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LA MÉDUSE

Les dessous d’un naufrage

Les survivants témoignent
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La terrible histoire d’une catastrophe annoncée





Rien de tout cela n’aurait jamais dû arriver. L’échouement de la frégate Méduse, en 1816, sur des hauts-fonds situés au large de la Mauritanie, n’a rien d’une fortune1 de mer. Et l’abandon de cent quarante-sept passagers sur un radeau incapable de les soutenir hors de l’eau n’est pas une cruauté du destin. Les seuls responsables en sont l’incompétence des uns et la mythomanie des autres, aggravées par l’esprit de classe et le fanatisme politique qui caractérisent la Seconde Restauration royaliste sous Louis XVIII. Le tableau que, trois ans plus tard, ce drame inspire au peintre Théodore Géricault suscite donc la polémique, les royalistes n’appréciant guère de voir immortalisé un des pires scandales du règne. Par ailleurs, les critiques d’art sont choqués par cette représentation réaliste de l’horreur, en même temps que déstabilisés devant une construction graphique qui échappe aux canons de l’époque. Telle est l’histoire du Radeau de la Méduse.

L’affaire commence avec les traités de Paris, qui mettent fin aux guerres napoléoniennes. Signés en 1814 et 1815, ils définissent les territoires accordés au nouveau royaume de France par les Alliés ; parmi ces dispositions figure la rétrocession de la colonie du Sénégal, alors occupée par les Anglais. Une division navale est donc dépêchée à Saint-Louis afin de prendre possession officielle des lieux, la flottille se composant de quatre bâtiments : la frégate Méduse, la corvette Echo, le brick Argus et la gabare Loire. La Méduse et la Loire servent essentiellement au transport de personnel pour la colonie et reviendront en France après avoir débarqué soldats et fonctionnaires. L’Argus restera sur place en tant que navire stationnaire, tandis que l’Echo s’en ira hydrographier les côtes du cap Vert. En fait d’hydrographie, il est surtout chargé de trouver un site où déporter des centaines de condamnés politiques, tous ceux qui pendant les Cent-Jours ont prêté allégeance à Napoléon revenu de l’île d’Elbe.


La Division navale du Sénégal

Cette mission – une traversée de 2 200 milles nautiques – ne présente pas de difficultés particulières. A ceci près cependant : après l’escale à Santa Cruz de Ténériffe, ayant franchi le cap Blanc qui marque la pointe nord-ouest de la Mauritanie, il ne faut pas faire route directe sur Saint-Louis. En effet, dans le sud du cap, le banc d’Arguin étend ses hauts-fonds très au large. Ces bancs de sable nés des jeux de la houle et des courants se déplacent sans cesse ; c’est pourquoi on sait que les cartes sont fausses et qu’il ne faut pas leur faire confiance. Les ordres donnés à Chaumareys sont clairs : après avoir reconnu le cap Blanc, la Division du Sénégal fera route au sud-sud-ouest (elle s’éloignera de la côte, donc) pendant 16 lieues (48 milles nautiques). Alors seulement elle reviendra vers la terre, qu’elle longera sans jamais cependant franchir la ligne des 100 mètres de fond.

Une difficulté supplémentaire, mais qui n’a rien de particulier pour une mission de ce genre, réside dans le fait que les quatre bâtiments supposés naviguer de conserve présentent des caractéristiques très différentes. Il faudra donc régler leurs marches respectives afin de demeurer au contact les uns des autres, ce qui n’est jamais simple.

La Méduse, une frégate, est un navire rapide quoique déclassé en tant que bâtiment de guerre. En 1815, elle avait failli connaître son heure de gloire en emportant Napoléon chercher refuge aux Etats-Unis, mais en définitive l’empereur déchu préféra se rendre aux Anglais. Cette coque de 45 mètres de long pour 12 de large a embarqué 395 personnes. L’équipage, dont dix officiers, totalise 167 hommes. S’y ajoutent 160 soldats destinés à la colonie. Le reste des passagers sont des civils : personnel administratif, scientifiques…

La corvette Echo, quoique plus petite, tient la vitesse de la Méduse parce qu’elle est bien voilée, bien réglée et moins surchargée sans doute que la frégate. Ce bâtiment a pour commandant François-Marie Cornette de Vénancourt, un marin très expérimenté et crédité d’excellents états de service. Officier au royalisme affiché, il a dû affronter une mutinerie de son équipage pendant les Cent-Jours.

La Loire, gabare construite en Inde selon des plans qualifiés d’étranges, a rejoint la division malgré l’avis défavorable émis par la direction de l’arsenal de Rochefort. Elle est d’autant plus lente que surchargée. Son commandant, Auguste-Marie Gicquel des Touches, est lui aussi un grand marin ; n’a-t-il pas connu son premier embarquement à l’âge de dix ans ? Cet officier a servi sous la Révolution et l’Empire, mais a échappé à l’épuration de la Seconde Restauration.

Gréé en brick, l’Argus est un petit bâtiment comme on en utilise à l’époque beaucoup pour le commerce, surtout au cabotage. Lors de cette traversée en flottille, sa petite taille le désavantage. Son commandant est Léon Henry de Parnajon, un marin expérimenté qui a combattu sous l’Empire.




Le chef de l’expédition, Chaumareys

Il est le commandant de la Méduse : Hugues Duroy de Chaumareys. Cet homme de cinquante-deux ans a le grade de capitaine de frégate, mais ses compétences ne sont pas à la hauteur de son rang. Ou plutôt elles ne le sont plus, puisque sa carrière, commencée en 1778, s’est interrompue pendant la Révolution.

Lorsqu’il choisit d’émigrer, Chaumareys est lieutenant de vaisseau avec des états de service honorables. Il revient en France en 1795, à l’occasion du débarquement royaliste de Quiberon, qui tourne au désastre. Capturé, Chaumareys parvient à éviter l’exécution immédiate en jurant qu’il n’est ni noble ni royaliste, expliquant qu’il s’est trouvé malgré lui sur le champ de bataille. Emprisonné à Vannes, il s’enfuit grâce à la complicité d’une jeune femme tombée amoureuse de lui, et retourne en Angleterre sur un bâtiment de la Royal Navy. Il reviendra en France en 1804 pour prendre une charge de percepteur. En 1814, à la Première Restauration, il se redécouvre des sentiments royalistes et demande à être réintégré dans la marine avec le grade de capitaine de vaisseau. Il n’obtient que celui de capitaine de frégate et le commandement de la frégate Aigrette, destinée à Saint-Pierre et Miquelon. Chaumareys embarque à Brest, mais surviennent les Cent-Jours. Le voici congédié… jusqu’au retour de Louis XVIII. C’est alors que, à force d’insistance, il obtient et sa réintégration et un commandement. Ce sera la frégate Méduse, pour conduire une division navale de quatre bâtiments à Saint-Louis du Sénégal.

Lorsqu’il prend le commandement de la Méduse, à Rochefort, Chaumareys découvre son état-major et les autres commandants de la Division navale du Sénégal. C’est à ce moment-là sans doute qu’il prend conscience de l’inconfortable situation dans laquelle il s’est mis. Cela fait vingt-cinq ans qu’il n’a pas pris la mer autrement que comme passager. De plus, jamais il n’a commandé un navire aussi important. Tandis qu’en face de lui se tiennent des marins aguerris… et pas forcément royalistes dans l’âme. Loyalistes, en revanche, ils le sont. S’il mettait en œuvre la même adresse que celle qui lui a permis de sauver sa peau lors de l’affaire de Quiberon, Chaumareys pourrait faire illusion. Il s’en remettrait alors à ses officiers et son incompétence serait prise en charge, voire occultée dans l’intérêt du navire. Mais il ne le fait pas, pour l’unique raison que ces hommes ont servi sous la République ou sous l’Empire…




Les officiers et passagers de marque sur la Méduse


Le commandant en second, dit aussi lieutenant en pied, est Joseph Reynaud. Il a combattu l’Anglais durement et ne dissimule pas ses opinions républicaines. L’antipathie réciproque qui oppose immédiatement le commandant et son premier officier empêche toute relation humaine et détériore même les relations de service.

Le second lieutenant, Jean-Baptiste Espiau, est un véritable baroudeur qui, lui aussi, a beaucoup combattu les Anglais. Il était déjà officier sur la Méduse lorsque la frégate a failli faire évader Napoléon de l’île d’Aix. Autant dire que Chaumareys aura, de toutes les façons, grand mal à trouver grâce à ses yeux.

Les trois enseignes de vaisseau embarqués, Chaudière, Lapeyrère et Maudet, appartiennent à des familles bourgeoises et tous trois ont déjà subi la captivité en Angleterre. Pour l’aristocrate Chaumareys, ils n’existent tout simplement pas. S’y ajoutent cinq aspirants : Barbotin, Bellot, Coudin, Pouthier et Rang des Adrets. Ce dernier jouera un rôle capital après l’évacuation de la Méduse, en assumant la responsabilité effective de l’embarcation du commandant.

La Méduse transporte par ailleurs le commandant et administrateur du Sénégal, Julien-Désiré Schmaltz, qu’accompagnent sa femme et sa fille. Celui qui se fait donner du « colonel » est une caricature d’aventurier. Est-il d’ascendance alsacienne ou germanique ? On ne sait de lui que ce qu’il veut bien en dire, et comme toute sa carrière s’est déroulée outre-mer – pour l’essentiel à Java –, rien n’est vérifiable. Parce que cela importera grandement dans l’affaire du radeau de la Méduse, il faut noter que l’homme se prétend ingénieur des Ponts-et-Chaussées et dit avoir servi dans l’armée coloniale hollandaise comme officier du génie. Au moment de la Première Restauration, le voici en France où il se fait intégrer dans l’armée pour assurer le commandement militaire de Basse-Terre, à la Guadeloupe. Pendant les Cent-Jours, il ne veut pas croire à l’aventure napoléonienne. Arrêté, il est embarqué sur un navire afin d’être jugé en métropole. La chance est avec lui puisqu’il y débarque en pleine Seconde Restauration… Cet homme d’entregent ne manque alors pas de faire valoir son loyalisme pour obtenir le poste de gouverneur du Sénégal, affectation doublée d’un grade de colonel. De Mme Schmaltz, il faut préciser qu’elle souffre de neurasthénie ; son état de santé influera peut-être sur certaines décisions prises par le commandant de Chaumareys.




Les autres acteurs de la tragédie à venir

Les civils se répartissent entre le personnel administratif de la colonie (comme la famille Picard dont il sera souvent question dans les récits publiés plus bas) et les membres de la Société coloniale et philanthropique du cap Vert. Cette dernière a pour but de défricher les forêts afin de lancer des plantations d’hévéa, d’indigo, de café et de coton. Parmi eux se trouvent le cartographe Alexandre Corréard, et le futur commandant du port de Saint-Louis : Antoine Richefort. Tous deux vont aussi jouer un rôle déterminant dans l’affaire de la Méduse.

Les militaires du Bataillon d’Afrique constituent une bonne partie de l’expédition : deux cent quarante-cinq hommes répartis en trois compagnies, dont deux embarquées sur la Méduse. La Loire transporte la troisième. Ils se trouvent sous les ordres du chef de bataillon Poinsignon. On constate que cette troupe évoque une soldatesque incontrôlable plus qu’un corps discipliné à l’image des grenadiers de la Garde.




La traversée commence mal

15 juin 1816. – Ayant descendu la Charente depuis Rochefort, la Division navale du Sénégal mouille en rade des Basques, près de l’île d’Aix, parée à appareiller. Le commandant se montre impatient de lever l’ancre, pour deux raisons sans doute. D’abord, il lui tarde d’affronter les responsabilités qu’il a tant souhaitées et qui maintenant l’inquiètent. Et surtout, selon les ordres du ministère de la Marine, Chaumareys doit arriver au Sénégal dans les meilleurs délais. Il s’agit de respecter un principe sanitaire selon lequel les nouveaux colons doivent débarquer le plus tôt possible avant la saison des pluies, afin de disposer d’un temps suffisant pour s’acclimater. En effet, depuis que les Européens fréquentent cette côte, ils ont observé que l’hivernage se caractérise par une hausse sensible du taux de mortalité. Hélas, cela fait déjà un mois et demi que la flottille aurait dû appareiller. Le retard provoqué par les lenteurs de l’arsenal de Rochefort risque de coûter cher à la colonie du Sénégal… Et voici que, les 15 et 16 juin, un vent contraire et fort maintient les navires au mouillage.

Le 17 au petit matin, une météo apparemment plus favorable incite Chaumareys à commander l’appareillage. Mais ce n’est pas une bonne décision : le courant de marée, contraire, oblige à mouiller l’ancre à nouveau pour attendre la renverse. Ce premier contretemps confirme les inquiétudes des officiers : le commandant de l’escadre néglige certaines règles élémentaires de la navigation. Dans les pertuis, c’est la marée qui commande… Mais ce n’est encore rien. Quelques heures plus tard, la Méduse manque de se jeter sur les hauts-fonds du plateau de Rochebonne, un danger bien connu qui guette ses proies au large, d’autant plus dangereux qu’il se trouve hors de vue de terre. A partir de ce moment, la situation de Chaumareys devient intenable. Sans doute pour se donner une contenance, il choisit d’afficher un mépris d’aristocrate pour le « petit peuple » des officiers républicains ou bonapartistes. Lesquels se trouvent tiraillés entre la discipline militaire qui les oblige à obéir et la sécurité de ce navire qui transporte quatre cents personnes !




La constitution d’un état-major officieux

Parce que nous avons choisi de publier les textes bruts écrits par les victimes de la catastrophe, et dans la mesure où l’on y observe certaines contradictions, il faut résumer ici l’odyssée de la Méduse telle que la collection des témoignages a permis de la reconstituer.

Premier acte du drame qui s’annonce, Chaumareys a confié la navigation à Espiau, le lieutenant. Cette décision met en fureur Reynaud, le second. Ce dernier se rapproche alors de Schmaltz, qui se verrait sans doute bien prendre la tête de l’expédition. Un nouvel état-major officieux est-il en train de se constituer ? C’est alors qu’apparaît un nouveau personnage : Antoine Richefort, futur commandant du port de Saint-Louis. Ce Bordelais gouailleur s’est vite fait remarquer par ses vantardises. Bientôt, nul n’ignore qu’il est un marin accompli, qu’il a été officier de port à Venise, qu’il a passé dix ans prisonnier en Angleterre, et surtout qu’il possède une connaissance parfaite des côtes de la mer Rouge et du Sénégal… Il va devenir, de fait, l’officier de navigation de la Méduse ! Plus incroyable encore, on le verra plus tard se mêler des manœuvres, imposant à l’équipage un inutile et épuisant louvoyage devant Santa Cruz de Ténériffe.

Dès ce moment, l’inquiétude se répand sur tous les ponts, dans tous les postes d’équipage et les logements de la frégate. Ce propos de Mme Dard (auteur de La Chaumière africaine, dont est extrait un des cinq témoignages cités plus bas) résume le sentiment partagé par tous : « Plusieurs officiers de marine représentèrent au capitaine qu’il était honteux de mettre sa confiance dans un inconnu, et qu’ils n’obéiraient jamais à un homme qui n’avait aucun caractère pour commander. Le capitaine méprisa ces sages représentations ; et usant de son autorité, il ordonna aux pilotes et à tout l’équipage de faire ce que commanderait Richefort. »




Chronique d’une catastrophe annoncée

Les catastrophes d’origine humaine surviennent rarement de manière subite. Elles résultent en général d’une addition de circonstances néfastes, de décisions ou d’absences de décision qui, indépendamment les unes des autres, ne devraient pas conduire à un drame, mais qui, en se succédant, aggravent la situation jusqu’à l’accident fatal. C’est bien ce qui va se passer avec la Méduse, une succession de mauvais choix techniques conduisant à l’échouement du navire, prélude à l’évacuation de ce dernier dans des conditions déplorables. Cependant, à l’origine de toutes les erreurs réside l’obsession pour Chaumareys d’arriver le plus vite possible.

Ainsi la désobéissance à l’ordre de naviguer de conserve. Le principe d’une navigation en flottille consiste à régler sa marche sur le moins rapide. Pour la frégate comme pour la corvette, cela signifie soit de naviguer sous-voilé, soit de s’arrêter à intervalles réguliers, de mettre en panne pour attendre les autres. Les deux façons de procéder présentent le même défaut : la navigation est épouvantablement inconfortable, le navire roulant bord sur bord. Or, la Méduse se trouve surpeuplée : à bord, tout le monde aspire à une traversée le moins longue possible. A commencer par Mme Schmaltz à la santé si fragile. Alors Chaumareys, vraisemblablement influencé par Schmaltz, décide de ne plus suivre ses instructions. A peine la Division navale du Sénégal sortie du golfe de Gascogne, au large du cap Finisterre, il ordonne sa dislocation : la Méduse et l’Echo filent ensemble devant ; la Loire et l’Argus suivront de loin.

C’est une grave erreur dans la mesure où l’intérêt principal de la navigation de conserve, surtout dans des zones éloignées de la civilisation, est que les navires peuvent se prêter mutuellement assistance. Lorsque, échouée sur le banc d’Arguin, la Méduse sera à deux doigts de se dégager grâce à une ancre portée au large, elle pourrait être tirée d’affaire sans grand mal par l’Argus, petit bâtiment évolutif et calant beaucoup moins d’eau que les cinq mètres de la frégate. Même la corvette l’Echo aurait pu apporter une assistance précieuse. Mais, on va le voir, à elle aussi la Méduse va fausser compagnie. Toujours dans le but d’arriver au plus vite à Saint-Louis.




L’échouement

Après avoir navigué ensemble jusqu’à reconnaître la côte d’Afrique, la Méduse et l’Echo se séparent donc pour suivre des routes complètement différentes. Et les incompétences nautiques réunies de Chaumareys et de Richefort apparaissent dans toute leur énormité, stupéfiante. Comme on l’a vu, le chef de la Division du Sénégal a reçu des ordres de route très précis afin de contourner le banc d’Arguin. L’Echo, dont les officiers tiennent une navigation précise, les suit scrupuleusement. Sur la Méduse, le commandant désireux de « faire de la route » a tendance à surestimer sa vitesse, ce qui le conduit à tenir une estime résolument optimiste. Il est encouragé en cela par le gouverneur Schmaltz et sûrement conforté par le « pilote » Richefort : eux aussi aspirent à voir Saint-Louis… Aussi, après le cap Blanc, alors que, conformément aux ordres, la corvette prend une route qui la maintient au large, la frégate prend un cap supposé être celui du port de destination. Et file droit sur le banc d’Arguin !

En fait, il est possible que Chaumareys n’ait pas désobéi aux ordres, mais que les « navigateurs » de la Méduse se soient trompés sur l’identification du cap Blanc. Les habitués des côtes mauritaniennes le savent bien : la visibilité, le long du Sahara, est la plupart du temps réduite, ce qui augmente considérablement les risques d’erreur dans l’interprétation du paysage. Désobéissance aux instructions de route ou erreur de navigation, le résultat reste le même : la frégate fait route vers la terre trop tôt, beaucoup trop tôt.

Le soir où, sur la dunette de la Méduse, on voit la corvette l’Echo poursuivre sa route vers le large tout en lançant des signaux lumineux insistants, le comportement des navigateurs a de quoi étonner. Comme l’écrit Corréard dans son récit : « Alors l’Echo, voyant notre entêtement, nous abandonna, et nous la perdîmes de vue pour toujours. En cette occasion, on ne peut s’empêcher de reconnaître que la conduite de l’officier de quart fut extrêmement répréhensible. M. Savigny était sur le pont où il resta une partie de la nuit ; il eut tout le loisir de s’apercevoir de la négligence de cet officier, qui ne daigna pas même répondre aux signaux de l’Echo. » De cette attitude, certains ont déduit que l’état-major en titre du bâtiment avait abdiqué devant la confiance absolue accordée à Richefort par Chaumareys, et décidé de laisser faire, même s’ils savaient que le pire était à craindre. Il est plus vraisemblable qu’à ce moment-là, ils n’étaient même plus dans la possibilité de communiquer avec leur commandant parce que Chaumareys refusait catégoriquement de les entendre.

L’incroyable est que, pendant toute la matinée du lendemain, des signes évidents de la proximité de hauts-fonds apparaissent les uns après les autres. L’eau prend une couleur nouvelle : son bleu profond s’éclaircit et évolue vers le vert sous l’effet du sable qui s’y trouve en suspension ; des algues flottent à la surface de l’eau ; les poissons sont visibles… Sur la dunette, on s’alarme, mais Richefort, imposant son point de vue de « pilote de la côte sénégalaise », réfute tout danger. Sans doute s’enferme-t-il dans une posture de déni ? En tout cas, on attend longtemps avant d’informer le commandant de la situation et d’entreprendre un sondage. Lorsque le cap enfin est modifié, le destin de la Méduse est déjà scellé : bientôt, la frégate se pose sur un banc de sable.




Panique à bord

Dès lors, on n’entendra plus parler de Richefort… Dans un premier temps, les officiers ne s’inquiètent pas. Même si l’échouement est survenu à marée haute, la mer est calme, et l’on sait que les prochaines pleines mers monteront plus haut. Cela n’empêche que, pour avoir une chance de remettre le navire à flot, il faut l’alléger. En pareil cas, le plus efficace et le plus rapide est en principe de précipiter les canons à la mer. Mais le commandant s’y refuse. Il existe aussi à bord une lourde cargaison de farine. Cette fois, c’est le gouverneur du Sénégal qui exige de la conserver. Peut-être a-t-il envisagé d’en faire commerce ? Alors on met en perce les barriques d’eau douce : elles se déversent dans les cales, que l’équipage pompe. Cette eau fera gravement défaut plus tard… Ensuite, comme le racontent les témoins, diverses tentatives sont menées pour dégager le navire en le déhalant sur une ancre portée au large. C’est là que la présence d’un autre navire aurait tout changé. Hélas…

Pendant ce temps, la Méduse devient le théâtre d’un déchaînement de folie. Dès l’instant où la situation se révèle, toute discipline disparaît chez les militaires. Quelques heures à peine après l’échouement, la liberté de cambuse est décrétée de fait ; on s’enivre, on met au pillage les effets des passagers, y compris ceux des officiers… Comment se fait-il que la hiérarchie ne sévisse pas ? La Méduse est encore intacte, mais la cohésion humaine est déjà menacée. Aucun signe de danger véritable n’est encore apparu que l’égoïsme prévaut sur tout autre sentiment.




Le radeau et le plan secret d’évacuation

Il reste cependant assez de discipline dans l’équipage pour mener à bien une opération qui pourrait remettre le navire à flot. Elle consiste à démonter les éléments qui constituent la mâture haute, afin de construire un radeau sur lequel sera transféré le chargement du navire. C’est Schmaltz qui conçoit cette « machine2 », et les gréeurs mettent tout leur savoir-faire au service de l’assemblage d’une plate-forme longue de 20 mètres pour 7 de large. Dans le même temps, les manœuvres se succèdent pour tenter de déhaler la Méduse vers l’eau profonde. En même temps, sans doute devant les espoirs de plus en plus faibles de sauver le navire, Chaumareys et Schmaltz conçoivent un plan d’évacuation du navire… qu’ils gardent secret. Car ils doivent se rendre à l’évidence : les embarcations de la Méduse ne permettent pas d’embarquer plus de 250 personnes. Le commandant propose d’établir une navette avec la terre, qui n’est pas très éloignée. En deux voyages, il serait facile d’évacuer tout le navire. Aujourd’hui, on peut considérer ce plan comme raisonnable à quelques réserves près : le débarquement et le rembarquement sur la plage auraient été acrobatiques à cause des rouleaux ; et il n’était pas évident que l’embarcation aurait su, au retour, retrouver la Méduse.

Mais voici que la mer forcit. La frégate est poussée sur le haut-fond. Son gouvernail se décroche. Il commence à défoncer l’arrière de la coque. Il devient urgent d’évacuer le navire, et le temps manque désormais pour déposer les passagers à terre en deux voyages. Un nouveau plan est décidé. Les personnes qui ne trouveront pas place dans la drome embarqueront sur le radeau, que les embarcations prendront en remorque.

En prenant cette décision, Chaumareys et Schmaltz savent-ils bien ce qu’ils font ? Existe-t-il un autre choix possible ? Lorsque plus de cent personnes seront montées sur le radeau, les passagers installés au milieu de la plateforme auront de l’eau jusqu’aux chevilles, et ceux qui se trouvent sur les bords, jusqu’à mi-cuisse voire jusqu’à la taille. De fait, un radeau construit au moyen d’éléments de mâture flotte très mal. Le bois est une matière dense. Ce qui porte un bateau sur l’eau, c’est la carène formée par l’assemblage de pièces de bois, le volume d’air qu’elle détermine. L’ensemble des pièces de bois assemblées pour constituer un radeau n’a pas plus de portance que chacun des éléments qui le composent. Or les tonneaux de farine ont finalement été jetés à l’eau ! Si on les avait vidés et fixés à la plate-forme, ils en auraient grandement augmenté la flottabilité.

Un autre problème apparaît tout de suite. A l’origine conçu pour porter des marchandises volumineuses, le radeau n’a pas été doté d’un plancher. Or, les amarrages reliant les pièces de mâture entre elles ont forcément une certaine souplesse. Dans la houle, la plateforme ondule et travaille en tous sens. Des espaces s’ouvrent et se referment entre les espars, qui fonctionnent comme les mâchoires d’autant de pièges. Malheur à qui glisse, il sera broyé quelques instants plus tard.




Une reconstitution pour comprendre

En 2014, pour la célébration du bicentenaire, la chaîne de télévision Arte a produit un film sur l’affaire de la Méduse. A cette occasion, une réplique du radeau a été construite sous la direction de Philippe Mathieu, administrateur du musée de la Marine de Rochefort. Cette réplique3, toujours exposée, mérite à elle seule le déplacement. « Il en résulte, dit Philippe Mathieu, une sorte de catamaran qui flotterait à l’envers, les deux coques tournées vers le ciel. » On s’étonne de cette conception de prime abord absurde puisque la plateforme s’en trouve immergée… Philippe Mathieu précise que la reconstitution a justement permis de comprendre qu’à l’origine, le radeau était bien destiné à recevoir la cargaison : caisses et futailles devaient se trouver maintenues par les éléments de mâture positionnés de chaque côté, pour servir de rambardes sur toute la longueur du radeau. Il aurait été passionnant, une fois ce radeau mis à l’eau, de voir comment cent cinquante personnes pouvaient s’y tenir… Sollicités, tous les clubs de plongée de la région ont répondu présent. Malheureusement, les Affaires maritimes n’ont pas donné leur autorisation, aussi ne peut-on que faire confiance aux témoignages des survivants.




Chacun pour soi : le radeau est abandonné

Le plan retenu consiste, on l’a vu, à faire remorquer le radeau par les canots de la frégate. Mais une fois les 1474 hommes embarqués, dès que le convoi essaie de se mettre en route, la manœuvre se révèle impossible. Certes, les embarcations elles-mêmes connaissent de sérieuses difficultés, car elles sont loin de posséder le nombre d’avirons prévu pour leur armement. Sous voile, des problèmes de manœuvres sont apparus, si bien qu’on ne peut affirmer que de réels essais de remorquage aient été tentés.

Des embarcations bien armées sous un commandement efficace auraient-elles pu prendre le radeau en remorque ? La reconstitution du radeau, deux siècles après le drame, a apporté une réponse sans appel : « Les essais de remorquage de la réplique ont mis en évidence que la machine constituait une véritable ancre flottante, impossible à manœuvrer. » Philippe Mathieu ajoute : « La reconstitution du radeau nous a aussi permis de comprendre que les deux espars disposés en pointe à une de ses extrémités n’étaient pas une forme d’étrave, comme on l’a beaucoup dit. Nous nous sommes rendu compte que ces deux pièces pouvaient se relever à la manière d’une bigue. Sans doute pour servir de support à une voile carrée ? »

Les témoignages réunis dans cet ouvrage racontent le détail des événements survenus sur les embarcations et sur le radeau. Passons donc au bilan chiffré tel qu’il fut établi après la catastrophe. Un chiffre en donne la dimension dramatique : 132 morts sur les 147 hommes embarqués sur le radeau, pour la plupart des soldats. Des 15 survivants récupérés, 5 décéderont quelques jours plus tard. Sur la frégate que 17 hommes avaient refusé de quitter, on ne retrouvera que 3 survivants. Et il faut ajouter encore 11 morts parmi ceux qui arrivèrent à Port-Louis après que leurs canots eurent touché terre dans le désert de Mauritanie. On en arrive donc à un total de 162 victimes de l’échouement de la Méduse. Encore ne sont pas comptabilisés ici les décès survenus dans les semaines et les mois suivants.




L’odyssée des naufragés

Pour comprendre la suite des événements après l’abandon de la Méduse, le plus sûr est de se référer au récit de l’aspirant Rang des Adrets – connu sous le pseudonyme de Sander Rang. On y retrouve en effet le détail des embarcations qui ont emporté équipage et passagers, sachant que le radeau a accueilli les militaires et les ouvriers de la Société coloniale et philanthropique du cap Vert, plus le commandant en titre qui était un simple aspirant (Coudin), l’aide-chirurgien Savigny, le secrétaire du gouverneur Griffon et le géomètre Corréard.

Côté embarcations, on distingue : la chaloupe commandée par Espiau, le grand canot commandé par Reynaud et transportant Schmaltz, le canot du commandant qui transporte Chaumareys mais dont Rang des Adrets assume la responsabilité effective, le canot major commandé par Lapeyrère, le canot du Sénégal (embarcation n’appartenant pas à la drome de la Méduse, et destinée au service du port de Saint-Louis), et la yole, confiée à… Richefort.

Le grand canot et le canot du commandant, qui emportent l’un Schmaltz et l’autre Chaumareys, filent droit sur Saint-Louis où ils arrivent les premiers… La chaloupe, qui est la plus chargée des embarcations (88 personnes : plus de deux fois plus que les autres) accoste au cap Mirick où elle débarque 63 personnes qui se mettent en marche pour longer la côte. Elle repart ensuite pour Portendick où elle retrouve le canot major, le canot du Sénégal et la yole. Finalement, toutes les embarcations feront terre, leurs occupants formant une caravane pour marcher jusqu’à Saint-Louis.




A Saint-Louis du Sénégal

On imagine l’arrivée pitoyable du canot du commandant, qui trouve au mouillage le brick Argus et la corvette Echo. Nous sommes le 9 juillet. Schmaltz donne l’ordre au commandant en second de la Méduse, Reynaud, d’embarquer sur l’Argus pour aller au secours du radeau. Ce dernier le trouvera le 17 juillet. Quel choc pour l’officier lorsqu’il constate que, de la foule laissée à bord, il ne reste que quelques survivants ! Un autre suit… Affinant le réglage de sa longue-vue, il n’en croit sûrement pas ses yeux lorsqu’il découvre, suspendus dans le gréement du petit mât, des lambeaux de chair dont l’origine ne fait aucun doute. Du cannibalisme dans la marine française ? Les preuves en sont évidentes ; impossible de les cacher. Le rapport qui atterrira sur les bureaux du ministre dans les semaines suivantes en fait donc état. Un scandale se prépare, mais personne ne soupçonne les dimensions qu’il va prendre.

En tant que chirurgien de la marine, le rescapé du radeau Savigny est sommé de s’expliquer. Ce qu’il fait dans un rapport destiné aux autorités maritimes, où il met en évidence les responsabilités de ceux qui ont abandonné 147 hommes en pleine mer, les conduisant à s’entre-massacrer, puis à s’entre-dévorer. Mais ce document interne va faire l’objet d’une fuite et se transformer en arme politique, au moment même où une crise de gouvernement menace de déclencher une guerre civile.




Un contexte politique explosif

Ce qu’on va désormais appeler l’affaire de la Méduse intervient, on l’a vu, en pleine Seconde Restauration. C’est une période terrible qui suit les Cent-Jours ; tous ceux, militaires et fonctionnaires notamment, qui ont collaboré avec le régime de Napoléon revenu de l’île d’Elbe le payent très cher. A la remise au pas de l’armée et de l’administration s’ajoutent les violences criminelles dont se rendent coupables des royalistes : on estime aujourd’hui que la Terreur blanche a fait près de cinq cents morts. Ce mouvement sanglant inquiète les troupes d’occupation anglaises et russes qui craignent que les excès de la vengeance n’aient pour conséquence un soulèvement de la partie du peuple français restée proche des aspirations républicaines – une guerre civile… une seconde Révolution, en quelque sorte. Le risque est d’autant plus élevé que la nouvelle chambre des députés se compose de trois cent cinquante « ultras », comme on appelle ces tenants d’un ordre aristocratique dur, dont le souhait affiché est de revenir à une société de privilèges, d’avant la Révolution. Face à eux siègent quarante-huit « libéraux ». Pour freiner les excès prévisibles d’une telle assemblée, Louis XVIII a composé un gouvernement dans lequel les « libéraux » sont représentés de manière significative. Le risque de crise est permanent. Finalement, le 5 septembre 1816, Louis XVI proclame la dissolution de la Chambre.

Or, trois jours auparavant, le 2 septembre, la corvette l’Echo est de retour à Brest, porteuse de la terrible nouvelle, immédiatement transmise au ministère de la Marine via le télégraphe de Chappe. Le 8 septembre, le Journal des débats passe la brève suivante : « La frégate la Méduse s’est perdue le 2 juillet, à 3 heures du soir, sur le banc d’Arguin, à vingt lieues du cap Blanc. Six chaloupes et canots de la Méduse ont sauvé une grande partie de son équipage et de ses passagers. De cent cinquante hommes qui comptaient se sauver sur un radeau, il en a péri cent cinq. » Comme on le voit, l’ampleur du drame est minimisée, ce qui n’empêchera pas le scandale. La nouvelle, en effet, vient encore compliquer la situation des ministres dont chacun se demande ce qu’il adviendra de lui une fois une nouvelle Chambre constituée. C’est le cas du jeune (trente-six ans) libéral Elie Decazes, ministre de la Police ; et du vieil (soixante-sept ans) ultra le vicomte du Bouchage, ministre de la Marine.

Decazes – en premier flic de France – sait tout, et notamment que le commandant de la Méduse, Chaumareys, a été imposé par Bouchage contre l’avis de beaucoup d’autres qui proposaient des officiers plus légitimes. Grâce à ses agents, il va apprendre bientôt l’existence du rapport rédigé par Savigny, et en obtenir une copie. Ce texte sera publié dans le Journal des Débats du 13 septembre, en illustration des excès provoqués par les ultras comme Bouchage. Quelques mois plus tard, le ministre de la Marine démissionne… Conséquence : il n’y a plus personne pour couvrir le commandant de la Méduse.




Que sont devenus les responsables… et leurs victimes ?

Le gouverneur Schmaltz et le « pilote » Richefort, qui sont à l’origine de l’échouement de la frégate, n’ont aucune raison d’être inquiétés par la justice. Quels que soient les avis dont il s’entoure, y compris celui du pilote qui lui est imposé lorsqu’il entre dans un port, le seul responsable d’un navire reste son commandant. Et si un commandant perd son navire, il est forcément convoqué devant un tribunal. Comme la Méduse est un bâtiment de guerre, Chaumareys passe devant un conseil de guerre. L’affaire est sérieuse, l’officier risquant la peine capitale.

Dès son arrivée à Rochefort, à la fin décembre 1816, le commandant est arrêté, ce dont il s’étonne. A l’évidence, Hugues Duroy de Chaumareys ne mesure pas la gravité de son cas. Il doit répondre de l’échouement de son bâtiment, que lui-même a abandonné alors que des hommes se trouvaient encore à bord – un abandon puni par la peine de mort… auquel s’ajoute celui du radeau par les canots de la Méduse.

Le procès se déroule du 24 février au 3 mars 1817 dans la grand-chambre du navire amiral, au mouillage sur la Charente. Chaumareys se défend avec efficacité, au point qu’échappant à la peine de mort, il est seulement condamné à trois ans d’emprisonnement militaire, sans compter la radiation de la marine ainsi que des ordres de la Légion d’honneur et de Saint-Louis. Jusqu’à sa mort, en 1841, le commandant déchu souffrira surtout d’avoir perdu ses décorations…

Par opposition à la mansuétude dont bénéficia Hugues de Chaumareys, le destin d’Alexandre Corréard paraît bien injuste. Parti pour le Sénégal au service de l’Etat, embarqué volontairement sur le radeau afin de ne pas abandonner ses hommes, il demande à reprendre du service, ce qui lui est refusé sans explication. L’ingénieur cartographe comprend vite qu’il a été un témoin gênant. Pour s’assurer quelques subsides en plus d’apporter son témoignage sur une affaire honteuse, il rédige avec Savigny un récit complet du drame de la Méduse, qu’il publie en avril 1817, juste après la condamnation de Chaumareys. Pour ce faire, il ouvre une librairie (c’est-à-dire, selon la terminologie de l’époque, une maison d’édition) à Paris, au Palais-Royal. Dès lors, l’administration et la police ne cessent plus de le harceler. Obstiné ou naïf, il se débat, publie des pamphlets, des textes jugés séditieux. Il finira par faire de la prison.




La Méduse inspire un peintre ambitieux

Lorsqu’il se met en quête d’un sujet pour une toile à présenter au Salon de peinture et de sculpture de 1819, Théodore Géricault a vingt-six ans. Son propos est de présenter un tableau qui ne laisse personne indifférent, un chef-d’œuvre sur lequel asseoir sa réputation. En novembre 1817, au retour d’un voyage d’un an en Italie, il découvre le récit de Corréard et Savigny – le succès du livre sorti au printemps précédent ne se dément pas, preuve que l’émotion suscitée par le naufrage survenu deux ans auparavant reste vive. Géricault tient son sujet ! Il comprend aussitôt que, pour répondre à ses ambitions, l’œuvre devra être crédible ; il s’impose en conséquence le plus violent réalisme, et emploie les grands moyens pour l’atteindre.

Curieusement, aujourd’hui, les visiteurs qui découvrent le tableau au musée du Louvre n’ont pour beaucoup qu’une vague connaissance de l’événement qui l’a inspiré. Dans le chef-d’œuvre de Géricault, ils ne voient qu’une allégorie comme la peinture du XIXe siècle en a tant produit. Son titre initial, Scène d’un naufrage, conforte d’ailleurs l’hypothèse d’une approche purement artistique. Pourtant, on peut aussi bien analyser Le Radeau de la Méduse (c’est son titre définitif) sous son aspect documentaire. En effet, pour représenter son radeau, Géricault a commencé par rencontrer des survivants du naufrage. Dès la fin du mois de novembre 1817, il rend visite à Alexandre Corréard et Henri Savigny. Mieux, il les croque, trace sur le papier les esquisses qui lui permettront de les faire figurer sur son tableau – Corréard dans la partie centrale du tableau, pointant de la main gauche le navire salvateur ; Savigny plus bas, le visage livide.




Un souci de vérité sans compromission

Corréard et Savigny mettent Géricault en rapport avec mieux qu’un simple survivant, un acteur capital dans l’histoire du radeau. Valéry Touche-Lavillette, charpentier de marine, a participé à l’assemblage de la machine conçue par Schmaltz. Il construit pour le peintre un fidèle modèle réduit du radeau. Sur cette maquette, Géricault positionne des figurines de cire ; il lui faut en effet composer une scène extrêmement élaborée dans laquelle, sur un espace très réduit, quinze personnages emmêlent leurs corps dans des postures qui illustrent pour les uns l’ultime relâchement qui précède le passage de vie à trépas, pour les autres l’espoir soudain du salut. Quant aux physionomies, au rendu des chairs, Géricault, que rien n’arrête, prend contact avec l’hôpital Beaujon. Il obtient l’autorisation de fréquenter les mouroirs où il saisit l’image de la mort sur les visages d’agonisants ; on lui procure des morceaux de cadavres d’après lesquels il fait des études de teints blêmes. L’artiste s’accorde d’autant moins le droit à l’approximation que le tableau est conçu de telle sorte que le spectateur le contemple comme si lui-même se trouvait sur la partie extérieure du radeau. Le même souci de réalisme le pousse à se rendre au Havre pour réaliser quelques études de ciel.

Le jeu sophistiqué des perspectives et les dimensions des personnages donnent ainsi l’impression d’une représentation grandeur nature. Les dimensions du tableau (7,16 mètres sur 4,91 mètres de haut) sont celles de la partie centrale du vrai radeau, que les derniers survivants avaient surhaussée à l’aide de pièces prises sur les bords de la machine.

S’il a décidé de son sujet – l’histoire du radeau de la Méduse –, Géricault doit encore déterminer quel épisode en sera le plus révélateur. Après avoir hésité entre un massacre entre naufragés et une scène d’anthropophagie, il opte pour ce moment riche en symboles : entre deux vagues déferlantes, on repère une voile à l’horizon.

Pour traduire l’intensité du moment, le peintre élabore une composition qui, à l’époque, étonne et demeure incomprise. Ecartant la symétrie traditionnelle et l’équilibre qu’elle induit, il conçoit une construction dynamique en avance de quelques dizaines d’années sur son temps. Aujourd’hui, dans Le Radeau de la Méduse, on décrypte les règles classiques de composition des photographies d’action, images qui se lisent de gauche à droite selon une diagonale ascendante. Du coin gauche inférieur, une ligne monte vers le coin droit supérieur, ligne constituée par des formes géométriques et des couleurs. Cette diagonale correspond exactement à la bissectrice de l’angle formé par les jambes du mourant. Elle s’inscrit tout aussi précisément dans le torse du même homme, et se poursuit le long des bras tendus de deux autres personnages dont celui de droite, le plus haut, vise un point sur l’horizon. Fixe-t-on son avant-bras et sa main ? On repère aussitôt, de part et d’autre, deux autres personnages désignant le même point. Il faut faire un effort pour identifier ce qui est ainsi montré : les voiles d’un navire.

Une fois la construction géométrique identifiée, on note qu’un code de couleur la renforce, où domine le blanc des chairs et des linges mis en évidence par un éclairage cru.




Le second scandale de la Méduse


Cette démarche graphique serait seulement adroite si elle ne servait pas de support à un message fort qui la rend extraordinairement pertinente.

La partie inférieure de la diagonale illustre le désespoir de l’ignorance, avec ce quasi-cadavre nu sur lequel veille un homme au regard tragique. Le personnage dont le visage occupe l’exact milieu de la diagonale et donc le centre du tableau est une représentation de l’espoir incrédule ; il s’agit de Savigny. Ses voisins immédiats ont leur attention tendue vers un possible salut matérialisé par les chiffons agités par les deux hommes placés le plus en haut, à droite, juchés sur des tonneaux. Ce qui n’empêche que Géricault entretient un suspense lui aussi réaliste. On sait qu’en effet le navire salvateur apparut, disparut, avant de réapparaître. Aussi remarque-t-on que, s’il fait route vers la droite du tableau, le radeau part dans le sens contraire, poussé par sa voile carrée bien gonflée, et emporté par la masse écumeuse d’une vague déferlante. Un autre corps nu, qui présente toutes les apparences d’un cadavre, est lui aussi orienté en diagonale, mais du bas à droite vers le haut à gauche, et oriente ainsi l’œil du spectateur vers le centre de cette voile. Deux forces s’opposent, l’espoir et le désespoir ; Géricault nous rappelle qu’en ce moment précis nul ne sait lequel l’emportera.

Cette toile révolutionnaire déclenche le second scandale de la Méduse. Celui-ci tient à des raisons artistiques, étant entendu que, depuis 1789, les canons de l’art suivent de près l’esprit politique du moment. Sous l’Empire, les peintres se sont laissé inspirer par l’Antiquité ; avec la Restauration, les sujets religieux prennent le pas. Scène d’un naufrage va pour le moins à contre-courant. Ce qui n’empêche que le tableau frappe les esprits et vaut même à son auteur quelque considération, mais si discrète… Un jury doit choisir deux œuvres susceptibles de recevoir le prix attribué au meilleur tableau du Salon ; Géricault est classé en onzième position et, peu après le Salon, il reçoit une commande officielle pour une… Notre-Dame des Sept Douleurs. Géricault transmettra la commande à son ami Eugène Delacroix5.




Géricault, reconnu par la critique londonienne

En fait, c’est l’Angleterre qui, la première, rend à Géricault l’hommage qu’il mérite. L’essayiste et historien anglais Jonathan Miles6 raconte comment un certain William Bullock, entrepreneur de spectacles à Londres, au cours d’une visite du Salon, imagine utiliser à son profit le tableau décrié. Dans son London Museum de Bond Street, il organise des expositions spectaculaires : reconstitution de milieux naturels exotiques ; présentation d’objets mythiques comme la voiture utilisée par Napoléon pendant la campagne de Russie ; exposition de tableaux réalistes de grande dimension… Bullock pense que Scène d’un naufrage y a sa place. Il propose de prendre en charge les frais de l’exposition, d’offrir un tiers des profits à Géricault, et finance une traduction en anglais du récit de Corréard et Savigny. Le Royal Coburg Theater, situé près de l’actuelle Waterloo Station, anticipe le succès de l’exposition en montant une pièce intitulée Shipwreck of the Medusa, or the Fatal Raft ! A Drama in Three Acts.

Pari réussi : la foule se presse pour contempler comme si elle se trouvait à bord le fameux radeau. Et si l’opération est sans conteste commerciale, elle n’empêche pas que les critiques d’art britanniques voient ce que leurs homologues français ont dédaigné. On lit dans le Morning Post : « Cette œuvre dépasse de loin tout ce que nous avons vu de l’école à laquelle elle appartient. » Dans The Times : « L’expression est énergique, authentique et pathétique. » Surtout, la London Library Gazette – Journal of Belles Lettres prend l’exact contre-pied des critiques parisiens : « La morgue a fait l’objet, semble-t-il, d’une étude attentive pour autant qu’elle n’éveillait pas l’horreur […]. D’une main audacieuse, l’artiste a dévoilé ces horreurs dans le détail, avec la sévérité d’un Michel-Ange et les ténèbres d’un Caravage. » Jonathan Miles précise que, lorsque l’exposition du London Museum ferme, « la part des bénéfices qui revient à Géricault se situe entre 17 000 et 20 000 francs, soit trois à quatre fois la somme que le gouvernement français aurait offerte pour une toile aussi vaste ». C’est seulement à la mort de Géricault, en 1824, lorsque ses œuvres seront mises en vente, que le fameux tableau, désormais baptisé Radeau de la Méduse, entrera au Louvre.

La critique anglaise apporte un éclairage intéressant sur le rejet dont le chef-d’œuvre a été la victime lors du Salon de 1819. Etait-ce bien pour son audace picturale que Géricault choquait ? N’était-ce pas plutôt pour son message politique gênant ? Le tableau en effet agissait comme un miroir crûment présenté à la Restauration, phénomène que Jules Michelet décrira dans son oraison funèbre à l’artiste : « Géricault peignit le naufrage de la France, ce radeau sans espoir, où elle flottait, faisant signe aux vagues, au vide, ne voyant nul secours… C’est la France elle-même, c’est notre société tout entière qu’il embarqua sur ce radeau de la Méduse… Image si cruellement vraie que l’original refusa de se reconnaître. »

Si l’affaire de la Méduse occupe aujourd’hui une telle place dans la mémoire collective, ce n’est pas seulement grâce au tableau de Théodore Géricault, mais aussi à cause de ses pastiches dont le plus fameux est celui de Goscinny et Uderzo dans Astérix légionnaire. Avec Les Copains d’abord, Georges Brassens a lui aussi sa part de responsabilité.

Il faut également citer les historiens qui se sont passionnés pour l’affaire, notamment l’archéologue Jean-Yves Blot qui, en décembre 1980, a retrouvé l’épave de la Méduse, et ceux qui ont permis la reconstitution du radeau évoquée précédemment, visible dans la cour du musée de la Marine de Rochefort. Pour le plaisir de l’anecdote, signalons que la marine nationale a baptisé onze bâtiments du nom de Méduse. S’il s’agissait pour elle de conjurer le sort, le résultat n’est pas probant, puisque six d’entre eux ont fait naufrage…




Les textes publiés dans cet ouvrage

Dans La Méduse – Les dessous d’un naufrage, nous avons réuni cinq témoignages écrits par des survivants, dont le destin a voulu qu’ils subissent le drame dans des circonstances différentes.

Le plus important est celui de Corréard et Savigny. D’abord parce qu’ils étaient embarqués sur le radeau, ensuite parce que c’est ce texte qui déclencha le scandale, encourageant d’autres victimes à témoigner à leur tour.

Le texte du capitaine Dupont, un des soldats qui se trouvaient sur le radeau, apporte ainsi un contrepoint intéressant. Avec le témoignage de Sander Rang, pseudonyme de l’aspirant Rang des Adrets, on suit la navigation des deux embarcations qui transportèrent d’une traite le commandant de Chaumareys et le gouverneur Schmaltz à Saint-Louis. Enfin, l’histoire des passagers qui atteignirent le Sénégal à pied en longeant la côte est connue par les récits de Mme Dard et de l’ingénieur Brédif.

Bien entendu, ces textes montrent des différences d’appréciation quant aux événements et aux personnalités concernées. On les lira comme les témoignages bruts de personnes qui, faute d’avoir accès aux informations nécessaires, ne pouvaient pas tout comprendre de ce qui se passait. Il ne faut pas oublier non plus que, dans cette épouvantable histoire, chacun, à un moment ou à un autre, a pu céder à des faiblesses qu’il se reprocherait par la suite. On n’est donc pas obligé de croire à l’entière sincérité des auteurs.

A cet égard, il existe un autre témoignage connu : celui de Paulin d’Anglas de Praviel, lieutenant dans le Bataillon du Sénégal. En 1858, il publie Scènes d’un naufrage ou La Méduse. Nouvelle et dernière relation du naufrage de la Méduse, exprimant dans son avant-propos le désir de « faire connaître à [s]es enfants, à [s]es amis, ainsi qu’à [s]es concitoyens, des faits aussi étrangement défigurés ». Il y accuse Corréard de s’être installé rapidement sur le radeau afin de se ménager une place confortable. Quant à lui, chargé de veiller à l’embarquement des soldats, il est monté à bord le dernier. Constatant qu’à l’extrémité où il avait trouvé place, il était pour ainsi dire submergé par les vagues, il est reparti à la nage vers la frégate. C’est ainsi qu’il a pu monter sur l’embarcation commandée par Espiau, partageant ensuite le destin des naufragés qui ont marché jusqu’à Port-Louis. Son témoignage n’ajoute rien à ceux de Mme Dard et de l’ingénieur Brédif ; c’est pourquoi nous ne le citons pas, d’autant que sa lourde insistance pour renouveler sa confiance envers la hiérarchie le décrédibilise : l’auteur explique ainsi que les embarcations n’ont pas abandonné le radeau mais que les lignes de remorque ont cassé – ce qui est faux – et il affirme naïvement : « Monsieur Schemaltz7 [sic] est un homme d’honneur incapable de dire un mensonge. » Ce loyalisme excessif ne serait-il pas une façon de faire oublier que le lieutenant d’Anglas de Praviel a abandonné les hommes qu’il était supposé encadrer ? Ce que ceux-ci n’ont pas oublié, comme on le verra dans le récit de Corréard…
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