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Préface


À l’heure où la France est confrontée à de nombreux défis qui mêlent de façon particulièrement complexe l’économie et la géopolitique, les océans sont plus que jamais un enjeu : un enjeu de puissance et de prospérité pour les pays qui, comme le nôtre, compte un des plus grands domaines maritimes au monde ; un enjeu de biodiversité, indispensable à la lutte contre le réchauffement climatique et à la préservation de nos ressources ; un enjeu de sécurité dès lors que nous prenons conscience qu’avec 80 % des échanges internationaux qui transitent par la mer, elle fonctionne comme un métabolisme sensible qui assure à chaque organe les conditions de sa vitalité.

Comme par le passé, notre quotidien et notre avenir passent par la mer…

Nous comprenons alors combien notre souveraineté est d’abord corrélée à notre maîtrise des océans : quelle nation pourrait rester sereine sans que ses ports, ses côtes, ses routes maritimes ou ses outre-mer soient protégés ? Cette maîtrise existe d’abord par notre puissance navale. Elle doit être à la fois dissuasive, opérationnelle et suffisamment diversifiée pour faire face à une palette de risques toujours plus ouverte.

En nous embarquant dans la fantastique saga de la marine française, d’Aboukir à la mer de Corail, en passant par la bataille de l’Atlantique, le général Lanata livre un récit haletant, chronologique et documenté, des grandes étapes de notre flotte et des combats de ses marins. À la différence d’un historien « académique », nous ressentons à la lecture de son ouvrage la contemporanéité des enjeux, l’acuité des décisions stratégiques et la vibration des combats, que seules sa grande expérience du commandement et une sensibilité particulière à la géopolitique peuvent transmettre. En mettant en avant les multiples renaissances de la marine française – comme la pertinence des choix politiques, plus ou moins bons selon les périodes et les régimes –, l’auteur adresse également un message sur notre capacité à anticiper les enjeux et à adapter les moyens nécessaires à la défense de notre souveraineté en mer.

Sachant que l’état du ciel est intimement lié à celui des océans par les effets de l’évaporation, conscient que l’observation de la mer est aussi belle vue du ciel qu’à la surface de l’eau, sachant enfin qu’une île – la Corse – est le port d’attache de Vincent Lanata, on trouve là trois explications à ce qu’un aviateur puisse, avec autant de passion et de talent, enfiler le costume d’un marin et d’un historien. L’aéronavale n’est sans doute pas étrangère à cette conviction bien ancrée que ciel et mer sont complémentaires pour déployer avec efficacité une puissance militaire qu’aviateurs et marins partagent solidairement…

Enfin, ce livre rappelle à notre mémoire les noms de beaucoup de ceux qui ont fait l’histoire de la marine française, qu’ils soient amiraux, corsaires, ingénieurs ou simples matelots, ils ont, par leur courage et leur sacrifice, participé d’un idéal et d’un projet que la mer nous permet d’atteindre…

Bonne lecture et bon vent.



Jean-Christophe FROMANTIN.





Avant-propos
Batailles sur les océans et les mers



Quelles sont les raisons qui m’ont poussé à écrire sur un sujet sur lequel je n’ai pas vraiment de légitimité professionnelle, mais peut-être simplement celle de l’historien et de celui qui, très tôt, s’est intéressé aux affrontements sur toutes les mers et sur les océans du monde ? Je suis un aviateur reconnu, qui a fait toute sa carrière dans l’armée de l’air, aussi pourra-t-il paraître incongru qu’un aviateur puisse s’intéresser aux choses de la mer dans leur acception militaire.

Il y a quelque temps, je pris dans ma bibliothèque un ouvrage : il s’agissait de Suffren et ses ennemis, écrit par un historien reconnu, un connaisseur de l’histoire de notre marine, La Varende, auteur entre autres de nombreux titres sur le sujet. Sur la page de garde, une écriture malhabile, la mienne, avait inscrit mon nom et la date : j’avais acheté et lu cet ouvrage, je n’avais pas treize ans ! Mes bibliothèques foisonnent de livres sur les guerres navales, ce qui peut expliquer, sinon par la culture acquise, du moins par la passion pour le sujet, mon envie d’écrire ce livre.

Lorsque j’avais huit ans, en 1943, les hasards des affectations de mon père nous avaient fait passer quelques mois à Alger ; j’occupais mes journées, accoudé aux balustrades qui dominaient l’amirauté, à compter, à suivre les mouvements, à dessiner les magnifiques unités qui y étaient accostées : j’étais incollable sur les croiseurs de la classe Montcalm, les contre-torpilleurs de la classe Terrible qui filaient à plus de 40 nœuds, les fuseaux noirs des sous-marins dont le Casabianca évadé de Toulon ; il y avait aussi de grands navires de ligne, mais déclassés comme le Lorraine. Mon père m’avait offert le livre d’un peintre de la marine, que je passais mes journées à feuilleter.

Lorsque j’étais adolescent, les grands noms de notre marine aux XVIIe et XVIIIe siècles, les Suffren, Duguay-Trouin, Du Quesne, Tourville, Jean Bart et bien d’autres, les combats, victorieux ou non, n’avaient plus de secret pour moi. J’ai continué à approfondir mes connaissances dans les XIXe et XXe siècles que ce soit en France ou à l’étranger, du Brésil à l’Amérique, de la Chine au Pacifique et à l’Atlantique ou à la Méditerranée. Je continue, encore aujourd’hui, à approfondir mes connaissances lorsque je déniche un ouvrage sur ce vaste domaine.

Dans ces conditions, quelles sont les raisons pour qu’un tropisme aussi prononcé ne se soit pas concrétisé par l’engagement dans une carrière de marin ? C’est simple, ma passion a été plus forte pour les choses de l’air et de l’espace ; je n’ai pas présenté le concours de l’École navale, et j’ai réussi à celui de l’École de l’air.

En 2024, j’ai publié chez Odile Jacob, éditrice prestigieuse qui m’a fait l’honneur de me retenir, un ouvrage intitulé Un siècle d’aviation militaire. Batailles aériennes et enjeux stratégiques1 pour lequel j’avais toute la légitimité requise compte tenu de mon parcours professionnel, et je porte un regard, quelquefois critique, sur ce que furent les actions des aviateurs, français ou étrangers. Fort de cette expérience, j’ai pensé que prenant l’habit de l’historien, je pourrais écrire quelques pages sur ce qu’ont été les combats conduits par les marins qu’ils soient français ou étrangers.

Il n’a pas été question pour moi de commencer ce récit très tôt dans le temps en commençant par la bataille d’Actium puis par celles de Lépante ou de L’Écluse qui marquent des tournants importants de l’histoire navale, et je me suis limité à couvrir la période de la fin du XVIIIe siècle, à partir de la Révolution française qui a marqué une rupture conséquente dans la politique maritime de la France pour aller jusqu’à la fin de la Seconde Guerre mondiale : pour ce qui est de notre pays, je commencerai par évoquer les relations de Bonaparte puis Napoléon Ier avec ses marins (ce qui est peut-être méconnu, c’est que le jeune Bonaparte, alors adolescent, quittant la Corse avec son père, était destiné à la marine !), pour terminer avec les différents épisodes du dernier conflit mondial. Je m’attarderai un instant sur les évolutions techniques qui ont fait abandonner la voile comme mode de propulsion ainsi que les progrès réalisés en matière d’armement et de conduite des opérations. S’agissant des marines étrangères, je développerai un certain nombre d’engagements importants, américains, russes, japonais, britanniques, italiens ou allemands, engagements qui bien souvent ont été décisifs.

Je ne porterai pas un regard sur les dispositions prises aujourd’hui pour l’équipement des forces bien que je puisse me targuer d’avoir une certaine expérience dans le domaine de la défense, je me bornerai à avoir le regard du conteur et de l’historien à qui il n’est pas interdit d’être parfois critique sur certaines actions.

Avant de clore cet avant-propos, je voudrais adresser mes plus vifs remerciements à Jean-Christophe Fromantin, qui m’a fait l’honneur et l’amitié de préfacer cet ouvrage.

Enfin je dédierai cet ouvrage à tous ces marins qui se sont engagés à combattre dans un milieu inconnu et qui, bien souvent, ont donné leur vie pour la défense de leur idéal ainsi que pour celles des valeurs auxquelles ils croyaient. Je dédie également ces quelques lignes à ceux, marins, terriens, aviateurs qui, aujourd’hui encore, dans un monde qui semble avoir perdu un certain nombre de repères, continuent à s’engager pour la défense du droit, de la liberté et la protection de leurs concitoyens.



Vincent LANATA,
décembre 2025.





1. Cet ouvrage vient d’être primé et il a reçu le 18 septembre 2025 le prix Guynemer.





Chapitre 1
La marine et la Révolution française
1789-1794



En 1789 éclate la Révolution française, très vite elle aura des conséquences désastreuses sur notre marine : Claude Farrère, le grand historien de la marine en préambule de son chapitre sur la Révolution dans son Histoire de la marine française écrit : « Liquéfaction de notre marine de 1789 à 1792. »

La France possédait à la veille de la Révolution une flotte militaire qui était la meilleure que nous ayons possédée depuis Colbert, que ce soit pour ses navires ou ses équipages. Elle était forte de quatre-vingts vaisseaux, d’un nombre comparable de frégates et d’une centaine de petits bâtiments. Nos vaisseaux dont certains avaient des coques doublées de cuivre, ce qui leur permettait de mieux « marcher » que leurs concurrents étrangers et leur conférait d’excellentes qualités manœuvrières ; de plus, ils étaient mieux gréés ; nos vaisseaux de 74 (canons) étaient plus robustes que les 74 anglais et ceux de 80 à deux ponts faisaient jeu égal avec les 90 ou 98 à trois ponts anglais ; quant aux cent vingt trois-ponts, ils surclassaient toutes les autres flottes. Enfin, l’artillerie embarquée se démarquait par son haut niveau de technique et elle était servie par un corps de canonniers, corps d’élite créé par le marquis de Castries, très entraîné et très imbu de sa supériorité. Cet effort consenti par le pouvoir royal au profit de sa marine avait permis aux grands capitaines et amiraux que furent Suffren, Duguay-Trouin, Tourville, Du Quesne ou Jean Bart et bien d’autres de faire flotter notre pavillon victorieux sur toutes les mers et d’assurer à notre flotte de commerce sa libre circulation.

Ces vaisseaux étaient servis par un corps d’officiers très instruits auquel il manquait, comparé aux Anglais, l’entraînement aux manœuvres de combat : les Anglais disaient qu’il leur était aisé de capturer une frégate à la sortie du goulet de Brest, mais que la même frégate, à son retour après des mois de mer et de manœuvres, qui livrait un combat acharné pouvait être victorieuse. Il faut savoir que les navires à cette époque n’avaient comme source de propulsion et donc de manœuvre que le vent, aussi les capitaines en plus de leurs qualités guerrières devaient-ils se montrer fins manœuvriers pour tenir leur place dans l’escadre et se positionner favorablement pour attaquer l’ennemi.

Quant aux équipages, ils étaient braves et entraînés mais instables, ils pouvaient de ce fait être l’objet de mouvements violents et prêter le flanc à l’action de fomentateurs d’agitation. Il existait sur les vaisseaux, et c’était, il faut bien le dire, ce que certains considéraient comme une tare, mais qui était commune à toutes les marines du monde, des castes insolubles les unes avec les autres : au sommet, les officiers cultivés, instruits mathématiciens ou ingénieurs qui pouvaient se refermer sur eux-mêmes et constituer un bloc imbu de sa supériorité ; les canonniers dont on a parlé plus haut, corps d’élite jaloux de sa notoriété ; puis les équipages de pont qui subissaient des conditions de vie très difficiles, des châtiments corporels inhumains en cas d’indiscipline, et qui pouvaient être en butte à la condescendance des uns et des autres, ce qui générait souvent une hostilité à leur égard.

La Convention en 1790 commença par rebaptiser nombre de navires : c’est ainsi que le Dauphin royal devint le Sans-Culotte, pour, en 1795 à l’avènement du Directoire, prendre le nom d’Orient ; ou encore le Lion devint le Marat pour être plus tard le Formidable ; la Convention supprima également le corps d’élite des canonniers. Quoi qu’il en soit, globalement, la marine formait dans la nation une caste à part avec une tendance à l’isolement, si bien qu’elle fut affectée plus que les autres corps des armées par les bouleversements de la Révolution qui eurent sur les officiers un effet désastreux et conduisit nombre d’entre eux à émigrer ou simplement à quitter la marine, et les canonniers et équipages de pont à se dissoudre.

Dès 1789, des incidents sérieux se produisirent. Il y eut l’affaire des pavillons : les équipages vouaient un culte particulier au pavillon blanc qui avait été le symbole des victoires de la seconde moitié du XVIIIe siècle et il n’était pas question pour eux de le remplacer par les trois couleurs ; un compromis finit par être trouvé, le pavillon blanc demeura « en le timbrant d’un franc-quartier tricolore ». Pour l’Assemblée, le pavillon tricolore hissé en poupe sur les vaisseaux représentait la nation ; pour la marine, le pavillon blanc était le symbole de la victoire et de la gloire bien plus que l’allégeance à la royauté.

Par la suite, avant même que la Bastille ne soit prise, des troubles insurrectionnels éclatèrent à Toulon à la suite de la création de la garde nationale qui avait fait l’objet de recrutement parmi les personnels de la marine. Ces troubles se propagèrent dans les ports et les arsenaux de Brest et de Rochefort, avec des refus d’appareiller. Le commandement était débordé et l’Assemblée laissa faire. À Paris, le gouvernement était lui-même impuissant et les ministres, six en deux ans, se succédèrent, tous incapables de ramener un semblant d’ordre.

La Convention, devant ces désordres, finit par réagir et nomma des représentants du peuple en mission dans les ports ; à Brest Jean Bon Saint-André rétablit l’ordre avec énergie, brutalité et terreur pour contraindre la flotte de Villaret-Joyeuse à prendre la mer et faire face à l’ennemi. C’est là que se situe la bataille du 1er juin 1794 (13 prairial an II). Il était impérieux de ravitailler la France qui était au bord de la famine du fait du blocus anglais ; on avait en Amérique une importante flotte de commerce que l’on chargea de céréales et le contre-amiral Van Stabel partit de Brest avec quelques vaisseaux pour assurer l’escorte de ce convoi lors de sa traversée, dont le retour était prévu pour le mois d’avril.

Jean Bon Saint-André comptait embarquer lui-même sur la flotte pour aller au-devant du convoi ; il lui fallait trouver un amiral pour commander l’escadre. Il prit le lieutenant de vaisseau Villaret de Joyeuse (qui plus tard se fera appeler Villaret-Joyeuse) qui avait acquis une bonne expérience ayant entre autres navigué avec Suffren : il le fit contre-amiral. Une amitié sérieuse se noua entre les deux hommes qui appareillèrent avec l’escadre le 16 mai à bord du 120 la Montagne, un de ces navires particulièrement puissants et très manœuvrants. Le 19 mai, l’amiral anglais Howe, homme de soixante-sept ans, expérimenté, en pleine possession de ses moyens mais plutôt prudent, qui avait appareillé de Spithead avec trente-sept vaisseaux se présenta devant le goulet de Brest et s’aperçut que l’escadre française avait pris la mer. Les deux flottes finirent par se rencontrer le 1er juin et engager le combat. L’affrontement à la fin tourna à l’avantage des Anglais qui qualifièrent cette victoire de « glorious First June », expression peut-être exagérée car la plupart des navires français se battirent courageusement. C’est à la fin de cette bataille que se situe l’épisode que l’Histoire a retenu, celui de la fin du Vengeur du peuple, un 74 qui arborait en poupe le drapeau tricolore : alors que, démâté, il prenait l’eau de toutes parts, que les hommes valides de l’équipage, dont le commandant, avaient évacué et avaient été recueillis par des chaloupes anglaises, les blessés et les mourants, qui recouvraient les ponts, abandonnés de leur chef, sombrèrent avec leur navire en criant : « Vive la République ! » et en chantant La Marseillaise ; cet écho tragique retentit jusque dans l’hémicycle de la Convention par la voix du conventionnel Barère, le rapporteur du Comité de salut public dans de vibrants discours, qui prétendit que les marins avaient refusé de se rendre donnant corps à la légende que l’on connaît. De nombreux peintres et écrivains (dont Lamartine) s’emparèrent de la légende, et même Adolphe Thiers dans son Histoire de la Révolution française déclare sur cet épisode : « Le vaisseau le Vengeur, à moitié détruit et près de couler, refusa d’amener son pavillon au risque de s’abîmer dans les flots. »

Les éclopés de la bataille rentrèrent tant bien que mal à Brest. L’amiral anglais Howe regagna Plymouth, et le convoi sous la protection de l’amiral Van Stabel parvint sans encombre à Brest, le sacrifice de l’escadre française n’avait pas été étranger à cette fin heureuse. Cette affaire avait coûté à la France sept vaisseaux et près de 5 000 marins, les Anglais n’avaient perdu que 300 hommes et comptaient 800 blessés.

En Méditerranée, la situation n’est guère plus brillante : l’amiral anglais Hood, un homme à peine plus jeune que son homologue Howe, mais plus vigoureux, tient la mer et contraint la marine française à rester dans les ports. Il compte dans son escadre un capitaine de vaisseau du nom de Nelson que la marine française retrouvera plusieurs fois sur son chemin.






Chapitre 2
Bonaparte et la marine
1778-1802



C’est au milieu de la décennie de 1790 qu’apparaît celui dont l’ascension fulgurante va le conduire à bâtir un empire, et dont le génie militaire va permettre à la France de tenir en respect, sur le sol européen, toutes les autres nations coalisées pendant près de vingt ans. Il s’agit bien entendu de Napoléon Bonaparte, connu surtout par ses campagnes terrestres, mais, ce que l’on sait moins, c’est qu’il fut proche de la marine et qu’il fit beaucoup pour elle sans pour autant qu’elle renoue avec les succès ; la Révolution comme on vient de le voir était passée par là et, lorsque l’on ne dispose plus des compétences de personnels aguerris et entraînés, on ne peut tout reconstruire en quelques années.

Le 15 décembre 1778, un navire parti d’Ajaccio cingle vers les côtes du continent, il transporte à son bord Charles Bonaparte, avocat ajaccien, qui vient d’être élu député de la noblesse de l’île auprès du roi et son jeune fils Napoléon.

Le tout jeune Napoléon qui voit apparaître les monts de l’Estérel au loin derrière la côte de Fréjus est destiné par son père à devenir marin et il est enthousiaste à cette idée, la marine royale jouissant d’un très grand prestige. Il entre peu de temps après son arrivée à l’École de Brienne, succursale de l’École militaire de Paris, avec l’espoir de suivre le parcours des futurs officiers de marine : de Brienne transfert vers l’École militaire de Paris puis, après une année d’études générales, c’est le départ pour Toulon. Le chevalier de Kéralio, inspecteur des écoles militaires, a remarqué les qualités de celui qui n’est encore qu’un enfant et confirmant ses dispositions pour la marine déclare : « Ce sera un excellent marin. »

Malheureusement, en 1783, l’École de Brienne ne désigne que deux jeunes gens pour intégrer l’École de Paris ; Napoléon à son grand désappointement n’en fait pas partie. Il restera donc à Brienne, deviendra artilleur et aura l’avenir qu’on lui connaît.

En 1793, Bonaparte est capitaine dans l’artillerie et sa destinée se joue au siège de Toulon qui scellera définitivement son avenir : arrivé comme capitaine, il est général quelques mois plus tard. Le 12 septembre 1793, le port, la ville et la rade de Toulon ont été pris par des marins royalistes arborant sur leurs vaisseaux le drapeau blanc fleurdelisé, appuyés par les Anglais, sous le commandement de l’amiral Hood et des Espagnols. Les forces de la Convention ont installé un siège autour de la ville, siège sans effet puisque les assiégés communiquent par la mer et aucune escadre n’est à même de s’y opposer. Le siège se limite à des attaques terrestres génératrices de pertes importantes mais sans efficacité ; les opérations sont dirigées par des représentants en mission : Barras, Fréron, Robespierre jeune et Salicetti. Ce dernier offre au jeune capitaine Bonaparte le commandement de l’artillerie de l’armée du général Jean-François Carteaux, qui a été désigné par la Convention pour diriger le siège de Toulon. Carteaux n’apprécie guère cette nomination en remplacement de son chef d’artillerie, le lieutenant-colonel Cousin de Dommartin qui a été blessé en septembre. Bonaparte élabore un plan et réagit en marin : il faudra prendre à l’ouest de la rade, le Fort Mulgrave (appelé le Petit Gibraltar) puis le fort de l’Éguillette et, de là, l’artillerie rendra intenable la position des navires ancrés en rade. Le 11 décembre, le plan est adopté, le 17 décembre, le Petit Gibraltar tombe, le 18 les Anglais évacuent la place non sans avoir incendié sur ordre du capitaine de vaisseau Sidney Smith la plupart des installations et des navires ; le 22, Bonaparte est nommé général de brigade. Plus tard, Napoléon écrivant à l’un de ses anciens compagnons d’armes dira : « Vous souvenez-vous de Toulon, de nos tirs sur la flotte anglaise ? Des canons à boulets rouges, servis par des artilleurs de sang-froid, sont une arme terrible contre les vaisseaux. » Malheureusement, plus tard, la marine impériale en connaîtra les effets dévastateurs.

Le capitaine Bonaparte fait de nombreux séjours en Corse. En 1792, il participe à une tentative avortée et désastreuse de la Convention de conquérir la Sardaigne. Cette expédition fut commandée à la mer par l’amiral Truguet. Pascal Paoli, alors chef de la Corse indépendante, avait formé quelques compagnies de garde nationale dont il avait confié le commandement au général Colonna de Cesari, le jeune capitaine Bonaparte devant assurer celui de l’artillerie. Arrivés devant Cagliari, la grande ville du nord de la Sardaigne, les Sardes exécutèrent les membres d’une délégation débarquée pour entamer des négociations ; en représailles, la flotte commença alors le bombardement de la ville, mais par une tragique méprise, les boulets firent des ravages non seulement sur la ville, mais aussi parmi les troupes françaises. De plus, des débarquements de troupes avaient eu lieu aux environs de la ville, et dans l’obscurité de la nuit elles s’affrontèrent pensant avoir en face d’elles des troupes sardes. Ce malheur causa une sédition parmi les équipages et l’opération fut annulée.

En 1793, en Corse, Pascal Paoli, en révolte contre les exactions de la Terreur, a proclamé l’indépendance de l’île et « mis hors la loi » par la Convention, fait appel aux Anglais. L’amiral Hood qui vient d’être chassé de Toulon se présente devant les côtes de Corse. Après de durs combats, le débarquement a lieu dans le golfe de Saint-Florent, au nord de l’île ; d’autres engagements ont lieu dans la région bastiaise et devant Calvi. C’est au cours de l’un de ces engagements que le capitaine de vaisseau Horatio Nelson, qui commande l’Agamemnon, est blessé et perd l’œil droit. Les villes tombent les unes après les autres et la Corse devient une union personnelle avec l’Angleterre, le roi George III désigne pour l’île un vice-roi, son représentant local, en la personne de Gilbert Elliot. La Corse restera anglaise pendant plus de deux ans.

Bonaparte, alors en service dans l’armée d’Italie où il remporte victoire sur victoire, décide de mettre sur pied une opération pour chasser les Anglais de Corse. L’escadre de Toulon refusant d’appareiller, au prétexte qu’elle n’est pas à même d’affronter la flotte anglaise qui croise en Méditerranée, pour soutenir son opération, il fait embarquer à Livourne sur des bateaux de commerce des soldats sous les ordres du général Casalta qui débarque au nord de Bastia et prend la ville sans coup férir : les Anglais quittent rapidement la Corse. Cette opération aurait pu tourner au drame, car faire la traversée des côtes italiennes à celles de Corse, même si la distance n’est pas très importante, avec des navires de commerce sans escorte de bâtiments de guerre alors que Nelson croise dans le golfe de Gênes, relève de la plus grande audace et aurait pu se transformer en une catastrophe majeure. La valeur d’un chef réside aussi dans sa chance !

En 1796, Bonaparte est à la tête de l’armée d’Italie et il n’a pas à s’occuper de la marine, les opérations étant toujours terrestres. Cependant, il y reste attentif et fait alimenter Toulon en bois, toile, chanvre, cuivre en provenance d’Italie de même qu’il fournit une aide financière aux arsenaux de Toulon et de Brest.






Chapitre 3
L’expédition d’Égypte et la bataille d’Aboukir
1798-1799



En 1796, après leur échec de Toulon, leur départ de Corse, le renversement de l’alliance espagnole et sur ordre de Londres, les Anglais évacuèrent la Méditerranée et passèrent par Gibraltar. Cependant, lorsqu’en 1798 des renseignements laissèrent présager une éventuelle expédition des forces françaises vers la Méditerranée orientale, l’amirauté britannique ordonna à lord Jervis – commandant en chef de la flotte basée à Cadix – de surveiller les armements français de Toulon. Il confia cette mission à celui de ses marins qui lui paraissait le plus capable de remplir cette mission : Nelson1. Ce dernier prit la tête des quatorze vaisseaux détachés de la flotte de Jervis et se présenta le 16 mai devant Toulon avec trois vaisseaux, où la flotte française était encore ; son navire amiral le Vanguard, un 74, ayant subi une grosse avarie (démâtage à la suite d’un fort coup de mistral), il dut se diriger vers la Sardaigne pour se faire réparer. Le 31 mai, il était de retour devant Toulon, la flotte française n’y était plus : elle avait appareillé douze jours plus tôt et Nelson fut dans l’incapacité de connaître sa destination.

En 1798, le Directoire avait décidé de confier au général Bonaparte, auréolé de ses victoires en Italie, le commandement d’une expédition en Égypte afin de couper la route des Indes aux Anglais. On se doute que transporter, d’une extrémité à l’autre de la Méditerranée, un corps expéditionnaire important n’est pas une petite affaire : 32 000 soldats, 630 chevaux, 100 canons, un équipage de siège, des outils, des pièces de rechange, auxquels s’ajoutent des savants et tout un personnel d’interprètes, d’ouvriers et autres fonctionnaires chargés des tâches administratives.

En dix semaines, les navires nécessaires sont choisis et affrétés ; il fut nécessaire de faire appel à des bâtiments vétérans des guerres de Louis XV, mauvais marcheurs qui ont près de cinquante ans ; il fallut réduire le volume des équipages de 15 000 à 11 000 de façon à faire de la place aux troupes embarquées, ce qui aurait pu être très pénalisant au cas où il aurait fallu livrer bataille.

Avant l’embarquement, Bonaparte adressa à ses troupes un message destiné à renforcer leur enthousiasme dans lequel il évoque la nécessaire coopération entre les terriens et les marins :

« Soldats, vous allez courir de nouveaux dangers, vous les partagerez avec vos frères les marins. Cette arme jusqu’ici ne s’est pas montrée redoutable à nos ennemis : leurs exploits n’ont pas égalé les vôtres ; les occasions leur ont manqué. Mais le courage des marins est égal au vôtre ; leur volonté est celle de triompher, ils y parviendront avec vous. Communiquez-leur cet esprit invincible qui partout vous rendit victorieux, secondez leurs efforts, vivez à bord avec cette intelligence qui caractérise les hommes voués au bien de la même cause, ils ont comme vous acquis les droits à la reconnaissance nationale dans l’art difficile de la mer. »


La flotte est composée de treize vaisseaux de ligne, neuf frégates, vingt-six corvettes, bricks et avisos, deux cent trente-deux transports de toutes tailles : au total, deux cent quatre-vingts voiles. On n’avait jamais vu pareille armada en Méditerranée. Cette imposante flotte est placée sous le commandement à la mer du vice-amiral Brueys que Bonaparte, qui le tient en haute estime, a fait nommer. Ce dernier brûle d’impatience du désir de justifier ce choix avantageux, il écrit : « Puisse cette nouvelle mission me fournir enfin l’occasion de faire quelque action qui me rende digne d’avoir servi sous les ordres du général Bonaparte. »

Le navire amiral est l’Orient, ex-Sans-Culotte, ex-Dauphin royal, un magnifique 120 commandé par le capitaine vaisseau Luce de Casabianca2 en qui Bonaparte retrouve un compatriote qui a embarqué sur son navire comme mousse son fils âgé de dix ans. Casabianca, homme ardent, doté d’une grande expérience maritime, a participé à la guerre d’Amérique et a fait de la politique : élu de la Corse à la Convention, il est passé par le Conseil des Cinq-Cents pour ensuite revenir à la marine. Sur le même bâtiment, le capitaine de vaisseau Honoré Ganteaume occupe les fonctions de chef d’état-major ; il remplit bien ses fonctions puisque le général en chef dit de lui : « J’ai beaucoup à me louer du zèle et de l’activité du citoyen Ganteaume chef de l’état-major de l’escadre. » Se noue entre les deux hommes une amitié solide qui résistera aux déceptions. D’ailleurs Bonaparte est très satisfait du comportement de la marine et il écrit : « Je suis extrêmement satisfait de la conduite de l’amiral Brueys de l’harmonie et de l’entente qui règne dans toute l’escadre. »

Le partage des responsabilités à l’intérieur de l’escadre est clair ; le comte de Las Cases, rédacteur du Mémorial de Sainte-Hélène, recueillit à ce sujet les propos de l’empereur :

« Napoléon avait le commandement de l’armée de terre et de mer. Il ne se faisait rien que par son ordre. Il dirigeait la marche. Il se plaignait souvent que les vaisseaux de guerre se tinssent trop éloignés les uns des autres, mais il ne se mêla jamais d’aucun détail qui eût supposé des connaissances et l’expérience de la mer. »


Bonaparte s’était promis de n’intervenir en rien dans le commandement de l’escadre, mais il avait du mal à se retenir lorsque les marins réagissaient autrement qu’il ne l’aurait fait3.

Cette traversée se déroula sans que la flotte eût à se confronter avec l’ennemi ; elle dura quarante-quatre jours, dont dix furent employés pour prendre l’île de Malte et organiser sa défense. (À ce sujet, Bonaparte avait écrit au Directoire qu’il serait de bonne politique de prendre possession des îles méditerranéennes, comme Malte, les îles Ioniennes et Corfou, car, en tenant ces îles, on tenait la Méditerranée.)

Le 1er juillet, l’escadre mouilla au large d’Alexandrie. Le débarquement commença ; un commandant du port fut désigné, le capitaine de vaisseau Dumanoir ; de même un autre capitaine de vaisseau, Perrée, prit le commandement de la flottille d’embarcations destinée à amener à terre vivres, chevaux et munitions. Cette flottille, dont certains éléments étaient équipés d’un canon, était également destinée à remonter le Nil en position d’éclaireur ou en suivant la progression des troupes sur le chemin du Caire, afin de leur apporter le support et la logistique nécessaires. C’est là que se situe une action remarquable : la flottille, dans sa progression, se trouva face à de très nombreux bateaux égyptiens qui engagèrent le combat ; Perrée, manœuvrant avec habileté et bravoure, contint l’attaque jusqu’à ce que les soldats français marchant au canon arrivent en force pour le dégager. Bonaparte devant cet acte de bravoure éleva au grade de contre-amiral celui qu’il appela « l’intrépide Perrée ».

Avant de partir avec l’armée, Bonaparte prescrivit à Brueys de faire entrer son escadre dans le port d’Alexandrie et, si cela se révélait impossible, de faire route vers Corfou où il trouverait les instructions nécessaires pour ensuite cingler vers Toulon d’où il pourrait ramener les 6 000 hommes qui n’avaient pas pu embarquer. En réalité, les instructions rédigées le 3 juillet par le général Berthier sont un peu différentes :

« L’amiral Brueys fera entrer dans la journée de demain son escadre dans le port d’Alexandrie, si le temps le permet et s’il y a le fond nécessaire. L’amiral fera connaître, dans la journée de demain par un rapport au général en chef, si l’escadre peut entrer dans le port d’Alexandrie ou si elle peut se défendre embossée dans la rade d’Aboukir contre une escadre d’ennemi supérieure ; et dans le cas où ni l’un ni l’autre ne pourrait s’exécuter il devra partir pour Corfou. »


Les pilotes du port d’Alexandrie considérèrent qu’il n’y avait pas assez de fond pour accueillir les 74 et encore moins les 120 ; il résulta des sondages effectués sur ordre de Brueys que la chose était possible mais qu’il pouvait y avoir des risques d’échouage sur des fonds rocheux pouvant entraîner des avaries majeures. L’amiral décida de ne pas tenter ces manœuvres et il finit par diriger son escadre vers la rade d’Aboukir. Brueys est en proie à des sentiments contradictoires : son attachement à la personne du général en chef fait qu’il ne veut pas être considéré « comme le fiacre qu’on envoie à la remise quand il a voituré tout le monde » ; enfin, il ne veut pas s’éloigner tant qu’il ne sait pas si les Français sont entrés au Caire. Le 28 juillet, il apprend que Le Caire est pris depuis cinq jours, il aurait été encore temps pour lui de partir. Par ailleurs, l’escadre souffre de manque d’approvisionnement en bois, en eau et en nourriture et il le fait savoir par courrier au commandant en chef, qui le 30 juillet lui répond : « Il faut bien vite entrer dans le port d’Alexandrie, où vous vous approvisionnerez promptement de riz et de blé que je vous envoie et vous vous transporterez dans le port de Corfou. » Brueys ne recevra jamais ce message, l’aide de camp chargé de le transmettre ayant été capturé et assassiné.

Nelson, ayant croisé près des côtes de Turquie, revint vers l’ouest et mouilla dans la rade de Syracuse où il apprit par un bateau français capturé que la flotte avait été aperçue au sud de la Crète. Il comprit immédiatement que la destination des Français était l’Égypte.

Le 2 août, les timoniers français signalent dans le nord-ouest quatorze voiles faisant route vers Aboukir. Brueys ordonne le branle-bas de combat et convoque à bord de l’Orient les contre-amiraux et capitaines de vaisseau : la décision à prendre est de savoir si la flotte doit appareiller pour combattre sous voile ou si elle reste au mouillage. Les arguments pour le maintien au mouillage prennent en compte le fait que les équipages sont incomplets et que, sous voile, il n’y aurait pas assez de marins pour assurer la manœuvre et servir l’artillerie. Par ailleurs, la proximité de la côte rendait impossible pour l’ennemi de se glisser entre la côte et les vaisseaux au mouillage, ce qui permettait de ne défendre qu’un bord et ainsi tout l’équipage pouvait être employé à l’artillerie. De plus Brueys avait fait tendre des filins entre les navires. La plupart des amiraux et capitaines4 approuvèrent cette solution, seuls trois d’entre eux y étaient opposés : Blanquet du Chayla, Dupetit-Thouars et Casabianca.

Cette solution aurait pu avoir une chance de succès si l’on n’avait pas à s’opposer à un Nelson dont le plan de bataille était simple mais audacieux : il prendrait les navires au mouillage entre deux feux en divisant son escadre en deux lignes parallèles, il concentrera toutes ces forces sur l’avant-garde et le centre ; l’arrière-garde pour intervenir devra appareiller, remonter dans le vent, et, avant qu’elle ait pu tirer un coup de canon, elle serait détruite.

Il est plus de 6 heures du soir lorsque les premiers coups de canon sont tirés, la nuit tombe, chaque bâtiment ne voit que son adversaire à la lueur des incendies ou des tirs d’artillerie ; à 10 heures, une explosion terrifiante projette des débris enflammés sur les navires voisins, c’est l’Orient qui vient d’exploser entraînant dans la mort Casabianca et son fils. Vers 3 heures, le combat devient intermittent, il reprend vers 5 heures. Au jour, tous les navires français sont coulés ou ont amené leur pavillon, seuls les trois vaisseaux de l’arrière-garde commandés par Villeneuve sont intacts. Brueys, blessé dès le début de l’engagement, a refusé de se laisser porter à l’abri, il est resté sur le pont et a été emporté par un boulet : Dupetit-Thouars est mort en héros, presque tous les commandants sont morts, Ganteaume, blessé, a pu miraculeusement s’échapper et, par une chaloupe, rejoindre Alexandrie où il rédige un rapport pour annoncer au commandant en chef la défaite.

Seul Villeneuve, qui est demeuré inactif pendant tout l’engagement, reste à la tête de deux vaisseaux intacts et il ne tente même pas d’expliquer son inaction : il se contente de dire qu’il attendait les ordres de Brueys qui ne sont pas venus. Il semble que la marine ne lui ait pas tenu rigueur de son attitude à en juger par les commandements importants qui lui furent confiés par la suite et qui s’achèveraient à Trafalgar ; Ganteaume loue même son attitude qu’il qualifie de « manœuvre hardie pour échapper à l’ennemi ». Deux ans plus tard, il tentera de se justifier en expliquant « comment ses vaisseaux à l’ancre auraient pu appareiller et louvoyer pour arriver au cœur du combat. Dans l’arrière-garde, la pensée d’appareiller et de se porter au fort du combat n’est venue à personne, parce qu’elle était impraticable ». Le jugement de l’Histoire ne va pas dans ce sens : la victoire a été remportée par Nelson grâce à son génie, à la hardiesse de ses manœuvres, à la supériorité technique ainsi qu’à la discipline de ses équipages ; en revanche la défaite française est à mettre au compte du choix tactique, à celui de l’explosion du navire amiral qui a causé une importante brèche dans le dispositif, à la qualité moindre des équipages, mais aussi à l’inertie du chef de l’arrière-garde.

Parmi la marine française, on vit de magnifiques actes de courage comme ceux des commandants Dupetit-Thouars et Blanquet du Chayla et de leurs vaisseaux, le Franklin et le Tonnant, mais aussi de lamentables désertions, à en juger par le témoignage du capitaine du Timoléon :

« La lâcheté de plusieurs officiers a entraîné celle d’une grande partie de l’équipage ; car on en a vu qui ont fui avec des embarcations chargées de monde, et d’autres qui, abandonnant leur poste, ont donné lieu à l’abandon des batteries, outre les rapines qui ont été générales à bord de tous les vaisseaux… »


Sur les treize vaisseaux que comptait l’escadre française, onze sont pris, coulés ou brûlés, Nelson en amène cinq ; côté français, on compte 1 700 tués, 1 500 blessés ; les Anglais ne déplorent que 218 tués et 677 blessés et leurs vaisseaux n’ont subi que peu de dommages. Le 3 août au matin, dans la rade, il ne reste que deux vaisseaux, le Guillaume Tell sur lequel le contre-amiral Villeneuve a sa marque, le Généreux commandé par le capitaine de vaisseau Lejoille et deux frégates, Diane avec le contre-amiral Decrès et Justice. Les quatre navires prennent la direction de Malte sans avoir réellement été inquiétés par les Anglais qui les canonnent de loin mais renoncent à les poursuivre. Trois d’entre eux arrivent à Malte après une navigation pénible due aux conditions atmosphériques. Quant au quatrième, le Généreux, capitaine Lejoille, qui a été séparé par des vents contraires, il rencontre sur sa route le vaisseau anglais Lander qui a été détaché de la flotte de Nelson pour apporter en Angleterre la nouvelle de la victoire. Par une habile manœuvre de combat, Lejoille contraint son adversaire à amener son pavillon et il rentre dans le port de Malte avec sa prise5.

Plus de 3 000 marins appartenant aux vaisseaux capturés lors de la bataille d’Aboukir sont prisonniers6 de Nelson qui, n’ayant pas de quoi les nourrir, leur a rendu la liberté. Ganteaume, chargé par Bonaparte de commander la marine en Égypte, les répartit pour 1 000 d’entre eux dans l’artillerie et l’infanterie, les autres, 1 500, formèrent une légion maritime dont Bonaparte reconnut les compétences en tenant à les emmener dans toutes ses campagnes d’Europe. Le reste des équipages armera trois flottilles : la première chargée de l’approvisionnement des troupes de Desaix dans sa conquête de la Haute-Égypte, la deuxième composées de chaloupes canonnières construites sur place qui feront flotter le pavillon en mer Rouge, enfin la troisième composée de tartanes emportant de gros canons et des mortiers destinés au siège de Jaffa et de Saint-Jean-d’Acre. Le 19 mars 1799, au moment d’entrer dans le port de Haïfa, les tartanes furent prises en chasse par deux vaisseaux anglais sous les ordres du commodore Sidney Smith7 qui en captura six, les autres prirent la fuite et firent route au large pour gagner la France8. Cet incident, bien qu’il puisse être considéré comme mineur, eut des conséquences importantes pour la suite des opérations terrestres, puisque les armements nécessaires ne purent être livrés aux troupes.

D’autres actions navales eurent lieu avec à leur tête le contre-amiral Perrée qui obtint quelques succès qui firent honneur à notre pavillon ; ou le capitaine Lejoille, qui batailla autour de Corfou assiégée et qui trouva la mort, fauché par un boulet devant Brindisi ; la mort de cet officier fut une grande perte pour la marine à cette époque où elle manquait de talents, Bonaparte honora son nom en le donnant à un chébec9.





1. Le commandement de cette flotte aurait dû revenir à l’un des plus anciens vice-amiraux lord Orde, mais Jervis désigna celui qui lui paraissait le plus capable : Nelson. À son retour en Angleterre, Orde très mécontent provoqua en duel Jervis qui le dédaigna.

2. Facétie des circonstances de la vie, l’auteur est né rue Luce-de-Casabianca à Bastia !

3. Témoin une anecdote : un capitaine de vaisseau donnait des explications à l’amiral Brueys pour s’excuser de son retard à rejoindre la flotte ; Brueys l’écouta patiemment et se contenta de l’admonester sérieusement. Bonaparte, de sa cabine, entendait tout de la conversation ; n’y tenant plus, il en sortit précipitamment et s’adressant en colère au capitaine : « Vous êtes heureux capitaine de ne pas avoir affaire à moi, je vous aurais fait fusiller ! »

4. Parmi eux Villeneuve, Decrès, Ganteaume.

5. Curieux retour des choses, deux mois plus tôt la frégate française la Sensible qui rentrait de Malte vers Toulon pour apporter la nouvelle de la prise de l’île avait été capturée par une frégate anglaise.

6. Il y eut toujours beaucoup plus de prisonniers français qu’anglais. Ces prisonniers s’entassaient sur les pontons anglais dans des conditions déplorables et ils faisaient parfois l’objet d’échanges à raison de un officier pour cent marins.

7. Le commodore Sidney Smith était bien connu des Français qui lui en voulaient terriblement pour avoir été l’incendiaire du port de Toulon. De plus, il vouait une haine tenace à l’égard de la France révolutionnaire. Il fit de nombreux coups hardis, mais finit par être fait prisonnier. Il y avait de fréquents échanges de prisonniers, mais, dans son cas l’échange fut l’objet d’âpres négociations, l’Angleterre tenant à tout prix à le récupérer. Il finit par s’évader et on le retrouva en Orient.

8. Le convoi était commandé par le capitaine de frégate Hudelet. Son attitude que l’on attribua à un manque de connaissance, à de la pusillanimité, fut l’objet de critiques sévères.

9. Un chébec est un petit bateau méditerranéen, des navires de guerre rapides et légers.





Chapitre 4
Après Aboukir,
le retour d’Égypte
1799



La nouvelle de la défaite d’Aboukir n’arriva au Directoire que le 14 septembre. Connue en Europe, elle donna aux ennemis de la France des espoirs de victoire : l’Empire d’Autriche, l’Empire russe, le royaume de Naples, l’Empire ottoman et le Portugal déclarèrent la guerre et formèrent ensemble la Deuxième Coalition. Pour tous, la France devenait une proie facile : le meilleur général était prisonnier de ses conquêtes en Orient, la Méditerranée était anglaise, il finirait bien par périr affamé dans les sables ; les armées du Directoire étaient partout en recul en Italie, si brillamment conquise ; les généraux français perdaient bataille sur bataille.

Dans sa lutte contre l’Angleterre, très tôt, le Directoire avait caressé le projet d’un débarquement en Angleterre, malgré les échecs retentissants subis lors des tentatives de débarquement en Irlande1 et il sollicita l’avis de Bonaparte qui répondit en ces termes :

« Certes un débarquement en Angleterre serait une chose excellente en soi, et décisive. Mais il faudrait 90 000 soldats, quatre cents transports faits exprès pour accoster sur une plage de tout près, et en fait d’escorte soixante vaisseaux de ligne. »


Comme pour l’heure on ne disposait pas de tous ces moyens, une diversion fut envisagée, ce fut celle de l’expédition d’Égypte.

En 1798, de sa lointaine Égypte, Bonaparte dans deux correspondances adressées au Directoire, préconise la prise de contrôle de la Méditerranée par notre marine :

« Vous n’abandonnerez pas l’armée que vous avez en Égypte, vous lui ferez passer des secours, des nouvelles et vous prendrez toutes les mesures que je sollicite pour avoir une escadre nombreuse dans ces mers. »


Plus loin il préconise la concentration des forces en Méditerranée :

« Si vous ne pouvez rien faire en Irlande, peut-être serait-il convenable de porter dans la Méditerranée toute la guerre maritime. Cette guerre serait plus difficile et plus coûteuse pour l’Angleterre ; il faudrait qu’elle nourrît trente vaisseaux au fond de l’archipel, tandis que l’Égypte, Corfou, Malte et l’Italie nous donnent mille moyens… Je ne crois pas qu’il soit politique de rester dans la Méditerranée avec si peu de vaisseaux. »


Cette lettre est arrivée au Directoire le 13 décembre 1798, le 19 la décision fut prise : « L’armée navale de l’océan sera équipée, approvisionnée et mise en état de prendre la mer dans les plus brefs délais possible. » Le 4 janvier 1799, le port de Brest reçoit l’ordre d’armer vingt-quatre vaisseaux qui seront placés sous le commandement de l’amiral Bruix. Si on se place du point de vue des matériels, ces bâtiments pouvaient paraître au même niveau que ceux de Nelson, mais, du point de vue des personnels, cet armement péchait par sa grande pauvreté : en effet, on embarquait des hommes recrutés au hasard, sans formation, sans aucune cohésion d’équipage, qui n’avaient jamais tiré un bord ensemble. Les Anglais disaient : « Il faut deux ans pour faire un vaisseau, il faut six ans pour faire un matelot et dix ans pour faire un capitaine. » Dans le cas présent, les matelots avaient quelques jours et les capitaines quelques mois. Dans ces conditions, on comprend bien le côté hasardeux de faire prendre la mer à une telle escadre.

L’amiral Bruix, échappant au blocus de Brest, appareilla le 26 avril 1799, passa sans encombre Gibraltar le 5 mai et entra en Méditerranée, où, pensait l’amiral Keith chargé de la surveillance de Gibraltar, le Grand Nelson n’en ferait qu’une bouchée ! Nelson était en Sicile où sa soudaine passion pour la célèbre Lady Hamilton2 lui avait enlevé toute velléité de partir au combat. Bruix rentra à Toulon le 13 mai sans avoir été inquiété. Nos armées d’Italie étaient à l’agonie, et Bruix appareilla pour croiser dans le golfe de Gênes. Nelson, toujours accaparé en Sicile, ne bougea pas. Bruix fut rejoint par une dizaine de vaisseaux espagnols sous les ordres de l’amiral Mazarredo, si bien qu’il se retrouva à la tête d’une flotte de plus de quarante vaisseaux, de quoi conquérir toute la Méditerranée. Mais Bruix qui n’avait, à juste titre, qu’une confiance limitée dans la qualité de ses navires ainsi que dans celle de ses équipages dépassa Gibraltar, passa par Cadix, puis fit route vers Brest où il mouilla le 8 août. Le résultat de cette expédition fut déshonorant pour notre marine et la France n’en tira aucun bénéfice ; le seul point positif est que l’escadre eut la chance de ne pas rencontrer l’ennemi, lui évitant ainsi un combat qui aurait tourné immanquablement au désastre. La croisière de l’amiral Bruix ne changea en rien la situation : la Méditerranée restait anglaise, le plus prestigieux de nos généraux restait avec son armée exilé et cerné entre le Nil et la Syrie, la Deuxième Coalition menaçait l’existence même du Directoire.

Début août, Bonaparte fut informé de ce qui se passait en France et en Europe3, la décision de rentrer en France fut prise ; il convoqua Ganteaume au Caire pour lui donner ses instructions. Le départ ne pourra se faire qu’au moment où l’obscurité permettra d’échapper à la surveillance des Anglais qui croisent en permanence au large des côtes égyptiennes, ce sera donc pour le mois de novembre, mais Bonaparte exige que les navires soient prêts le plus rapidement possible afin de profiter d’une occasion si elle se présentait.

Comme Bonaparte tient à emmener un nombre important de personnalités, il faudra deux bâtiments ; on choisit deux frégates prises à Venise deux ans plus tôt qui disposent d’une capacité d’emport supérieure aux frégates françaises ; ce seront la Muiron et le Carrère4 auxquels se joindront deux avisos de bonne marche, l’Indépendant et la Revanche ; ces avisos pourraient être utiles au cas où les frégates seraient en danger et qu’il faudrait faire fuir certains passagers.

Les quatre navires sont prêts à la mi-août et n’attendent plus que les conditions favorables pour l’appareillage. Le 19 août arrive au Caire un message urgent de Ganteaume annonçant que la croisière anglaise a disparu et qu’il ne reste qu’un petit brick en surveillance. Le 23, Bonaparte et les autres passagers sont sur la plage d’Alexandrie ; sur la Muiron dont Ganteaume a pris le commandement embarquent Bonaparte, les généraux Berthier et Andréossy, son beau-fils Eugène de Beauharnais, son secrétaire Bourrienne, les savants Monge et Berthollet. Sur le Carrère, commandant Dumanoir, embarquent les généraux Lannes, Murat, Marmont ainsi que quelques érudits et architectes. Au total ce sont 400 passagers qui ont embarqué dans cette croisière hasardeuse, mais tous sont confiants dans la bonne étoile du chef.

Avant d’embarquer, Bonaparte a eu le temps de mettre en place sa succession à la tête du corps expéditionnaire, ce sera Kléber qui assurera le commandement5.

Au dire de Ganteaume, « la traversée est inquiète » : finies les grandes discussions avec les savants du voyage aller, Bonaparte lit la Bible et le Coran, se promène sur le pont et surveille la marche des navires ; dans le Mémorial Las Cases évoque ce début de croisière :

« Cette petite division appareilla à 9 heures du soir et à 6 heures le lendemain elle était à 30 lieues à l’ouest d’Alexandrie. Mais peu après le lever du soleil, la brise cessa entièrement, le vent du nord-ouest reprit sa force. Il dura quinze ou vingt jours. Quelquefois, dans 24 heures on avait fait 2 ou 3 lieues en bonne route, et souvent on avait perdu ; les bâtiments avaient été emportés par les courants, qui sur cette mer se font sentir d’ouest à l’est. Les officiers de terre s’en prenaient aux officiers de marine et leur demandaient avec ironie quand ils mouilleraient dans le port d’Alexandrie. L’amiral, piqué, résolut de tirer sa bordée sur Candie6. Mais en ayant fait la proposition au général en chef, celui-ci s’y refusa, et ordonna au contraire de se tenir au plus près de la côte, d’entrer même dans le golfe de Syrte pour mieux se cacher ; il ajouta que l’équinoxe n’était pas éloigné, et qu’alors ils feraient route ; que c’étaient des jours bien gagnés que ceux qu’on perdait dans ces mers inconnues ; qu’il fallait se mettre au-dessus des railleries des ignorants. »


L’amiral se conforma à ces exigences, d’autant plus qu’en homme de mer il les savait raisonnables ; l’équinoxe arriva, le vent aussi, et la flotte fila près de 13 nœuds, elle doubla le cap d’Afrique, longea les côtes de Sardaigne puis mouilla le 30 septembre dans le golfe d’Ajaccio après que l’on se fut renseigné sur le fait que la Corse était encore à la France. Un grand coup de libeccio7 ne permit pas l’appareillage avant le 6 octobre.

Jusque-là, la croisière n’avait rencontré aucun navire anglais, mais le 7 octobre, alors que la flotte se trouvait à mi-chemin entre les côtes de Corse et celles de Provence, un nouveau furieux coup de libeccio survint : il ne se calma que le 8 au soir alors que les navires ne se trouvaient qu’à 8 lieues de Toulon et qu’ils naviguaient dans une brume épaisse. On reconnut alors, aux coups de canons tirés par d’autres navires pour se signaler dans la brume, que l’escadre se trouvait au milieu d’une flotte qui ne pouvait qu’être anglaise, car on avait appris qu’à Ajaccio l’escadre de Bruix avait regagné l’Atlantique : on se trouvait donc au milieu d’une escadre anglaise. À 6 heures à peine le jour levé, la brume se déchira un court instant et on constata que l’on était à portée de canon d’un certain nombre de 74.

Bruix décida de virer de bord immédiatement et de refaire route vers Ajaccio ; le général en chef lui dit : « Que faites-vous là ? Vous prenez chasse et vous allez vous faire reconnaître : manœuvrez au contraire sur l’ennemi » ; cela réussit ! Bruix proposa de transférer ses passagers sur des felouques bonnes marcheuses récupérées à Ajaccio et armées par d’excellents marins afin qu’ils se dirigent vers Port-Cros. Une fois encore, Bonaparte s’opposa à ce projet et il ordonna de naviguer sur Antibes ; les coups de canon des Anglais qui continuaient à se signaler ainsi dans la brume s’éloignaient et semblaient se diriger vers la Corse. Le 9 octobre au petit matin, l’escadre mouillait en face de Saint-Raphaël dans le golfe de Fréjus après quarante-cinq jours de navigation. Pendant tout ce long trajet, Bonaparte s’en était remis entièrement aux marins, il ne donna que deux ordres qui par deux fois sauvèrent cette équipée qui pouvait paraître hasardeuse mais qui réussit.

Si on en croit les témoignages des uns et des autres, la réalité est un peu différente ; s’agissant de l’attitude du général en chef sur la conduite de la navigation par Ganteaume, Bourienne, dans ses Mémoires8, rapporte une vérité un peu différente :

« On a dit à tort que l’amiral Ganteaume était le maître absolu de ses manœuvres. Comme si qui que ce soit n’avait jamais commandé là où était Bonaparte. Bien loin de là, ce fut Bonaparte qui déclara en ma présence à l’amiral qu’il ne voulait pas suivre la route ordinaire et se jeter dans la haute mer. “Je veux, dit-il, que vous longiez autant que possible la côte d’Afrique le long des rives de la Méditerranée. Vous suivrez cette route jusqu’au sud de la Sardaigne. J’ai ici une poignée de braves, j’ai un peu d’artillerie. Si les Anglais se présentent, je m’échouerai sur les sables ; je gagnerai par terre avec mes troupes, Oran, Tunis ou tout autre port, et là je trouverai bien moyen d’embarquer.” »


Ce témoignage est confirmé par celui, recueilli sur le Bellerophon en route vers Sainte-Hélène, par le secrétaire de l’amiral Cockburn qui commandait le navire, à qui Napoléon parle de la Muiron :

« L’amiral Ganteaume s’est très bien conduit, tant que lui, Bonaparte, s’est trouvé à son côté en retour d’Égypte. S’il avait été laissé à lui-même, il se serait fait capturer cent fois pour une, car à chaque instant il voulait changer de cap afin d’éviter un ennemi ou un autre ; par un excès de prudence lui aurait fait perdre au cours de la nuit autant de chemin qu’il en aurait parcouru pendant le jour. Ainsi Bonaparte l’obligeait-il de lui montrer sur la carte la position exacte du bâtiment, le danger appréhendé ; après quoi, presque invariablement il invitait l’amiral à faire route sur Fréjus. Cela seul estimait-il lui avait permis d’arriver sain et sauf. »


Quant à cette affaire de brume qui aurait permis de le cacher, il n’en est fait état ni dans le récit de Ganteaume rapporté par Las Cases dans le Mémorial ni dans celui de Bourrienne ; ce dernier situe la rencontre avec les Anglais au coucher du soleil :

« Les Anglais nous voyaient mieux que nous les voyions. Ils reconnurent nos deux frégates comme étant de construction vénitienne, et la nuit survint fort heureusement pour nous car nous n’étions pas fort éloignés les uns des autres… Ganteaume était dans une inquiétude impossible et qui faisait peine à voir, il avait réellement perdu la tête. Bonaparte n’était occupé que de donner des ordres ; la rapidité de son jugement semblait s’accroître encore à l’aspect du danger. »


Quoi qu’il en soit, Bonaparte et sa suite arrivèrent à bon port certainement au grand soulagement de l’amiral Ganteaume.





1. Des tentatives de débarquement en Irlande avaient eu lieu : il s’agissait de débarquer un corps expéditionnaire qui aurait pu prêter main-forte aux Irlandais en révolte contre l’Angleterre. À cet effet, une expédition avec à sa tête le général Hoche, tourna au désastre, les transports de troupes furent dispersés, la flotte d’escorte fut elle-même dispersée ou coulée par les Anglais.

2. Lady Hamilton, de son nom de jeune fille Amy Lyon, née en 1765 en Angleterre et morte à Calais en 1815, eut un destin exceptionnel puisqu’elle fut l’épouse de l’ambassadeur britannique à Naples et devint la maîtresse de Nelson. Bien que tous deux mariés, ils étaient animés d’une passion dévorante. Son histoire a inspiré de nombreux ouvrages ainsi que d’un film.

3. Sidney Smith, toujours lui, avait fait passer une série de gazettes qui relataient les victoires de la coalition ainsi que la reprise de troubles en France.

4. Deux noms qui rappellent les succès de la campagne d’Italie, bon présage pour un général toujours un peu superstitieux comme le sont la plupart des insulaires.

5. Le général Kléber sera assassiné le 14 juin 1800 et c’est le général Menou qui prit ses fonctions. En 1801, les troupes françaises sont vaincues par les Anglo-Turcs, elles capitulent le 31 août 1801, Menou obtient des Anglais leur rapatriement vers la France qui se fera sur des vaisseaux anglais.

6. Candie, port de la côte nord de Crète, aujourd’hui Héraklion.

7. Violent vent de secteur ouest qui souffle fréquemment sur les côtes de Corse.

8. Bourienne publia ses Mémoires en dix volumes en 1829. Personnalité très controversée, il s’attacha pendant cinq années à la personne de Bonaparte, il mena plus tard des activités douteuses qui l’éloignèrent définitivement de l’entourage de l’empereur. On a dit à propos de ses Mémoires : « Peut-on croire aux mémoires de Bourienne. Non, mais il faut les lire et en lisant avec précaution on y trouvera quelquefois à prendre et à apprendre. » Pour ce qui concerne la période du retour d’Égypte, il est encore très proche de Bonaparte et on peut considérer que ce qu’il rapporte est réel.





Chapitre 5
La marche vers l’Empire
1799-1804



À son retour d’Égypte, Bonaparte trouve une France en plein désarroi, en pleine anarchie et le Directoire est à bout de souffle et incapable d’imposer une politique de redressement. Dès son retour dans la capitale, il troque son uniforme de général contre celui de l’homme politique, et c’est le coup d’État du 18 brumaire (9 novembre 1799) qui se poursuivit le 19 et donna à la France, avec la Constitution de l’an VIII, le régime du Consulat, trois consuls dont Bonaparte. Le mandat donné au nouveau régime est de procéder au redressement du pays, tâche à laquelle Bonaparte s’attaque immédiatement en réformant, entre autres, les finances et en réorganisant l’administration.

Dans le domaine de la politique étrangère, toutes les conquêtes antérieures ont été perdues et les armées françaises sont partout acculées. Bonaparte prend la tête de l’armée d’Italie et il renverse la situation avec le 14 juin 1800 la victoire de Marengo sur les Autrichiens qui conduit à la paix de Lunéville avec l’Autriche. De son côté, l’Angleterre, qui rencontre de graves difficultés intérieures, signe la paix d’Amiens en mars 1802. C’est la première fois depuis plus de dix années que la France est en paix. Paix qui sera éphémère puisqu’en avril 1803 les hostilités reprennent avec l’Angleterre.

En France, Bonaparte poursuit son ascension, il devient Premier consul pour dix ans, puis, en 1802, consul à vie ; le 18 mai 1804 il est proclamé empereur des Français, selon une nouvelle Constitution, celle de l’an XII ; il est sacré le 2 décembre 1804.

Au cours de cette période de bouleversements politiques, sur les mers, les opérations se poursuivirent, et Bonaparte continua à montrer une attention particulière pour sa marine.

Sa première tâche fut de faire ravitailler Malte assiégée et il désigna le contre-amiral Perrée1, qui embarqua sur le Généreux, le vaisseau sur lequel le capitaine de vaisseau Lejoille avait trouvé la mort deux ans plus tôt devant Brindisi. Parti de Toulon le 1er février 1800, il arrive devant La Valette le 17, mais il trouve Nelson avec cinq vaisseaux. Après un combat courageux mais inégal, le Généreux amène son pavillon et « l’intrépide Perrée », comme l’appelait Bonaparte, trouve la mort pendant le combat2.

Malte est condamnée, il reste dans le port trois navires, un 74, le Guillaume Tell et deux frégates Justice et Diane, rentrés d’Égypte après Aboukir. Le contre-amiral Decrès embarqua sur le Guillaume Tell et appareilla le 30 mars à 23 heures ; à sa sortie de port, il rencontra une frégate anglaise qui le suivit toute la nuit et qui rallia le lendemain matin deux vaisseaux de 74 Anglais. Après un courageux combat, démâté, un incendie à bord, le Guillaume Tell amena son pavillon ; Decrès blessé fut fait prisonnier et rapidement libéré. Malte à bout de ressources capitula le 3 septembre 1800 ; quelques jours plus tôt, les deux frégates ont pris la mer et la Diane est capturée en route. Le contre-amiral Villeneuve, qui est resté dans l’île, est fait prisonnier et lui aussi relâché rapidement.

Bonaparte pense également à ravitailler les troupes restées en Égypte. À cet effet, il fait occuper Otrante afin que les Français puissent bénéficier d’un port sûr au cours du trajet de Toulon à Alexandrie. Un certain nombre de navires arrivent à passer et à débarquer à Alexandrie des hommes et du matériel, malheureusement en quantité insuffisante3. Cependant, le blocus anglais est efficace et peu de navires arrivent à le franchir. Bonaparte, pour tenter de sauver le général Menou en grande difficulté en Égypte, ordonna alors de préparer les quarante navires des ports de l’océan, d’y embarquer 5 000 hommes et de l’armement. L’escadre composée de sept vaisseaux bon marcheurs et de transports, qui partira de Brest, sera commandée par Ganteaume qui a son pavillon sur l’Invincible ; il est secondé par le contre-amiral Linois qui a le sien sur le Formidable, l’escadre de Rochefort sera, elle, sous les ordres de Bruix ; ce dernier, malade, ne peut assurer la mission et l’escadre de Ganteaume partira seule.

Le 24 janvier 1801, l’escadre trompant la vigilance des Anglais prend la mer et passe Gibraltar le 9 février après avoir perdu du temps dans le golfe de Gascogne à cause de conditions de mer difficiles qui lui causèrent des avaries mineures, mais nombreuses. Aux environs des Baléares, on signale à l’amiral la présence de nombreux vaisseaux anglais et, toujours traumatisé par les combats d’Aboukir, il se réfugie à Toulon alors que rien ne pouvait à cet instant l’empêcher de rejoindre Alexandrie, compte tenu de la position des Anglais. À son arrivée, il écrit à Bonaparte une lettre pour s’excuser de l’état défectueux de ses vaisseaux ainsi que de la mauvaise santé de ses équipages : « Je suis accablé de fatigue, dévoré d’inquiétude, éprouvant tous les tourments à la fois. » Bonaparte, pris de mansuétude à l’égard de Ganteaume, traitement qu’il n’aurait certainement pas réservé à un autre, expédie à Toulon le général Lacuée pour remonter le moral de l’amiral et l’inciter à reprendre la mer le plus tôt possible. Mais les réparations entreprises sur les vaisseaux prennent du temps et ce n’est que le 19 mars que l’escadre largue les amarres.

Quinze jours après, le 5 avril, l’escadre est de retour à Toulon, conséquence de l’abordage de deux de ses vaisseaux et de la présence de navires anglais aperçus au large de la Sardaigne. Bonaparte fort mécontent enjoint à Ganteaume de reprendre la mer le plus rapidement possible. Ganteaume fit voile le 25 avril, pour cette nouvelle tentative, certainement plus effrayé par la colère du Premier consul que par le risque de rencontre avec les Anglais ; il arriva à 5 milles4 d’Alexandrie, mais voyant surgir des voiles anglaises, il jeta ses soldats sur la côte n’importe où, oublia ses transports et prit la fuite. À la décharge de Ganteaume, il faut dire que l’état sanitaire de ses marins était déplorable et une épidémie de typhus avait éclaté sur trois de ses navires qu’il dut renvoyer à Toulon.

Linois purgea ces navires des différentes maladies et les arma avec des équipages neufs : il appareilla en direction de Cadix, mais Cadix étant bloquée par six vaisseaux anglais sous le commandement de l’amiral Saumarez, il décida, afin d’éviter le pire, de se diriger vers Algésiras où il s’embossa5 à toucher terre, ce qui le mettait à l’abri d’une manœuvre comme celle d’Aboukir. Le 6 juillet 1801, les six vaisseaux de Saumarez attaquèrent les trois de Linois. Notre Formidable commandé6 par un héros, le capitaine de vaisseau Troude se couvrit de gloire, l’Hannibal anglais s’échoua mais vivement canonné il finit par amener son pavillon. Pour les marins français, c’était un véritable succès, mais il fallait se tirer de là et rejoindre Cadix ; toute l’escadre espagnole sous le commandement du vice-amiral Moreno sortit vaillamment de Cadix, Saumarez se rua sur les Espagnols et les Français ; s’ensuivit une bataille de nuit très confuse où deux vaisseaux espagnols s’entretuèrent et le vaisseau français le Saint-Antoine fort malmené amena son pavillon ; le Formidable renouvelant ses exploits de la veille, se débarrassait de ses adversaires et entrait dans la rade de Cadix non sans avoir contraint un deux-ponts anglais à l’échouage.
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