répercus-
sions sur les industries secondaires en créant un sous-emploi et I’émigration massive
de la main-d’oeuvre active. En 1602, il ne restait plus que sept baleiniers a Terre-
Neuve. Les diverses tentatives des autorités nationales pour redresser la situation au-

56 Jean-Pierre Proulx, op. cit., p. 24.
57 Pays Basque. AGDG. Tolosa. Corregimiento, Ejecutivos Elorza, liasse 345, fol. 37v.



88

raient peut-&tre réussi s’il n’avait fallu compter avec les Hollandais. Aprés avoir ap-
pris leurs techniques des Basques, les éleves dépasserent rapidement les maitres a
cause d’une organisation politique et économique mieux structurée, plus efficace et
plus puissante. Pour contrer la concurrence hollandaise, les Basques auraient di ac-
croitre leur armement afin d’augmenter la production et maintenir ainsi les prix a de
bas niveaux. Ils n’étaient pas en mesure d’atteindre ces objectifs. De plus en plus dé-
peuplé, le Pays Basque était & court de main-d’oeuvre spécialisée dans la péche et
dans la construction navale ; il devait méme acheter ses navires des concurrents hol-
landais. Quant aux prix, 12 aussi les Basques étaient dans 1’impossibilité de se mesu-
rer & leurs rivaux a cause d’un arriere-pays aux ressources trop limitées pour
approvisionner une flotte comparable a celle de la Hollande. Dans I’ obligation d’im-
porter les denrées essentielles, il leur en cottait donc plus cher pour armer leurs ex-
péditions de péche d’ou leur incapacité a concurrencer les prix étrangers. Malgré les
impositions douanieres, I’huile hollandaise continua de s’infiltrer dans les ports fran-
¢ais & un prix inférieur A celui des Basques, privant ces derniers de leurs débouchés.
Si, comme les Malouins, les Basques avaient pu diversifier leur commerce extérieur
en échangeant des produits de la p€che contre des marchandises et non contre des es-
peces sonnantes, leur industrie aurait sans doute mieux résisté aux assauts des
concurrents. En somme, pour concurrencer la péche hollandaise, la péche basque au-
rait du atteindre un niveau de développement que les ressources matérielles et hu-
maines du pays ne permirent pas. C’est la cause profonde de I’échec de cette
industrie au XVI® siecle.



Conclusion

Dans son ouvrage sur Christophe Colomb, I’historien Jacques Heers pose la question
suivante : « Comment devient-on p€cheur de baleine? »!. Pour répondre a cette
question de facon précise, il faudrait une étude des équipages, une analyse sociale et
économique du milieu des gens de mer, de leur recrutement et de leurs origines.
Toutes ces études sont a faire. Cependant, grace aux recherches sur I’histoire de la
péche de la baleine par les Basques, nous savons maintenant que cette industrie
supposait une organisation forte, une hiérarchie et une discipline peu commune. De
plus, cette activité exigeait un pouvoir d’achat local suffisamment élevé pour payer
un produit aussi cher que I'huile, une agriculture assez prospére pour approvisionner
les expéditions, une main-d’oeuvre abondante et disponible pendant six & huit mois
par année, une expertise et une infrastructure industrielle assez développées pour
assumer la navigation et la construction des navires. Pendant 600 ans, le Pays
Basque a rassemblé tous ces atouts matériels et humains qui assurérent la rentabilité
de cette industrie.

Cet exploit est d’autant plus remarquable qu’il a été 1’oeuvre d’un peuple
habitant un treés petit territoire aux ressources relativement limitées. C’est en
grande partie la péche de la baleine qui a donné aux Basques cet esprit d’aven-
ture et cette réputation de marins experts a une époque ou la mer terrifiait en-
core les populations comme le démontrent d’innombrables proverbes de

1 Jacques Heers, « Christophe Colomb... », op. cit., p. 59.
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l’époquez. « Qui découvrit le monde? » demandait Michelet ; et il répondait : « la ba-
leine et les baleiniers »°. Les Basques forment peut-étre le peuple qui a le plus
contribué a cette découverte par leurs propres voyages et par la voie qu’ils ont tracée
a leurs successeurs.

De leur passage au Labrador, les Basques ont laiss€ des vestiges qui font que Red
Bay est aujourd’hui reconnu comme un lieu d’importance historique nationale au Ca-
nada. Ces mémes vestiges ont conféré au site une renommée internationale tant au
plan historique qu’archéologique. Nous soupgconnions depuis longtemps que les pé-
cheurs basques fréquentaient nos eaux au XVI® siécle. Toutefois, avant d’entrepren-
dre ce vaste projet de recherche, nous n’étions pas en mesure de jauger 1’importance
économique et sociale de cette présence. Nous savons maintenant que Red Bay fut
au centre d’une activité économique importante a une époque de I'histoire cana-
dienne qui était encore mal connue jusqu’a tout récemment. Les recherches effec-
tuées au cours des dernieres années engagerons les historiens canadiens a réécrire
I'histoire de la deuxieéme moitié du XVI® siecle et elles révelent des informations
inédites quant a 1’architecture navale et les techniques de péche de la baleine. Nous
pouvons maintenant reconstituer la plupart des éléments composant un navire mar-
chand du XVI° siecle. Cette démarche est un précédent dans 1histoire de I’architec-
ture navale et elle comble un vide important dans nos connaissances ; avant la
découverte de 1’épave de Red Bay, les experts connaissaient mieux les navires de
I’époque romaine et médi€vale que ceux qui fréquentaient nos cotes il y a 400 ans.

Ces nouvelles données pourraient également ouvrir la voie a des sujets de re-
cherche historique encore inexplorés. A titre d’exemple, il serait intéressant de déter-
miner si ce monopole basque de la péche au XVI° sigcle a pu retarder I’entreprise
coloniale en Nouvelle-France. Les entrepreneurs impliqués dans le commerce tres lu-
cratif de I’huile de baleine voyaient, en effet, d’un trés mauvais oeil 1’installation de
colons en terre américaine protégés par une métropole parce que ces résidents pou-
vaient menacer leur monopole des péches. Quand on connait I’importance économi-

2 Les Latins disaient : « Louez la mer, mais tenez vous sur le rivage ». Un dicton russe conseille :
« Loue la mer, assis sur le poéle ». Erasme fait dire & un personnage du colloque Naufragium :
« Quelle folie de se confier a la mer ». Méme dans la trés maritime Hollande courait la vieille
maxime « Mieux vaut étre sur la lande avec un vieux chariot que sur la mer dans un navire neuf ».
Jean Delumeau, La peur en Occident : XIV°-XVIII® siecles, Paris, Fayard, 1978, p. 31.

3 A. Thomazi, Histoire de la péche des dges de pierre a nos jours, Paris, Payot, 1947, p. 363.
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que de cette activité au XVI° siecle, il ne serait pas étonnant de constater que les di-
vers gouvernements de 1’époque se soient pliés aux exigences des producteurs
d’huile et de morue. On pourrait également étudier le processus d’acculturation qui a
pu résulter du contact entre les Autochtones et les Européens, tant en Amérique
qu’en Europe. L’intérét suscité par le projet de Red Bay pourrait activer la recherche
dans d’autres pays comme 1’ Angleterre, la France, I’Espagne et les Pays Bas et la
faire déboucher sur des résultats encore inespérés. Il est & souhaiter que d’autres
études viendront jeter plus de lumiere sur ce premier sieécle de notre histoire.
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Méme si la péche a la baleine remonte a |I'Antiquité, son l?,
exploitation systématique ne débute qu’au XI¢ siecle. Ce sont les
o Basques qui, les premiers, tirent parti de cette ressource de facon
4 *’] méthodique. Pendant cinq siécles, leur industrie approvisionne |} |
. I’Europe en huile et en fanons, forme de nouveaux marins et Z
y ﬂ contribue a la création d’'industries secondaires. m

Vers le milieu du XVIe sieécle, attirés par I'appat d’un gain plus
d’l | substantiel, les Basques exportent leur industrie en Amérique

du Nord. Pendant un demi-siécle, ils fréquentent le détroit n
de Belle-Isle dont les ports bourdonnent d’activité du mois
g de juin au mois de décembre. Prés de 2000 pécheurs y élisent "S
annuellement domicile, a la recherche des baleines.

sur des documents récemment découverts, |'auteur trace les
grandes lignes de la présence des Basques au Labrador, décrit les
A méthodes et la technologie de la péche a la baleine et aborde
I'aspect économique de cette industrie. Les conclusions qui se R (o
| dégagent de ce travail remettent en question I'interprétation

r.£ C'est I'aventure de ces pécheurs que raconte ce livre. S'appuyant m

traditionnelle de I'histoire du Canada au XVI¢ siécle.
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