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          Amener son pavillon : manifester sa reddition à des forces ennemies en faisant descendre son pavillon national.

           

          Amures : elles définissent le côté du bateau d’où vient le vent. Un navire peut être tribord ou bâbord amures.

           

          Anspect : levier en bois servant à la manœuvre des pièces d’artilleries.

           

          Arriver : écarter l’avant du navire du lit du vent. Synonyme de « laisser porter ».

           

          Batteries : double rangée de bouches à feu, une de chaque bord, placée sur les ponts des bâtiments de guerre. Par extension, local qui contient ces canons.

           

          Bonnettes : voiles carrées que l’on installe, à l’aide de bouts-dehors, à l’extérieur des voiles principales pour augmenter la surface de la voilure.

           

          Brasser à culer : orienter les voiles pour faire reculer le navire.

           

          Bringuebale : levier muni à son extrémité de bouts de cordages permettant à plusieurs hommes de mouvoir la tige et le piston des pompes d’épuisement.

           

          Cacatois : petites voiles carrées qui surmontent les voiles de perroquet.

           

          Capitaine de pavillon : commandant du navire sur lequel un amiral a sa marque.

           

          Chat à neuf queues : fouet utilisé dans la marine anglaise, il comportait un manche d’où sortaient trois cordages eux-mêmes divisés en trois brins portant chacun un nœud.

           

          Culer : reculer, dans l’absolu ou par rapport à un autre navire.

           

          Dôme : capot en toile placé au-dessus de l’ouverture d’un pont.

           

          Drôme : ensemble des embarcations d’un navire.

           

          Écoutilles : ouvertures carrées, pratiquées dans les ponts pour permettre le passage des hommes et des matériels.

          Écouvillonner : nettoyer l’âme d’une pièce à l’aide d’une hampe en bois portant une tête de peuplier recouverte d’une peau de mouton.

           

          Encablure : 120 brasses, soit environ 195 mètres.

           

          Espar : mâtereau, bout de mât.

           

          Franchir une voie d’eau : extraire plus d’eau qu’il n’en pénètre dans le navire.

           

          Frapper : amarrer, lier.

           

          Gabier : matelot d’élite particulièrement entraîné au service dans la mâture.

           

          Largue : allure d’un navire qui reçoit le vent sur l’arrière du travers. L’allure du grand largue se situe entre le largue et le vent arrière.

           

          Lieue marine : elle vaut trois milles marins, soit 5,555 kilo-mètres.

           

          Lofer : rapprocher l’avant du navire du lit du vent.

           

          Mantelet : volet extérieur permettant de fermer les sabords des batteries.

           

          Marque : synonyme de pavillon pour un officier général.

           

          Matelot d’avant ou d’arrière : vaisseau qui, dans une ligne de file, se trouve placé immédiatement devant ou derrière celui dont il est question.

           

          Nœud : vitesse d’un navire parcourant un mille marin, soit 1 852 mètres à l’heure.

           

          Panne : manœuvre, en principe volontaire, qui a pour objet d’arrêter un navire en orientant ses voiles de manière à annuler leurs effets.

           

          Passe-avant : partie du pont située le long du bord et réunissant les deux gaillards.

           

          Perroquets : voiles carrées qui surmontent les huniers.

           

          Pince : levier en fer utilisé pour mouvoir les affûts de canon et pour caler leurs roues.

           

          Plat : groupe de marins – sept à huit en général – prenant leurs repas en commun.

           

          Poulaines : lieux d’aisance de l’équipage, situés à l’extrême avant du navire.

           

          Près, plus près : allure d’un navire à voile qui règle sa voilure pour faire la route la plus proche possible du lit du vent.

           

          Sainte-barbe : local situé dans l’entrepont, à l’arrière du vaisseau, à l’usage du maître canonnier qui y entrepose son matériel.

           

          Tenir le vent : faire route sur l’allure du plus près.

           

          Valet : tampon de bourre servant à retenir la charge d’une bouche à feu.

        

      

    

  
    
      
        
          INTRODUCTION
        

        
          

        

        
          Dans la mémoire collective des Français, le mot « Trafalgar » prend une résonance sourde et sinistre, évocatrice d’un malheur et d’une humiliation irréparables. Le souvenir de cette bataille perdue constitue comme le symbole et le rappel lancinant d’une sorte de fatalité qui frapperait les entreprises maritimes de la France. La mentalité terrienne de la nation, fortement enracinée dans son histoire, en est confortée- et comme justifiée. Tous les Français connaissent le nom de Trafalgar, quelques-uns se souviennent de celui du malheureux Villeneuve, mais bien peu sont capables d’évoquer nos grands hommes de mer et les combats glorieux qu’ils ont livrés. Pour les marins, l’événement marque une fracture historique : avant lui la flotte française était capable de disputer aux Britanniques la maîtrise des mers, après lui elle doit se résigner à jouer les seconds rôles.

          Pour les Anglais, Trafalgar est une apothéose. Nelson en sort déifié, la Royal Navy en tire un immense prestige et continue- au XXIe siècle de célébrer son anniversaire avec une ferveur religieuse ; la nation tout entière y puise fierté et confiance- en son destin.

          Les Espagnols, quant à eux, y voient un sacrifice inutile, accompli pour l’honneur, au profit d’un allié imposé – la France – qui ne lui en sut d’ailleurs aucun gré. Ils ne retiennent que l’héroïsme de leurs combattants.

          Lourde de conséquences par son impact psychologique, la bataille de Trafalgar n’a pourtant produit que des effets stratégiques- mineurs. Bien avant qu’elle ne se déroulât, Napoléon avait renoncé à son grand dessein d’invasion de l’Angleterre et dirigé sa Grande Armée vers l’Europe centrale et le futur « soleil d’Austerlitz ». Les escadres françaises restèrent désormais bloquées dans leurs ports, sans pour autant que l’Empereur eût renoncé à reconstituer ses forces de haute mer. Les arsenaux de Brest, Toulon et Rochefort continuèrent leurs constructions avec le concours important des nouvelles installations industrielles d’Anvers. À la fin de l’Empire, la marine française alignait sensiblement le même nombre de vaisseaux de ligne que dans les premières années de la Révolution.

           

          Sans doute rebutés par la tristesse de l’événement, les historiens français n’ont consacré que fort peu d’ouvrages à la bataille de Trafalgar. L’étude la plus complète, due à Édouard Desbrière, un savant officier de l’armée de terre, remonte à près d’un siècle. À l’occasion du bicentenaire de la terrible tragédie, il semble utile de faire le point sur les travaux conduits- depuis lors dans les trois pays impliqués. Pour la marine française, il est nécessaire de renouveler la recherche en faisant appel à des sources encore peu ou pas exploitées, comme les rôles d’équipage des vaisseaux engagés dans l’aventure ou bien encore les dossiers individuels des principaux officiers de l’armée navale. Il paraît en outre utile d’élargir le propos en donnant toutes leurs places aux prémices de la campagne et à ses conséquences, beaucoup moins étudiées jusqu’ici que la bataille elle-même.

          Pendant les deux ans qui suivent la rupture de la paix d’Amiens, Napoléon se passionne pour la stratégie navale. Comment conçoit-il son grand dessein d’invasion de l’Angleterre ? De quels atouts dispose-t-il ? Comment dirige-t-il les mouvements préliminaires des flottes ? Telles sont les questions auxquelles nous tenterons d’abord de répondre.

          Afin de mieux appréhender la bataille elle-même, ses acteurs, les hommes et les navires feront l’objet d’une analyse attentive montrant leurs forces et leurs faiblesses. La personnalité des amiraux, leur comportement antérieur et leurs idées tactiques seront soigneusement pris en compte. Le récit du combat, reconstitué à partir des travaux les plus récents, sera complété par les nombreux témoignages recueillis après la bataille. Les combattants eux-mêmes, ainsi sollicités, apporteront une vision concrète des événements qu’ils vécurent.

          En guise d’épilogue, seront envisagées les conséquences à plus ou moins longs termes de l’événement. Très modestes sur le plan stratégique, elles sont, en revanche, immenses dans le domaine psychologique car la mémoire collective de trois nations en a été profondément marquée. L’influence de Trafalgar, et d’une façon plus générale des guerres de la Révolution et de l’Empire, fut très grande sur la pensée navale en France et à l’étranger. On s’aperçoit, avec le recul du temps, que les conclusions, justes ou erronées tirées de l’analyse de la bataille influencèrent grandement les idées tactiques et la politique navale de toutes les grandes puissances maritimes.

           

          Ultime remarque avant d’inviter le lecteur à revivre et à mieux comprendre le drame de Trafalgar : j’ai mené cette recherche avec le souci permanent de surmonter les préjugés nationaux et des passions toujours vives. Les points de vue des trois pays concernés ont été pris en compte chaque fois que la documentation disponible m’en donnait les moyens. Ma satisfaction serait grande si je pouvais rapprocher les intelligences et les cœurs dans la connaissance d’un événement à la fois glorieux et douloureux de l’histoire européenne. La construction de l’Europe exige que ses habitants élaborent et adoptent une histoire commune. Puisse cet ouvrage constituer une modeste contribution à cette entreprise.
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        CHAPITRE PREMIER
      

      
        LE GRAND DESSEIN DE L’EMPEREUR
      

      
        

      

      
      Depuis le mois de février 1793 jusqu’à la signature des préliminaires de la paix d’Amiens, le 1er octobre 1801, l’Angleterre a été l’ennemi le plus constant et le plus opiniâtre de la République française. Elle lui a infligé sur mer de lourdes défaites, s’est emparée de plusieurs de ses colonies et n’a cessé de soutenir ses adversaires terrestres par sa propagande, ses subsides et ses corps expéditionnaires. Lorsque, après quelques mois d’une paix mal acceptée de part et d’autre de la Manche, le conflit reprend au printemps 1803, Bonaparte, Premier consul, souhaite en finir avec un adversaire jusque-là irréductible. Il envisage d’appliquer une stratégie- directe et qu’il espère décisive, celle d’un débarquement en Angleterre.

        Le dernier acte d’une confrontation plus que séculaire pour la suprématie en Europe et dans le monde va s’engager. Dans cette dernière empoignade entre la France et l’Angleterre, chacun des deux champions pense pouvoir justifier sa quête d’hégémonie par de nobles idéaux. Les Anglais se présentent comme les défenseurs des États européens contre les agressions d’un tyran insatiable, mais ils soutiennent et protègent les régimes les plus rétrogrades et les plus liberticides du continent. Les Français prétendent libérer les mers et les océans de la pieuvre britannique. Ils répandent partout les idées généreuses de la Révolution, modernisent des sociétés et des régimes vermoulu-s, mais se conduisent trop souvent en pillards et asservissent les peuples qu’ils prétendent émanciper.

        
          Un vieux rêve jamais réalisé

          L’idée d’un débarquement en Angleterre n’était pas nouvelle. Elle remontait aux premiers temps de la longue lutte qui opposait les deux pays, depuis que la dynastie des Stuarts avait été chassée du trône britannique en 1688. Tout au long du XVIIIe siècle, les plans d’un débarquement de troupes françaises s’étaient multipliés, notamment pendant la guerre de Sept Ans et la guerre d’Indépendance américaine, sans jamais connaître un début d’exécution. La manœuvre généralement envisagée sous l’Ancien Régime comportait la maîtrise, au moins momentanée, de la Manche par notre flotte de haute mer et le transport des troupes sur des navires de commerce requis à cet effet. Depuis le début des guerres révolutionnaires, pourtant, un nouveau mode d’action était envisagé : celui de l’emploi d’une flottille de bâtiments spécialisés pour le transport et le débarquement des troupes. À l’origine de cette évolution, deux facteurs semblent avoir joué un rôle important. Les déboires accumulés par les escadres françaises ont sérieusement fait douter de leur capacité à affronter victorieusement leurs homologues britanniques. Par ailleurs, de bons esprits vantent les mérites de petits bâtiments à fond plat utilisés avec succès dans la mer Baltique par les Russes et par les Suédois. Un curieux personnage, le Flamand Muskeyn, longtemps au service de la Suède, avait offert ses services aux autorités françaises en leur proposant des plans de navires établis par le célèbre ingénieur suédois Chapman. Il s’était montré suffisamment persuasif pour obtenir la construction de plusieurs unités et pour s’en faire donner le commandement.

          Entre 1794 et 1796, une première flottille de bateaux plats voit le jour. Un groupe de ces unités, placé sous les ordres de Muskeyn, appareille de Dunkerque le 10 novembre 1796. L’entreprise se termine par une déroute complète. Au premier coup de vent, les troupes embarquées se mutinent et exigent le retour au port. Muskeyn, dont on s’explique mal le crédit, n’en est pas moins récompensé par le grade de capitaine de vaisseau. L’officier flamand connaît deux ans plus tard un nouvel échec : en mai 1798, à la tête d’une division de bateaux plats partis du Havre, il échoue dans une tentative de reconquête des îles Saint-Marcouf (à cinq milles de la côte orientale du Cotentin).

          Ces débuts calamiteux auraient pu mettre un terme au nouveau concept imaginé pour la traversée de la Manche. Il n’en fut rien. Lorsque le gouvernement décide, à la fin de l’année 1797, de mettre sur pied une armée d’invasion, l’ordre est donné de construire dans plusieurs ports un grand nombre de bâtiments légers. L’ingénieur Forfait est envoyé au Havre pour surveiller et activer la construction et l’armement de cette deuxième flottille. Bonaparte, nommé à la tête des forces terrestres, souhaite pouvoir transporter 5 000 chevaux et 50 000 hommes. Mais, après une tournée d’inspection, il se montre sceptique sur la possibilité de traverser la Manche sans être maître de la mer. Il préfère renoncer à une action directe contre la Grande-Bretagne et propose au Directoire la conquête de l’Égypte. À la fin de 1798, les bâtiments de la flottille sont désarmés et plus ou moins abandonnés dans les différents ports de la Manche et de la mer du Nord.

          Le projet est repris au printemps 1801 lorsque, après la signature de la paix de Lunéville avec l’Autriche, la France n’est plus en guerre qu’avec la seule Angleterre. Forfait, devenu le premier ministre de la Marine du Consulat, se montre un ardent partisan des forces de débarquement qu’il a contribuées à créer. N’a-t-il pas amélioré les plans du Suédois Chapman en augmentant légèrement les dimensions des unités et leurs capacités d’emport ? Le ministre a trouvé, en la personne de son ami Latouche-Tréville-, un amiral partisan des petites unités et qui se dit prêt à leur faire traverser la Manche de vive force. Latouche, rappelé au service après le 18 Brumaire – après de longues années de disgrâce –, vient d’animer la défense française de Brest contre un blocus anglais particulièrement agressif. Il a bénéficié dans cette tâche de l’appui d’une escadre espagnole enfermée dans la rade depuis le mois d’août 1799. Les Espagnols, depuis qu’ils subissent le blocus de Cadix, sont en effet passés maîtres dans l’utilisation de petits bâtiments, armés d’une ou deux pièces de gros calibre et disposant d’une propulsion mixte, à la voile et aux avirons. Forts des conseils de Gravina, qui commande la force espagnole, les Français ont armé un grand nombre de petites unités, notamment les chaloupes de leurs vaisseaux, et, avec le concours de leurs alliés, ont harcelé les forces britanniques, desserrant quelque peu leur étreinte et facilitant l’entrée des convois de ravitaillement. Au mois de mars 1801, Latouche est nommé au commandement de la flottille de la Manche et entreprend de réarmer et de ras-sembler à Boulogne les bateaux plats disponibles dans les différents ports. Bonaparte et Forfait lui ont présenté sa mission comme une véritable tentative d’invasion de l’Angleterre.

          En réalité, le Premier consul et son ministre n’ont nullement l’intention de débarquer des troupes en Grande-Bretagne. Ils veulent seulement faire croire à cette menace pour faciliter la conclusion de la paix. Ils refusent donc d’accorder à l’amiral français les ressources indispensables à la conduite- d’une opération réelle. Et il faut tout l’optimisme et toute l’opi-niâtreté de Latouche pour mener à bien, avec des moyens dérisoires, la mission d’intoxication dont il ne se sait d’ailleurs pas investi ! Il y parvient, au-delà de toute espérance, en établissant devant le port de Boulogne une ligne d’embossage d’une vingtaine de chaloupes et de bateaux canonniers qui suffisent, pour l’opinion publique anglaise, à concrétise-r une menace d’invasion. L’émotion est si intense que le gouvernement anglais rappelle Nelson, tout auréolé par la récente attaque de la flotte danoise, et qui jouit d’un repos bien gagné auprès de sa chère lady Hamilton et de leur fille Horatia, âgée de quelques mois. Le grand homme prend son commandement à la fin du mois de juillet 1801 et décide de tuer dans l’œuf le projet d’invasion en détruisant la flottille de Boulogne. À deux reprises, il attaque la petite force française. Un bombardement à grande distance, prolongé pendant toute la journée du 4 août, ne donne aucun résultat. Quant à l’assaut mené dans la nuit du 15 au 16 août par quatre divisions d’unités légères, il se traduit par un sanglant échec et laisse la flottille française intacte.

          La résistance victorieuse des bâtiments français eut un retentissement considérable de chaque côté de la Manche. En France, cet exploit, venant après le succès remporté au mois de juillet par l’amiral Linois à Algésiras1, sembla confirmer un renouveau de la marine française après tous les déboires subis depuis 1793. En Angleterre, la menace d’une invasion parut renforcée puisque Nelson lui-même n’avait pu venir à bout des forces de débarquement. La signature de la paix d’Amiens en fut sans doute facilitée, comme le pense Thiers dans son Histoire du Consulat et de l’Empire.

          Avant de quitter son commandement, Latouche-Tréville tire les enseignements de la campagne qu’il vient de conduire et en fait part au ministre. Malgré tout son enthousiasme et sa sympathie initiale pour les petites unités, il s’est rendu compte de la très faible valeur opérationnelle des bâtiments de la flottille. Il s’est battu au mouillage et ne se fait plus aucune illusion sur leurs capacités d’action en haute mer. Les bateaux canonniers, qui constituent l’armature de la force de débarquement, sont des navires à fond plat et sans dérive, d’une vingtaine de mètres de long et d’un mètre et demi de tirant d’eau. Leur armement consiste généralement en un canon de 24 et un obusier. L’équipage compte seulement entre huit et douze marins auxquels s’ajoute une garnison de quinze soldats, indispensable pour pouvoir naviguer et combattre en même temps. Chaque bateau est capable de transporter de cent vingt à cent cinquante hommes. On imagine avec effroi dans quel entassement ! À l’issue de son commandement, Latouche fait de ces navires un portrait peu flatteur : « Lorsqu’il vente frais, ils marchent et gouvernent bien vent arrière et largue […] ; ils sont passables au plus près. Très sensibles au courant, ils ne peuvent le refouler de face et, par le travers, ils en sont tellement maîtrisés qu’ils ne peuvent gouverner. Pour acquérir quelque vitesse il faudrait pouvoir border quinze avirons de chaque côté et mettre deux hommes par aviron. Sous voiles, les bateaux résistent bien à la mer, au mouillage, ils souffrent beaucoup et se remplissent car ils ne s’élèvent pas à la lame. » Les péniches, plus courtes et plus étroites, sont des outils plus misérables encore. L’amiral estime qu’il faut les cantonner au service intérieur des rades, « en attendant leur démolition pour laquelle elles sont faites ». Seules les chaloupes canonnières, plus grandes, mieux armées et un peu plus marines, possèdent une certaine valeur opérationnelle. Latouche n’a cessé de préconiser la construction de chaloupes beaucoup plus robustes et plus marines, selon les plans que lui a procurés l’amiral de Gravina, son ami espagnol. Il ne sera pas entendu. Pire encore, le ministre Forfait, très mécontent de voir dénigrer une flottille dont il se sent en quelque sorte le père, ne semble pas avoir transmis à son successeur, l’amiral Decrès, ni au Premier consul, le rapport2 de Latouche-Tréville.

        

        
          La grande flottille impériale

          En 1803, lorsque les projets d’invasion de l’Angleterre reprennent, le gouvernement français nourrit encore des illusions sur la valeur d’une flottille qu’il va développer à une grande échelle3. Certaines de ses faiblesses, il est vrai, sont maintenant prises en compte. La traversée de la force de débarquement n’est plus envisagée sans la protection d’une flotte de haute mer capable de libérer le détroit de toute opposition. Mais que de difficultés encore sous-estimées ! Les écrits de Napoléon fourmillent de déclarations grandiloquentes affirmant que l’ouverture de la Manche pendant quelques heures est la condition unique et suffisante pour vaincre l’Angleterre et faire de l’Empire français le maître du monde. Cette assurance, martelée pendant plusieurs mois, tant que le grand dessein d’invasion fut à l’ordre du jour, a fini par devenir une évidence, un postulat que les historiens ne remettent pas en cause. Et pourtant, à la réflexion, de multiples objections viennent à l’esprit.

          Tout d’abord, il ne s’agit pas de quelques heures, mais de plusieurs jours où la libre traversée de la flottille doit être rendue possible. Les caractéristiques de Boulogne et des autres ports où est en station la flottille n’autorisent pas la sortie de l’immense armada en une seule marée. Plusieurs jours sont nécessaires. À Boulogne, par exemple, l’estuaire étroit de la Liane ne permet l’appareillage que d’une centaine de navires à chaque marée. Pour en mettre mille deux cents à la mer, comme on l’envisage, il faut donc compter six jours et six nuits avec le risque de voir les unités déjà sorties soumises au mauvais temps sur une rade très mal abritée. Supposons l’arrivée inopinée de la force de haute mer chargée de libérer le passage à un moment où les conditions météorologiques sont favorables à la traversée. Il faut encore que ces conditions se maintiennent plusieurs jours, assez longtemps pour assurer la sortie de la flottille et son acheminement jusqu’aux côtes anglaises.

          Toutes ces conditions réunies, reste à assurer le débarquement des troupes dans de bonnes conditions. C’est là un point qui, à ma connaissance, n’a jamais été étudié. Les exécutants de l’époque se sont livrés à de multiples exercices d’embarquement des troupes mais ont fort peu expérimenté, semble-t-il, leur débarquement sur une plage. Je n’ai trouvé qu’une seule mention d’un tel exercice dans une lettre4 du ministre de la Marine au commandant de la flottille. On peut y lire : « L’intention de l’Empereur est que les péniches attachées aux escadrilles de la flottille soient exercées à des simulacres de débarquement, lorsque le temps le permettra. » Quant aux historiens, ils ne se sont jamais posé de façon concrète les problèmes à résoudre pour la mise à terre de dizaines de milliers d’hommes, de chevaux et de canons à partir des bâtiments dont disposait la flottille. Tous les débarquements réussis au XVIIIe siècle et au début du XIXe le furent à partir des embarcations des navires, chaloupes et canots dont le tirant d’eau était beaucoup plus faible.

          Lorsque Latouche-Tréville5, en 1801, avait envisagé la phase du débarquement, il s’était contenté de dire : « Il est à présumer, que la plupart des soldats s’élanceront à la mer suivant- l’impétuosité naturelle des Français. » Les hommes auraient donc sauté avec leur barda et leur armement dans 1,5 mètre d’eau (tirant d’eau des bateaux canonniers), avec de fortes chances de se noyer pour peu qu’il y eût un peu de houle ou de clapot. Seules les péniches, avec un tirant d’eau de 1,15 mètre, autorisaient, à la rigueur, une telle manœuvre. Il était donc nécessaire d’organiser, sous le feu de l’ennemi, un transbordement que l’on ne pouvait envisager, en toute hypothèse, que par calme plat. Par ailleurs, la question, si importante, du gradient des plages n’est pas même évoquée. Ce gradient ne doit pas être trop faible, pour éviter que le débarquement n’ait lieu trop loin du rivage, ni trop fort, pour que soit assuré l’échouement du bateau sur toute sa longueur.

          Au-delà de toutes les difficultés techniques évoquées, reste une interrogation majeure, celle du devenir du corps expéditionnaire après son débarquement. Pour Napoléon, il apparaît à l’évidence que l’Angleterre s’effondrera à l’instant où l’armée française posera le pied sur le sol britannique. Selon sa propre expression, « débarquer en Angleterre, s’emparer de Londres et de la Tamise6 » ne lui posera aucune difficulté. Le problème du ravitaillement du corps expéditionnaire après son débarquement et la nécessité de maintenir ouvert le passage de la Manche ne sont pas pris en compte. C’est faire preuve d’un bel optimisme ! Que serait-il advenu, en cas de débarquement réussi, si les troupes anglaises s’étaient défendues avec acharnement contre un adversaire privé de toute possibilité de renfort et de ravitaillement ?

          Troublés par les difficultés immenses que présentait l’invasion de l’Angleterre, certains historiens ont émis l’hypothèse que toute l’opération relevait d’un nouveau bluff destiné à endormir la vigilance des adversaires continentaux de la France pour mieux les abattre le moment venu. Comme le dit Alfred de Vigny dans Servitude et Grandeur militaires, les seuls buts recherchés auraient été « inquiéter l’Angleterre, assoupir l’Europe, concentrer et enthousiasmer l’armée ». Les déclarations de Napoléon à Metternich, souvent citées, vont dans le même sens. L’historien Lacour-Gayet se prononce lui aussi pour la même thèse. « Il ne semble pas téméraire, écrit-il, d’avancer que le camp de Boulogne ne fut jamais qu’une machine de guerre fabriquée pour un usage continental7. » Il est pourtant bien difficile d’adopter pareille opinion. Comment expliquer, en effet, l’immensité des préparatifs, l’ampleur des sommes dépensées et l’intérêt intense que le chef de l’État va manifester pour la guerre sur mer ? Pendant de nombreux mois, Bonaparte va imaginer de multiples plans d’opération maritime, entrer dans les détails les plus tech-niques, rugir de fureur contre ses amiraux, bref, montrer une passion dont témoigne abondamment sa correspondance et qu’il n’aurait pu feindre pendant aussi longtemps.

          Curieusement, la mise sur pied d’une grande flottille d’invasion n’a pas été décidée dès la rupture de la paix d’Amiens. Le programme établi le 18 mai 1803, jour même de la reprise des hostilités, prévoit seulement la construction de quarante et une chaloupes canonnières ; et seules quelque cent quatre-vingts unités ayant appartenu à la flottille de 1801 pourront être utilisées après réparation. On comptait alors, semble-t-il, sur des navires de commerce et de pêche pour transporter le gros des troupes. Il faut attendre l’été pour que les ordres8 soient donnés pour des mises en chantier massives. Comme le montre l’historien Desbrière, le nouveau plan projette le rassemblement de deux mille unités de débarquement auquel il faudra joindre un millier de navires de pêche et de cabotage. Mais, nous le verrons plus tard, ce plan ne sera que partiellement réalisé.

          De même, l’amélioration des ports d’embarquement, pourtant si nécessaire comme nous l’avons vu, ne débute qu’assez tardivement. Il faut attendre novembre 1803 pour que l’on commence à creuser le grand bassin de Boulogne. Les travaux dureront tout l’hiver et le printemps suivants. Ils permettront de mettre à l’abri quelque six cent vingt-cinq navires. Par ailleurs, l’aménagement du chenal d’accès au port autorisera un accroissement sensible du nombre de bâtiments suscep-tibles de sortir du port au cours d’une seule marée. Dans un rapport9 du 3 août 1805, le capitaine de vaisseau Saint-Haouen, chef militaire de la marine à Boulogne, estimera même possible « de faire sortir du port, dans deux marées, tous les bâtiments de la flottille ».

          Le second volet du grand dessein comporte l’acheminement devant Boulogne d’une force de haute mer capable d’ouvrir le détroit à la flottille.

        

        
          La flotte de haute mer

          En septembre 1805, après l’échec de la manœuvre, Napoléon cherchera à justifier la construction de la flottille. Son argumentation10, assez curieuse, pour ne pas dire spécieuse, fait valoir que l’existence d’une telle force permettait de tromper l’ennemi en endormant sa vigilance quant à l’envoi d’une force de haute mer dans la Manche. En effet, « si cinquante vaisseaux de ligne devaient venir protéger le passage de l’armée en Angleterre, il n’y avait besoin d’avoir à Boulogne que des bâtiments de transport ; et ce luxe de prames, chaloupes canonnières, de bateaux plats, de péniches, etc., tous bâtiments armés, était parfaitement inutile. Si j’eusse ainsi réuni quatre mille bâtiments de transport, nul doute que l’ennemi n’eût vu que j’attendais la présence de mon escadre pour tenter le passage. » Les Anglais auraient été ainsi longtemps- abusés par les mouvements des escadres franco-espagnoles sans redouter leur acheminement dans le Pas-de-Calais. Il est très difficile de se rallier à pareil raisonnement. Pourquoi les Anglais auraient-ils cru à la valeur offensive d’une flottille dont ils connaissaient parfaitement les faiblesses ? Pourquoi auraient-ils négligé la seule menace vraiment crédible, celle des forces de haute mer ? En fait, du côté britannique, le contraste est grand entre une opinion publique profondément inquiète par la perspective d’une invasion française et le sentiment des spécialistes, pour le moins sceptiques quant à la réalité de la menace. La phrase qu’aurait prononcée l’amiral Jervis à la Chambre des lords illustre bien cette attitude : « Je ne dis pas que les Français ne pourront pas nous envahir, je dis seulement qu’ils ne pourront pas le faire par la mer. »

          Quoiqu’il en soit, lorsque s’élabore ce grand dessein, le Premier consul est très loin d’envisager une entrée aussi massive- de ses escadres dans la Manche. La participation espagnole n’est pas encore à l’ordre du jour et il ne peut compter que sur ses propres forces. Dans ses premiers plans, le rôle principal est donné à l’escadre de Toulon. Cette force, beaucoup moins étroitement surveillée que les escadres de l’Atlantique, pourra appareiller sans combattre, franchir le détroit de Gibraltar, se renforcer d’unités présentes au Ferrol ou à Rochefort puis, prenant un large tour, éviter les côtes bretonnes pour entrer discrètement dans la Manche et se présenter par surprise devant Boulogne.

          Pour mener à bien l’ensemble de la manœuvre, Bonaparte a choisi trois amiraux qui présentent les meilleures garanties de succès.

        

        
          Un brelan d’as

          Le second semestre 1803 voit mettre en place, aux commandes de la manœuvre maritime, trois personnalités particulièrement brillantes et qui auraient pu constituer un trio gagnant. Decrès, ministre de la Marine depuis octobre 1801, après avoir connu une période de relative disgrâce, est maintenu à son poste où il manifeste beaucoup d’énergie et fait preuve d’un grand talent de gestionnaire. Bruix est chargé du commandement de la flottille. Excellent organisateur et bon marin, il bénéficie d’un réel prestige au sein de la marine. Miné par la tuberculose, celui que Decrès appelle « l’éternel mourant » est hélas d’une santé fragile et, selon ses propres dires11, ne saurait servir plus de quinze jours à la mer ; mais on peut espérer qu’il fera du bon travail dans son poste de commandement de Boulogne. Latouche-Tréville enfin, revenu mourant de Saint-Domingue mais qui semble avoir recouvré toute sa vigueur et tout son dynamisme, est nommé au commandement de l’escadre de Toulon.

        

        

      
      

        
          1. Le 6 juillet 1801, au mouillage d’Algésiras, l’amiral Linois, à la tête de trois vaisseaux et d’une frégate, repousse victorieusement une force britannique de cinq vaisseaux et s’empare de l’un d’entre eux.

        

        
          2. Ce rapport, retrouvé dans les papiers personnels de l’amiral (Archives Nationales [AN], 436 AP 475), ne figure pas dans les archives officielles de la marine.

        

        
          3. La nouvelle flottille, capable de transporter au moins 100 000 hommes, 3 000 chevaux et 120 canons de campagne, comptera quelque 1 300 bateaux plats renforcés par un millier de navires de pêche et de cabotage requis.

        

        
          4. Lettre du 11 mars 1805 (Service historique de la marine [SHM], BB8 2725).

        

        
          5. Les lignes qui suivent sont empruntées à ma biographie de Latouche-Tréville : Latouche-Tréville, 1745-1804 : l’amiral qui défiait Nelson, Paris, 2000.

        

        
          6. Note justifiant la construction de la flottille dictée par Napoléon, en septembre 1805, à son retour de Boulogne (SHM, BB8 2725).

        

        
          7. LACOUR-GAYET, G., Histoire maritime de la France, la Révolution et l’Empire, conférences- prononcées à l’École supérieure de marine, Paris, 1902.

        

        
          8. DESBRIÈRE, É., 1793-1805, Projets et tentatives de débarquement au îles Britan-niques, Paris, 1900-1902, 5 tomes en 5 volumes.

        

        
          9. DESBRIÈRE, É., Projets…, op. cit., p. 39.
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          11. Sur la santé de Bruix, voir ses lettres à Bonaparte des 10 et 30 germinal an VIII (AN, AF IV 1187).

        

        

    

  
    
      
      

      
        CHAPITRE II
      

      
        LES FORCES EN PRÉSENCE
      

      
        

      

      
      Dans quelle situation se trouvent les flottes française, espagnole1 et britannique- lorsque le Premier consul conçoit son grand dessein ? Ce chapitre a pour ambition, en rappelant l’histoire récente vécue par les trois nations, de déterminer le potentiel global des trois flottes et l’état d’esprit qui y règne. Il sera alors possible de juger plus objectivement de la qualité des plans échafaudés et de leurs chances de réussite.

        
          La flotte française

          
            RÉSUMÉ DES ÉPISODES PRÉCÉDENTS

            C’est une marine terriblement étrillée depuis le début des guerres révolutionnaires qui va jouer sa dernière manche contre la marine britannique.

            Pendant la guerre d’Indépendance américaine, encore très proche dans les mémoires, les deux flottes avaient pourtant fait sensiblement jeu égal. Les très nombreuses rencontres d’escadres s’étaient le plus souvent terminées par des matchs nuls. Rodney avait certes, à la bataille des Saintes (avril 1782), remporté une très nette victoire tactique sur de Grasse. Mais ce dernier n’en avait pas moins obtenu, l’année précédente, un succès décisif pour le sort de la campagne. La victoire de Chesapeake, modeste sur le plan tactique, avait eu des conséquences stratégiques immenses. Les Anglais avaient dû renoncer à ravitailler leur principale armée, contraignant Cornwallis, son général, à la capitulation de Yorktown devant les forces franco-américaines.

            L’effort consenti pour la marine ne s’était pas relâché après la signature de la paix de Versailles en 1783. Le maréchal de Castries, ministre de la Marine, pensait inévitable un nouvel affrontement avec la Grande-Bretagne. Tirant les enseignements de la dernière guerre, il avait profondément réformé l’organisation et les règlements de la marine avec un souci permanent de simplifier et rationaliser le fonctionnement de l’institution2. Malgré de lourdes difficultés financières, le travail des constructions navales avait été maintenu à un haut niveau. Au 1er janvier 1789, la France disposait de soixante-trois vaisseaux à flot et de huit en construction, soit au total de soixante et onze bâtiments de ligne3.

            Cette marine brillante, parvenue au sommet de sa puissance et de sa gloire, allait connaître une rapide décadence dès les premiers mois de la Révolution. Très vite le désordre social s’établit dans les arsenaux, entraînant un ralentissement sensible de tous les travaux et une baisse de leur qualité. Beaucoup plus grave encore, la méfiance s’installa entre les équipages, acquis très massivement aux idées nouvelles, et les officiers du grand corps, nobles pour la plupart et perçus comme des aristocrates réactionnaires. Cette accusation était loin d’être toujours fondée. Certains officiers, en effet, nourris de l’esprit des Lumières, avaient accueilli avec faveur les débuts de la Révolution et se montraient partisans de profondes réformes. Mais bien peu parmi eux possédaient la foi et le charisme suffisants pour convaincre leurs subordonnés de leur sincérité et pour obtenir une adhésion sans réserve à leurs personnes. Par ailleurs, lorsque la déchéance de Louis XVI fut prononcée, beaucoup d’officiers firent passer leur serment de fidélité au roi avant le service de la patrie. Au total, presque tous les officiers nobles émigrèrent, soit pour des raisons idéologiques, soit, pour les plus libéraux, parce que la suspicion et les vexations dont ils étaient victimes rendaient leur vie intenable. En 1793, lorsque commencent les hostilités, la marine française a perdu plus des trois quarts de ses officiers nobles et affronte l’Angleterre avec des états-majors improvisés.

            Les Anglais, pourtant, abordèrent la guerre avec une certaine prudence. Ils avaient appris à respecter les marins de Louis XVI et connaissaient la qualité de leurs navires. Eux-mêmes avaient besoin d’un certain temps, comme au début de chaque conflit, pour faire monter en puissance une flotte dont les équipages, rassemblés au moyen de l’odieux système de la presse(voir chapitre VII), devaient trouver leur cohésion et s’entraîner.

            Le premier grand succès britannique fut d’ailleurs obtenu sans combat. Il doit tout aux soubresauts de la Révolution française et à l’insurrection des départements du Midi contre le gouvernement de la Convention. À Toulon, ce mouvement, girondin à l’origine, est récupéré par les royalistes qui ouvrent le port aux forces ennemies, demandant à l’amiral Hood, commandant de l’escadre anglaise de Méditerranée, de prendre la ville en dépôt jusqu’au rétablissement de la paix. Au mois d’août 1793, des troupes espagnoles, sardes et napolitaines viennent occuper la place, tandis que les forces navales britanniques, espagnoles et napolitaines assurent leur ravitaillement et leur soutien. La riposte des troupes républicaines est rapide et vigoureuse. Dès le mois de décembre, Toulon est libéré de l’occupation étrangère après une brillante attaque où un certain capitaine d’artillerie, Bonaparte, s’illustre pour la première fois. Mais, sans parler des horreurs de la guerre civile, le bilan de cette triste aventure est terriblement lourd. Les Anglais brûlent avant leur départ neuf vaisseaux et trois frégates et emmènent avec eux quatre vaisseaux, sept frégates et de nombreux petits bâtiments. L’addition, comparable à celle de Trafalgar, aurait pu être encore plus désastreuse car l’ennemi laisse derrière lui treize vaisseaux intacts et un arsenal presque entièrement préservé des flammes.

            Les deux années qui suivent amènent chacune leur lot de malheurs. En 1794, les combats de prairial soutenus au large des côtes bretonnes par Villaret de Joyeuse nous coûtent sept vaisseaux. Ce fut le prix à payer pour empêcher l’amiral Howe d’enlever un immense convoi chargé de blé venu d’Amérique. En 1795, la campagne inutile du Grand Hiver, où, sur ordre exprès de la Convention, l’escadre de Brest tient la mer sans mission particulière, se solde par la disparition de cinq vaisseaux, tous perdus par fortunes de mer. La même année, trois vaisseaux supplémentaires sont perdus dans le combat de Groix, qui se termine par une déroute honteuse.

            Il n’y a pas de grandes rencontres entre les escadres françaises et anglaises en 1796 et 1797. La France conserve encore une certaine liberté d’action et prend des initiatives. Des escadres sortent de Brest sans trop de difficultés. Pendant l’hiver 1796-1797, une expédition commandée par Hoche tente un débarquement de troupes en Irlande. Mais la campagne, contrariée par le mauvais temps et par une très mauvaise organisation du commandement, se solde par un échec et la perte de deux vaisseaux.

            L’année 1798 apporte, avec l’expédition d’Égypte, un épisode particulièrement dramatique et lourd de conséquences pour l’avenir. Le 2 août, Nelson détruit au mouillage d’Aboukir l’escadre de l’amiral Brueys. Onze vaisseaux français sont perdus. Pour la première fois, les Britanniques ont obtenu un succès total, un presque anéantissement de leur adversaire. Les survivants français sont traumatisés. Parmi eux, trois amiraux vont jouer un rôle important dans les guerres de l’Empire : Decrès, Ganteaume et Villeneuve. Tous trois, les vaincus d’Aboukir, gardent dans leur esprit le souvenir lancinant de cette défaite et souffrent, à des degrés divers, d’un sentiment d’infériorité devant Nelson.

            Les trois années précédant la paix d’Amiens sont marquées par un certain renouveau de la marine française. Par deux fois, en 1799 et en 1801, des escadres parviennent à sortir de Brest et font impunément en Méditerranée des raids brillants mais hélas stériles puisque l’objectif recherché, le ravitaillement de Malte et de l’Égypte, n’est pas atteint. En 1801, deux succès français viennent redonner confiance et espoir à la marine du Consulat-. Au mois de juillet, l’amiral Linois résiste, au mouillage d’Algésiras, à une flotte britannique supérieure et lui prend un vaisseau. Au mois d’août, Latouche-Tréville inflige devant Boulogne un sanglant échec (voir chapitre I) à Nelson.

            Les dix-neuf mois de répit procurés par la paix d’Amiens auraient pu être pour cette marine convalescente une occasion de redressement, de réorganisation et d’entraînement. Loin de s’améliorer, la situation empire plutôt en raison de l’énorme mobilisation maritime qu’exige l’expédition de Saint-Domingue. Les ressources financières et matérielles des arsenaux sont presque entièrement absorbées par l’armement des nombreux navires de guerre affectés au transport des troupes du général Leclerc, puis à leur renforcement après les hécatombes provoquées par la fièvre jaune. Cet effort est évidemment consenti aux dépens des constructions neuves qui stagnent pendant la période. Par ailleurs, l’utilisation des vaisseaux et frégates comme voituriers de l’armée de terre comporte de nombreux inconvénients4. Elle consomme un précieux potentiel pour des tâches étrangères aux missions premières des navires de guerre et nuit à l’entraînement opérationnel des unités, même si la campagne permet à certaines d’entre elles d’acquérir une expérience intéressante pour les opérations de débarquement et d’appui feu.

            La reprise de la guerre risquait d’être catastrophique pour les unités navales aventurées aux Antilles et soumises localement à la menace de forces très supérieures. Les dispositions prises par Decrès et exécutées par Latouche-Tréville per-mettent de limiter les dégâts. Si plusieurs frégates et de nombreux petits bâtiments tombent aux mains de l’ennemi, un seul vaisseau est perdu dans la liquidation de l’expédition de Saint-Domingue. L’opération a pourtant des conséquences malheureuses en contribuant à une dispersion accrue de nos unités avec le refuge de six vaisseaux dans les ports espagnols : un à Cadix et cinq au Ferrol. Ces six unités, qui combattront à Trafalgar, vont poser de difficiles problèmes à Napoléon dans sa stratégie d’invasion de l’Angleterre. Enfin, conséquence très lourde pour l’avenir, l’aventure de Saint-Domingue cause la perte de quelque huit mille marins qui vont manquer cruellement dans l’aventure du grand dessein.

          

          
            LE LOURD BILAN DE LA MARINE RÉPUBLICAINE

            Il est maintenant possible de chiffrer les pertes de la marine républicaine5. Nous limiterons ce constat aux seuls bâtiments de ligne qui constituent l’ossature de la flotte et matérialisent sa puissance.
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            Le bilan est effrayant. En une dizaine d’années, une cinquantaine de vaisseaux ont été perdus dont une vingtaine, pris par l’ennemi, sont venus renforcer le potentiel de l’adversaire. Quatre vaisseaux seulement ont été pris aux Anglais, dont deux, le Berwick et le Swiftsure, combattront à Trafalgar. Les pertes humaines sont difficiles à évaluer avec précision, compte tenu de l’incertitude qui règne sur le sort des blessés comme sur le nombre et le destin des prisonniers. La disparition de quelque 25 000 hommes, tués, noyés, morts de maladie à bord ou dans les prisons anglaises, semble vraisemblable. Si l’on rapproche ce chiffre des 80 000 hommes que compte à peu près la population française de gens de mer, on mesure l’ampleur de la saignée déjà consentie.

          

          
            L’EFFORT FINANCIER CONSENTI POUR LA MARINE

            Les finances de la marine consulaire et impériale ont été étudiées par le capitaine de vaisseau Muracciole dans sa thèse de doctorat demeurée jusqu’ici confidentielle6. Ce travail- apporte un éclairage précieux sur la politique navale de l’Empereur. On y voit, traduits de manière concrète, les efforts que consent Napoléon en faveur de sa marine. L’auteur est parvenu à mettre en évidence les sommes réellement dépensées chaque année dans les différents domaines relevant du département : personnel, matériel, colonies, notamment. La tâche était fort difficile car les budgets sont exécutés de façon très approximative. Les dépenses faites sur le compte d’un budget donné ne correspondent jamais exactement à ce qui a été théoriquement arrêté et, de plus, s’étalent sur plusieurs années. J’ai tenté de rassembler dans le tableau qui suit l’essentiel des résultats extraits de la thèse du commandant Muracciole pour les années précédant Trafalgar.
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            Les dépenses sont exprimées en millions de francs. Pour se faire une idée du poids qu’elles représentent dans le budget de la Nation, on retiendra qu’à la fin de l’Empire les dépenses civiles de l’État ne se montent qu’à 336 millions, dont 129,5 pour le service de la dette, mais que les sommes consacrées à l’armée de terre atteignent 673 millions7.

            L’analyse du tableau conduit à plusieurs commentaires. Les deux premières années du Consulat (an VIII et an IX) sont caractérisées par le fort pourcentage des dépenses consacrées- au personnel. Il s’agit de rattraper les énormes retards accumulés dans le paiement des soldes et de reconstituer les stocks de vivres. Les comptes de l’an X (21/9/1801-21/9/1802) n’ont pu être rétablis avec précision car Decrès, qui a pris ses fonctions le 1er octobre 1801, mettra toute une année pour y voir clair dans la situation embrouillée laissée par Forfait, son prédécesseur8. Les fortes dépenses imputées l’an XI et l’an XII au chapitre « colonies » correspondent à l’expédition de Saint-Domingue et constituent une forte ponction sur le budget de la marine. L’effort consenti pour le renouvellement de la flotte ne commence vraiment qu’en l’an XI pour atteindre son intensité maximale en l’an XII (21/9/1803-21/9/1804). Dès l’année suivante, alors que le grand dessein est en marche, les crédits consacrés aux constructions- neuves s’effondrent pour passer de 121,5 à 67,1 millions. Les énormes dépenses de l’an XII (213,5 millions) ne seront jamais plus retrouvées. Selon le commandant Muracciole, deux facteurs peuvent expliquer cette brutale inflexion. D’une part, la construction de la flottille était, pour l’essentiel, achevée, d’autre part, une crise de trésorerie générale conduisit l’État à faire des économies. Decrès estimait pourtant avoir besoin de 240 millions par an pour assurer les besoins annuels d’une marine de cinquante vaisseaux et trente-deux frégates. Il devra se contenter tout au long de son ministère de sommes deux fois moindres environ alors que l’importance de la flotte ne cessera de croître. On retrouve là une des grandes faiblesses de la politique navale de la France lorsqu’elle doit combattre à la fois sur terre et sur mer. La part qui revient alors à la marine est toujours insuffisante en raison de la priorité accordée à la menace terrestre.

            Quel fut le poids de la flottille dans l’effort consenti avant Trafalgar dans la construction navale ? Cette question a fait l’objet de nombreuses polémiques, la plupart des historiens reprochant à la politique impériale, sans fournir de chiffres précis, d’avoir dilapidé des sommes importantes pour la constitution d’une force dépourvue de toute valeur militaire. Le tableau qui suit, établi d’après les données recueillies dans la thèse du commandant Muracciole, permet d’apporter une réponse argumentée à cette interrogation.
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            Si l’on rapporte les 57,9 millions dépensés pour le matériel de la flottille aux 252,2 millions consacrés à l’ensemble des constructions navales pendant la même période, on constate que 23 % des crédits sont allés à la mise sur pied de la force de débarquement. C’est évidemment beaucoup, mais ce n’est pas un pourcentage écrasant. Une autre manière d’apprécier les choses est de convertir les sommes consacrées à la flottille en vaisseaux de ligne. À raison d’un million de francs chaque pièce environ, c’est plusieurs dizaines de vaisseaux que l’on aurait pu théoriquement construire. Dans la pratique, les nombreuses contraintes techniques liées à l’approvisionnement des munitions navales, au potentiel des chantiers, à la disponibilité des ingénieurs et ouvriers compétents, auraient sûrement limité fortement le nombre de navires construits. Il n’en demeure pas moins qu’en utilisant une partie des crédits affectés à la flottille et en disposant de ses équipages, il aurait été possible d’armer, au moment de la campagne de Trafalgar, un nombre significatif de vaisseaux de ligne supplémentaires.

          

          
            LES FORCES NAVALES FRANÇAISES AU DÉBUT DE LA CAMPAGNE

            Au mois d’avril 1804, la marine française compte9 5 vaisseaux de 118 canons, 6 de 80, 36 de 74 et 29 frégates. Sont en construction 14 vaisseaux de 74 canons et 16 frégates.

            La répartition de ces unités dans les différents ports est la suivante :
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            La répartition des forces françaises au début du conflit appelle quelques commentaires. L’extrême dispersion des unités saute d’abord aux yeux. C’est un premier facteur de faiblesse car la concentration indispensable qu’il faudra opérer devant une marine beaucoup plus nombreuse en sera compliquée. Un deuxième élément pèsera lourd sur le sort de la campagne : la plus forte des escadres françaises, la plus nombreuse, mais aussi la plus riche en trois-ponts est basée à Brest, dans le port où le blocus britannique s’exerce avec le plus d’efficacité et de rigueur. Six vaisseaux, enfin, sont réfugiés dans des ports espagnols, loin des ressources nationales en hommes, matériel et vivres.

          

        

        
          La flotte espagnole

          
            UNE HISTOIRE RÉCENTE MOUVEMENTÉE ET DOULOUREUSE

            L’histoire comparée des marines française et espagnole depuis la guerre d’Indépendance américaine présente de grandes similitudes. Les deux nations appartiennent au camp de la victoire et estiment l’une et l’autre n’avoir pas obtenu, au traité de Versailles de 1783, tous les avantages qu’elles pouvaient espérer. L’Espagne reproche notamment à la France de ne pas avoir suffisamment insisté pour obtenir des Anglais, par la négociation, la rétrocession de Gibraltar qu’un siège long et coûteux n’avait pas permis d’arracher par la force.

            La mort du roi Charles III, survenue en décembre 1788, a placé le pays, après quelques années de paix et le bénéfice d’un règne éclairé, entre les mains de son fils Charles IV. Le terrible tableau de Goya10 représentant la famille royale rend bien compte de la tragique insuffisance de ce monarque. Le nouveau roi, entièrement dominé par sa femme, va progressivement donner tous les pouvoirs à Manuel Godoy, le jeune favori de la reine. Ce personnage, fort controversé et généralement vilipendé, commence sa carrière politique en 1792, année de sa nomination au poste de secrétaire d’État. Les historiens- espagnols lui reprochent sa veulerie, son goût immodéré des honneurs et des richesses et son manque d’envergure. Ils ne lui pardonnent pas une trop grande soumission à l’allié français. Godoy, dans ses Mémoires, prétend avoir fait beaucoup pour la marine espagnole11. L’examen des sommes consacrées à la marine sous son « règne » montre pourtant que l’armée de terre, même en 1797, où seules les forces navales sont engagées dans la guerre, continue de percevoir l’essentiel du budget de l’État (55,5 %) contre 18,5 % seulement pour la marine. L’historien Agustín Rodríguez González- donne une explication séduisante à ce phénomène12. Le gouvernement espagnol aurait davantage redouté le péril terrestre constitué par l’énorme armée de son dudoso aliado, son allié problématique, que celui que représentait, sur mer, la menace britannique.

            Depuis 1793, la flotte espagnole a connu une histoire plutôt malheureuse et chaotique. Entrée en guerre contre la France au mois de mai 1793 au sein de la première coalition, l’Espagne participe aux côtés de l’Angleterre à la campagne navale de Méditerranée qui voit l’occupation momentanée du port de Toulon. Les relations entre les deux alliés sont mauvaises. L’amiral Lángara, commandant des forces espagnoles, reproche à l’amiral Hood, son homologue britannique, une conduite qu’il juge honteuse. Les Anglais ont « brûlé un port et volé des navires13 » qui avaient été confiés aux deux pays alliés par les royalistes français. Dans cette affaire, le sens de l’honneur espagnol s’insurge contre la brutalité et le pragmatisme du comportement britannique. D’une façon générale, Godoy reproche aux Anglais de se comporter en allié « dédaigneux, indifférent et, ce qui est plus grave, infidèle14 ».

            Les graves déboires essuyés par les Espagnols sur le front terrestre les conduisent à signer avec la France le traité de Bâle (22 juillet 1795) et bientôt à opérer un renversement d’alliance en renouant avec l’ancien pacte de Famille établi entre Bourbons de France et Bourbons d’Espagne en 1761. Pour Madrid, l’alliance française représentait depuis longtemps la seule protection possible de son immense empire colonial contre les appétits britanniques. Les événements révolutionnaires de France avaient occulté pendant quelques années cette donnée de base de la situation géostratégique. L’Espagne obtient l’évacuation de son territoire par les troupes françaises en échange de la cession de la partie espagnole de l’île de Saint-Domingue. C’est à cette occasion que Godoy reçoit le titre de prince de la Paix alors que le titre de « prince » était réservé, jusque-là, aux héritiers de la couronne. Le 18 août 1796, le traité de San Ildefonso, qualifié de « funeste » par les historiens espagnols15, établit une alliance défensive et offensive entre la France et l’Espagne. Dès le 5 octobre 1796, l’Espagne déclare la guerre à la Grande-Bretagne.

            Ce nouveau conflit se révèle vite catastrophique pour les Espagnols. La flotte française n’est plus en état, comme aux temps de la guerre d’Indépendance américaine, d’assurer la protection des colonies et du commerce maritime de son allié. L’Espagne, privée de ses relations avec l’Amérique latine, éprouve des pertes financières immenses qui vont précipiter son déclin. Par ailleurs, la flotte de guerre espagnole subit, le 14 février 1797, au cap Saint-Vincent, une cuisante défaite. Ce jour-là, une escadre espagnole, forte de vingt-sept vaisseaux-, sous le commandement de l’amiral Córdoba, est attaquée par les quinze vaisseaux de l’amiral Jervis. Malgré la disproportion des forces, la victoire anglaise, où Nelson joue le premier rôle, est éclatante. Les Anglais, dont les pertes sont très faibles, s’emparent de quatre vaisseaux et font trois mille prisonniers. Ils ont fait preuve d’une supériorité tactique manifeste et ont mis en évidence la supériorité de leur artillerie. L’insuffisance des équipages, tant en quantité qu’en qualité, est apparue comme la faiblesse majeure des Espagnols.

            Les déboires espagnols s’accumulent. L’année 1797 voit la perte de la Trinité et le sabordage des quatre vaisseaux et de la frégate qui la défendait. En 1798, c’est la prise de Minorque qu’il faut déplorer.

            La collaboration avec la marine française n’apporte pas les satisfactions espérées tant sont grandes de part et d’autre les réticences et les arrière-pensées. En 1799, une escadre française, commandée par l’amiral Bruix, est parvenue à tromper la surveillance anglaise et à sortir du port de Brest. Sa mission consiste à pénétrer en Méditerranée pour ravitailler les forces françaises qui sont enfermées en Égypte et à Malte. Bruix parvient à franchir sans encombre le détroit de Gibraltar. Il est suivi en Méditerranée par l’escadre espagnole de Cadix commandée par Mazarredo qui espère participer à la reconquête de Minorque. Mais la force espagnole, dont onze vaisseaux ont été démâtés par un coup de vent, doit se réparer à Carthagène. Bruix va se ravitailler à Toulon. Les Anglais ont le temps de se ressaisir et de concentrer leurs forces dispersées. Sans avoir rempli sa mission et sans avoir rien tenté pour la reprise de Minorque, Bruix décide de regagner Brest où il entraîne avec lui l’escadre de Mazarredo. Cette campagne stérile, où Français et Espagnols poursuivaient des objectifs différents, laisse dans les esprits beaucoup de rancœurs. Les alliés s’accusent mutuellement d’avoir fait échouer les actions prometteuses que la concentration de quarante vaisseaux laissait espérer. Les Espagnols sont furieux d’avoir à Brest quinze vaisseaux qui y resteront bloqués jusqu’à l’automne 1801. C’est pourtant à cette occasion que se noue une amitié sincère et féconde entre l’amiral Gravina, second de Mazarredo, et Latouche-Tréville qui écrit, en parlant de leur relation : « Nous étions unis d’intelligence et de cœur. » L’amiral français avait pleinement associé les Espagnols à la défense de Brest et avait su profiter de leur expertise en matière de petites unités armées de gros canons pour lutter contre les forces de blocus. Cette collaboration exemplaire fut malheureusement beaucoup trop rare entre les deux marines. Pour la bataille d’Algésiras (voir supra), en juillet 1801, il est très difficile, tant les relations sont discordantes, d’établir la part qui revient aux Espagnols dans ce succès français. Pour ces derniers, les batteries côtières espagnoles étaient si mal armées qu’il fallut leur envoyer des équipes de canonniers des navires pour les rendre efficaces. Pour les Espagnols, c’est l’action de leurs chaloupes canonnières, jugée insignifiante par les Français, qui fut décisive dans la défense de l’escadre française. La victoire fut cependant ternie par le drame survenu quelques jours plus tard dans le détroit de Gibraltar. La division espagnole, venue de Cadix pour permettre la sortie d’Algésiras de l’escadre française, fut assaillie pendant la nuit par l’escadre de l’amiral Saumarez. Dans la confusion du combat, deux trois-ponts espagnols, le Real Carlos et le San Hermenegildo, se canonnèrent furieusement et explosèrent.

            Le 1er octobre 1800, la signature du second traité de San Ildefonso fait naître de nouveaux griefs chez les marins espagnols. En échange d’avantages accordés au duc de Parme, frère de la reine d’Espagne, cette puissance doit rétrocéder la Louisiane à la France et lui faire don de six vaisseaux de ligne.

            Pendant toute la période qui précède la paix d’Amiens, les seuls sujets de satisfaction pour la marine espagnole sont des succès défensifs obtenus, devant Cadix, pendant le long blocus imposé à ce port, grâce à l’action énergique de Mazarredo en 1797 à Ténériffe contre une tentative téméraire de Nelson, et au Ferrol, en août 1800, où une attaque britannique est repoussée.

            Le rétablissement provisoire de la paix ne met pas un terme à la forte pression exercée par la France sur son allié. Lors de l’expédition de Saint-Domingue, une partie de l’escadre espagnole basée à Brest est mise à contribution pour transporter des troupes françaises dans la grande île. C’est dire si, en quelques années, griefs et rancœurs se sont accumulés dans les rangs de la marine espagnole contre un allié jugé arrogant, ingrat et désinvolte.

          

          
            UNE MARINE AFFAIBLIE AU POTENTIEL LIMITÉ

            Les nombreux événements malheureux qui viennent d’être rapportés ont provoqué des pertes très lourdes sans que l’apport de constructions neuves puisse venir les combler. La marine espagnole comptait à la mort de Charles III, en 1788, soixante-seize vaisseaux et cinquante et une frégates16. En 1789, l’effort de construction se maintient avec la livraison de six navires à trois ponts et de seize frégates. Mais les dépenses de la guerre contre la France puis contre la Grande-Bretagne ruinent les finances nationales et interdisent une poursuite active des constructions neuves. Le dernier vaisseau construit avant Trafalgar, l’Argonauta, est lancé au Ferrol en 1796.

            En 1802, il ne reste que cinquante-trois vaisseaux sur les listes navales17, dont vingt-neuf seulement sont susceptibles d’être armés rapidement. Trois autres sont en construction, vingt et un ont besoin de réparations plus ou moins importantes. Pendant le court répit de la paix d’Amiens et au cours des quelques mois qui suivent où l’Espagne parvient à préserver sa neutralité, la situation de la flotte espagnole ne s’améliore pas. Au moment de la reprise du conflit avec l’Angleterre, en janvier 1805, les trois grands ports de guerre espagnols disposent des unités suivantes18 :
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            * Sur ces 33 vaisseaux, 19 seulement sont dans un état permettant de les réarmer dans un délai de quelques mois.

             

            C’est donc, en faisant abstraction des problèmes de personne-l, sur un contingent maximal de trente-quatre vaisseaux espagnols que pourra s’appuyer le grand dessein de l’Empereur.

          

        

        
          La flotte britannique

          
            UNE MARINE VICTORIEUSE ET CONFIANTE

            L’évolution récente de la Royal Navy est en complète opposition avec celle des marines française et espagnole. Les doutes ressentis pendant la guerre d’Indépendance américaine et le sentiment d’avoir été tenu en échec se sont envolés. La victoire de prairial, que les Anglais appellent the glorious first of June et celle d’Aboukir, connue outre-Manche comme la bataille du Nil, ont restauré la confiance et l’orgueil des marins anglais. Certes la marine britannique connaît des heures difficiles avec les grandes mutineries du printemps 1797 qui paralysent pendant plusieurs semaines les escadres de la Home Fleet. Mais, une fois accordée l’augmentation des salaires, principale revendication des insurgés, et après quelques- soubresauts, tout rentre dans l’ordre. Des amiraux comme Jervis, Nelson ou Collingwood s’emploient à procurer à leurs marins un meilleur ravitaillement, de meilleures conditions de vie à bord et à tempérer les excès de certains commandants dans l’application d’une discipline trop souvent féroce.

            La période de la paix d’Amiens a, bien entendu, été marquée par le désarmement de nombreuses unités, mais, comme en témoigne le tableau comparatif ci-dessous, le réarmement a été rapide19 :
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            On notera que suivant les usages britanniques, sont classés dans les unités de ligne tous les vaisseaux à deux ou trois ponts portant une artillerie d’au moins soixante-quatre canons. Les vaisseaux de cinquante-six à soixante canons n’ont pas d’équivalents dans la marine française. Ils sont le plus souvent utilisés pour des tâches annexes telles que les stations dans les mers lointaines ou l’escorte des convois.

            La montée en puissance de la flotte britannique s’est poursuivie tout au long de l’année 1804 pour aboutir, au moment où débute la campagne de Trafalgar, à un niveau qu’il est facile d’apprécier grâce à l’état20 mensuel publié par un capitaine de vaisseau de la Royal Navy. Un exemplaire de cet état, petit document de forme carrée d’une vingtaine de centimètres de côté, en date du 1er février 1805, est conservé dans les archives de la secrétairerie d’État. Il est très vraisemblable que Napoléon ait souvent consulté ce document.

          

          
            L’ORDRE DE BATAILLE DE LA ROYAL NAVY EN FÉVRIER 1805
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            Ce tableau a le mérite de fournir une ventilation très complète des neuf cent cinq navires de la Royal Navy, tant pour leurs fonctions et leur état de disponibilité que pour le lieu de leur déploiement. Plusieurs remarques s’imposent. Sur les cent cinq vaisseaux de ligne « en commission », quatre-vingt-huit seulement sont vraiment opérationnels, puisqu’il faut exclure les bâtiments de garde ainsi que les navires hôpitaux et prisons. Sur les quatre-vingt-huit vaisseaux restant, huit déployés en Extrême-Orient ne seront pas employés dans la campagne de Trafalgar. Restent donc quatre-vingts vaisseaux pour contrer la menace représentée par la marine française (quarante-cinq vaisseaux) appuyée par ses alliés espagnols (vingt-cinq vaisseaux) et hollandais (dix vaisseaux). Sur le plan quantitatif – les historiens britanniques ne manquent pas de le faire remarquer –, on constate donc que la balance des potentiels est parfaitement équilibrée. Autre constat, les Anglais disposent d’une puissante réserve de quarante vaisseaux désarmés. S’ils n’en arment pas davantage, c’est pour des raisons- financières sans doute, mais plus encore, faute des ressources humaines nécessaires. Une lettre21 du 3 août 1805 adressée par Barham à Pitt confirme la grande pénurie de personnel dont souffre la Royal Navy. Le First Sea Lord se lamente de « voir un pays comme [l’Angleterre] en difficulté, son commerce exposé et ses côtes ouvertes aux Français faute de vingt mille hommes ! ».

            Quoi qu’il en soit, la marine britannique est capable de supporter- des pertes matérielles importantes sans remise en cause de la supériorité numérique de sa flotte. L’effort qu’elle consacre- aux constructions neuves est d’ailleurs très mesuré, à peine supérieur à celui de sa rivale française.
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        CHAPITRE III
      

      
        CONCEPTION ET CONDUITE
DES OPÉRATIONS
      

      
        

      

      
      Les modalités de conception et de conduite des opérations constituent un facteur très souvent négligé par les historiens, et qui pourtant pèse lourd dans le succès ou l’échec de la stratégie maritime d’un pays. Rien de plus dissemblable en ce domaine que les méthodes retenues en France et en Grande-Bretagne. Le cas de l’Espagne sera plus brièvement évoqué car la subordination de ce pays à son allié était trop forte pour que les institutions et pratiques espagnoles exercent une influence déterminante sur le sort de la campagne de 1805.

        
          Le commandement maritime français

          
            NAPOLÉON ET SA MARINE : DES RELATIONS DIFFICILES

            Le contraste est grand entre la gloire des armées de l’Empire et les désastres essuyés dans le même temps par la marine. Comment expliquer ce décalage ? Il faut d’abord observer, comme nous l’avons fait dans le précédent chapitre, que l’héritage maritime transmis par la République était particulièrement calamiteux. Mais le génie de Bonaparte qui avait opéré tant de redressements, pour ne pas dire de miracles, ne pouvait-il pallier pareils handicaps ? Il eut fallu pour cela que le grand homme eût une connaissance approfondie des opé-rations navales et de leurs contraintes et qu’il mît en place une organisation du commandement capable de prendre en compte et d’exécuter ses idées stratégiques. Ces conditions, hélas, ne furent jamais remplies.

            Bien qu’originaire d’une île où les dangers de la mer et du vent sont toujours présents, Napoléon ne semble pas avoir possédé cette familiarité avec les éléments maritimes qui facilite- la compréhension de problèmes aussi complexes que l’appareillage, le déplacement et la jonction des unités navales. En 1810, après avoir passé trois jours en mer du Nord et avoir souffert d’un violent mal de mer, il confiera à Constant, son valet de chambre : « Je crois que j’aurais été un assez médiocre amiral. » L’expérience maritime, acquise lors de la campagne d’Égypte, loin de lui être utile pour la suite de sa carrière, contribue de façon paradoxale à fausser son jugement. C’est en effet à la suite d’un concours de circonstances tout à fait extraordinaire que l’immense flotte acheminant l’expédition et la petite division qui assure le retour de son chef ne sont pas interceptées par les Anglais. Bonaparte en conserve le sentiment, complè-tement erroné, que les escadres françaises peuvent, sans combattre, se déplacer et remplir leurs missions en dépit de la supériorité de l’adversaire.

            Une organisation solide du commandement naval aurait pu, dans une certaine mesure, pallier la perception insuffisante par le chef suprême des contraintes du milieu maritime. Il n’en fut rien. Dans les dernières années de l’Ancien Régime, les grands ministres de la Marine – Sartine et Castries – ont ébauché, en plaçant auprès d’eux quelques officiers de vaisseau, la constitution de ce qui deviendra beaucoup plus tard un état-major général capable d’élaborer des plans d’opération et d’en suivre l’exécution. Mais dans les gouvernements de la Révolution, les ministères de la Marine se sont bornés à assurer la gestion des ressources humaines, matérielles et financières de la marine sous la direction de commis civils. Bonaparte ne modifie pas cette situation et utilise l’amiral Decrès, ministre de 1801 à 1815, dont il apprécie l’autorité et la compétence, comme un simple gestionnaire- sans lui confier-, dans le domaine des opérations, d’autres responsabilités que de mettre en musique les décisions qu’il a prises. Dans ces conditions, l’Empereur aurait dû placer à ses côtés une petite équipe de professionnels de la marine capables de comprendre ses intentions stratégiques et de les traduire en directives réalistes. Il se contenta de recueillir, de façon épisodique, l’opinion de certains amiraux, Bruix, Ganteaume et Latouche-Tréville notamment, jugés capables de lui porter conseil. Les avis ainsi recueillis ne sont pas toujours fondés sur une bonne connaissance du dossier- et peuvent être influencés par des considérations courtisanes. Par ailleurs, recourant à une méthode qui lui était chère, l’Empereur utilise souvent des envoyés spéciaux, Lauriston, Savary ou Rapp pour inspecter les ports et les escadres. Munis de larges pouvoirs, ces personnages, choisis parmi les aides de camp de l’Empereur et placés en dehors de la hiérarchie maritime, lui rendent compte directement et transmettent ses directives, parfois à l’insu du ministre et du préfet maritime localement responsable. Il en résulte des confusions dans les ordres reçus et des aigreurs dans les relations de commandement.

          

          
            UN COMMANDEMENT TRÈS CRITIQUABLE SERVI PAR UNE ADMINISTRATION EFFICACE

            L’organigramme de la page suivante tente de rendre compte du mode de fonctionnement très particulier du commandement maritime impérial. Les traits pleins symbolisent les relations officielles et réglementaires, tandis que les pointillés représentent les liens, officieux et épisodiques – mais tout aussi importants –, que Napoléon établit avec ses amiraux, soit directement, soit par l’intermédiaire de ses envoyés spéciaux. Le rôle de la secrétairerie d’État, placée entre l’Empereur et ses ministres, est très important. Cet organisme est chargé de présenter au chef de l’État les dossiers établis dans les différents départements ministériels. Ses archives1 fournissent une documentation synthétique d’une rare qualité sur toutes les grandes affaires du moment. Elles répondent souvent au désir exprimé par le souverain d’être informé, parfois dans les plus petits détails, sur les questions qui le préoccupent.

            L’organisation du ministère de la Marine et des Colonies est régie par un arrêté du 23 septembre 1798. Le ministre ne dispose pas d’un véritable état-major ni d’un organe de réflexion, mais d’un simple secrétariat de six personnes. Il est en prise directe avec sept grands subordonnés qui sont en charge des cinq divisions du ministère, du bureau des Invalides et des prises et du dépôt des cartes. Seul ce dernier organisme est dirigé par un officier de vaisseau, l’amiral Rosily, qui s’acquitte de fonctions techniques sans aucun regard sur les opérations. Toutes les autres instances ont à leur tête des commis civils. La répartition des tâches entre les divisions ne laisse pas de surprendre. La première, sans bénéficier d’un personnel- plus abondant que les autres, est investie de responsabilités écrasantes. Les constructions navales, les armements, les vivres, les signaux, les opérations et même la pêche relèvent de ses compétences. Les autres divisions, en revanche, ont des activités mieux centrées sur un domaine particulier : pour la deuxième, l’artillerie navale avec la fabrication des canons et l’approvisionnement des armes, mais aussi, curieusement, le martelage et l’exploitation des bois, pour les trois dernières-, le personnel, les colonies et les finances. L’ensemble de cette administration centrale ne compte que quelque cent quarante personnes.
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            À l’échelon local, la mise en place des préfets maritimes2, au début du Consulat, a restauré une unité de commandement mise à mal dans la période révolutionnaire. Représentant unique de l’État dans le ressort de sa préfecture maritime (les côtes françaises sont divisées en six arrondissements), le préfet, généralement un amiral mais quelquefois un commissaire ou un ingénieur général, dispose d’une pleine autorité dans les différents- domaines de l’activité maritime : constructions et réparations navales, administration et intendance, opérations. Seules échappent à son emprise les forces navales destinées à des missions particulières qui relèvent directement du ministre. Cette dernière disposition, assez logique au demeurant, ne va pas sans provoquer, lors de l’armement d’une escadre, d’âpres conflits- entre le préfet maritime, maître en principe des ressources de son port, et le chef de la force navale qui doit y puiser pour la mise sur pied de son escadre. Mais le ministre Decrès, excellent administrateur, sait arbitrer ce genre de querelles. D’une façon générale, on ne peut qu’être admiratif devant l’efficacité de l’administration de la marine impériale, tant à l’échelon central qu’aux échelons régionaux. Avec des ressources très limitées et en dépit de difficultés de toute nature, le ministère de la Marine réussit à construire un grand nombre de navires, à les armer, à leur fournir des vivres et, tant bien que mal, à leur donner des équipages.

          

        

        
          Le commandement maritime espagnol

          Les dernières années du règne de Charles III sont marquées par des réformes tendant à rendre plus rationnelle l’organisation du gouvernement3. C’est ainsi que le ministère des Colonies (despacho de Indias), véritable État dans l’État, est démantelé et ses attributions réparties entre les autres ministères. Par cette mesure, le département de la Marine étend ses compétences aux bases et aux navires stationnés outre-mer. Il tient, par ailleurs, sous sa coupe le corps des gardes-côtes et exerce sa tutelle sur la marine marchande. Il a, en outre, la haute main sur les écoles de navigation et sur le recrutement des gens de mer par un système d’inscription maritime (las matriculas) proche du modèle français. Bref, le ministère espagnol de la Marine détient tous les attributs et tous les pouvoirs d’un véritable ministère de la mer. Ses titulaires, au cours des années qui précèdent Trafalgar, sont Valdés (1783-1795), Varela (1795-1796), Langara (1796-1799), Grandallana (1802-1805) après deux ministres intérimaires, et enfin Gil y Lemos à partir du 6 février 1805.

          Les historiens4 vantent les mérites de Valdés dont le long « règne » correspond à l’apogée de la marine espagnole. Ils accusent Varela, son successeur, d’avoir introduit le désordre et la confusion dans l’administration des arsenaux. Ils blâment Langara pour son peu d’initiatives et, s’ils reconnaissent à Grandallana beaucoup d’énergie, ils lui reprochent d’avoir été un très mauvais gestionnaire. Ce dernier personnage est écarté du ministère au début de l’année 1805 car sa francophobie était notoire. Le général Beurnonville, ambassadeur de France à Madrid, rend compte5 en ces termes de son limogeage : « Nous n’étions contrariés que par l’ignorance en administration du ministre de la Marine ; avant-hier, nous l’avons congédié, et comme on en dit du bien sous les rapports militaires, Gravina, sous les ordres duquel il a toujours servi, a demandé qu’on l’envoyât au Ferrol. » Cette phrase en dit long sur l’asservissement du gouvernement espagnol aux volontés françaises, même si Beurnonville exagère un peu l’influence qu’il exerce sur le prince de la Paix. En fait, l’arrivée de Godoy au pouvoir en 1792 marque le déclin de l’influence des ministres de la Marine sur la politique navale espagnole. Le prince de la Paix entend tout diriger en personne. L’action des ministres se borne à une plus ou moins bonne gestion des maigres ressources attribuées à la marine et surtout à l’adoption d’une attitude plus ou moins favorable à l’alliance française. Le plus souvent, c’est la réticence qui l’emporte dans les bureaux. Les Espagnols – on les comprend – s’efforcent de donner la préférence à leurs propres forces et freinent autant qu’ils le peuvent l’octroi des aides réclamées par les escadres françaises présentes en Espagne.

          La liberté de manœuvre laissée aux forces espagnoles est quasiment nulle. L’Empereur décide des plans d’opération sans consulter ses alliés. Il exige l’armement d’un certain nombre d’unités et leur subordination au commandement français. Les escadres espagnoles de Cadix et du Ferrol où sont présents des éléments français ne disposeront d’aucune autonomie et suivront le destin des unités françaises. Seule l’escadre de Carthagène, entièrement nationale, échappe à l’étroite subordination française. Sommée plusieurs fois de se rendre à Cadix ou à Toulon, cette force sortira du port à plusieurs reprises pour y rentrer quelques jours plus tard après des tentatives peu convaincantes.

          Le rôle joué par l’ambassadeur de France à Madrid mérite enfin d’être examiné. Il aurait pu être déterminant compte tenu des liens de subor-dination qui soumettaient l’Espagne à l’influence française. En fait, Napoléon n’a qu’une confiance limitée en son représentant, se méfie de ses indiscrétions et ne le tient pas informé de ses véritables intentions. Il donnera à ce sujet des consignes6 à Decrès : « Dites le moins de chose possible à Beurnonville. C’est une trompette qui ne peut rien garder… » L’Empereur va d’ailleurs prendre l’habitude de correspondre directement avec Godoy, ruinant ainsi le crédit et l’influence de son ambassadeur.

        

        
          Le commandement maritime britannique

          Le dispositif britannique, tel qu’il apparaît dans l’organigramme7 ci-après, est à la fois plus développé et plus complexe que son homologue français. Cela s’explique par la très grande place qu’occupe la marine dans les institutions du pays et par son histoire longue et compliquée.

          Le roi George III, souverain constitutionnel, règne depuis 1760. Sa santé mentale est incertaine. Son influence, très réelle par moment, est sujette à éclipses. Le véritable pouvoir est exercé par le Premier ministre, nommé par le roi, mais qui a besoin du soutien du Parlement. Pendant la campagne de Trafalgar, la fonction est exercée par William Pitt, qui a été aux affaires de 1784 à 1801 et a retrouvé son poste en 1804. Adversaire résolu de la Révolution et de l’expansion territoriale de la France, il est partisan d’une politique militaire très ferme.

          Nommés par le Premier ministre et sous son autorité, les membres du cabinet constituent le gouvernement de la Grande-Bretagne. Ils portent un vif intérêt aux questions maritimes et déterminent la stratégie navale que doit adopter le pays. Le Parlement, où la Chambre des lords détient encore plus de pouvoirs que celle des communes, accorde à la Royal Navy, par le vote d’un budget annuel, les moyens financiers de la politique décidée par le cabinet.

          
            
              [image: image]
            

          

          L’Amirauté apparaît comme un organe d’exécution plus que de conception-. À sa tête, Barham, First Sea Lord of Admiralty, est un amiral octogénaire, respecté de tous pour sa longue carrière et notamment pour avoir rempli avec une grande efficacité, de 1778 à 1790, les fonctions de controller de la Navy dont nous allons mesurer l’importance. Barham est un excellent organisateur et possède un jugement stratégique plein de sagesse et de sérénité. Avant d’être rappelé aux affaires, le vieil amiral avait servi de conseiller officieux à son prédécesseur, lord Melville8. Il est donc parfaitement au courant de la situation de la marine britannique et des opérations en cours. L’historien Corbett9 le décrit comme un homme « still full of vigour in mind and body ». Le premier lord est assisté par six membres plus jeunes, dont la moitié sont des marins, et qui constituent un petit état-major à sa dévotion. Les trois lords professionnels se répartissent les tâches principales. Le premier, lord Gambier, est le remplaçant désigné de Barham et son chef d’état-major. Chargé des opérations et du renseignement, il est également responsable, pour les navires armés, de leur équipement et de leur dotation en personnel. Le deuxième et le troisième, marins, sont chargés respectivement du matériel et du personnel. Le rôle des lords civils semble se limiter à fournir des avis et des conseils- et à donner des signatures10.

          Les grandes décisions sont communiquées aux amiraux par une lettre personnelle de Barham avant d’être suivies le lendemain- par une lettre officielle signée par trois lords11. Les compétences de l’Amirauté couvrent tous les domaines de la marine à l’exception, curieusement, de l’artillerie navale dont la gestion est confié à l’Ordnance Board, qui dépend directement du cabinet et du Parlement. Barham a sous son autorité directe l’ensemble des forces navales et toute une série d’organismes chargés du personnel, du matériel, des transports et des vivres.

          Pour le personnel, l’Amirauté fait appel à un bureau chargé du recrutement et de la gestion des officiers dits « commissionnés » qui constituent en quelque sorte le grand corps de la Royal Navy (voir chapitre XI). Le recrutement des équipages- est confié à l’Impress Service qui s’acquitte de sa tâche avec une brutalité sur laquelle nous aurons à revenir. Un bureau spécialisé, le Sick and Hurt Board, constitue le service de santé de la marine.

          Le Navy Board est responsable des aspects techniques et financiers du département de la marine. Il comprend des officiers de marine, des ingénieurs et des administrateurs civils. Il est dirigé par le controller de la Navy et compte en tout une dizaine de membres. Les arsenaux et toutes les infrastructures navales dépendent de cet organisme qui est en outre chargé de passer des contrats avec les constructeurs privés. Le Navy Board, enfin, possède dans ses attributions une tâche étrangère à sa vocation principale, la nomination et la gestion des warrant officers. Les personnels de cette catégorie correspondent en gros aux officiers mariniers de la marine française, avec des nuances importantes qui seront indiquées plus loin.

          Le Victualing Board est une vieille institution, chargée, comme son nom l’indique, du service des vivres. Il possède des boulangeries et des brasseries pour fabriquer lui-même le biscuit et la bière destinés aux équipages. Il passe contrat avec des fournisseurs civils pour les autres aliments et dispose- d’entrepôts pour assurer leur stockage et leur délivrance. Ce bureau emploie seulement sept officiers civils. Il est chargé du recrutement des pursers, qui correspondent aux agents comptables dans la marine française.

          Le Transport Board a été créé en 1794 pour gérer l’immense flotte auxiliaire associée aux opérations de la marine de guerre. Trois officiers de marine et deux civils en assurent la direction. L’organisme, dont il n’existe pas d’équivalent dans la marine française, jouit d’une grande réputation d’efficacité. Il permet à la Grande-Bretagne d’organiser, dans les meilleures conditions possibles, le ravitaillement de ses escadres et d’assurer le transport des troupes sans en encombrer les bâtiments de guerre, comme cela se pratique trop souvent en France. Depuis 1796, le Transport Board a pris en charge l’administration des prisonniers de guerre jusque-là confiée au service de santé. Il dispose à cet effet d’agents répartis dans les différents lieux de détention.

           

          L’organisation qui vient d’être sommairement décrite agit, comme son homologue française, avec des moyens humains qui semblent très modestes compte tenu de l’immensité des tâches. Au centre des deux organigrammes, lord Barham et l’amiral Decrès tiennent entre leurs mains les multiples rênes qui les relient à de très nombreux subordonnés directs. Mais la situation des deux responsables est bien différente. Barham jouit d’une large autonomie dans la direction des opérations, alors que Decrès ne fait que transmettre les directives élaborées par l’Empereur, souvent dans les moindres détails. Barham dispose avec le bureau de l’Amirauté d’un petit état-major et ne manque pas de déléguer à ses collègues de nombreuses tâches pour bénéficier d’un temps de réflexion et se réserver les grandes décisions. Decrès est un travailleur solitaire, accablé par une besogne écrasante et manquant du recul nécessaire pour proposer à Napoléon des alternatives convaincantes aux projets retenus par l’Empereur.

        

        

      
      

        
          1. Les archives de la secrétairerie d’État sont conservées dans la série AF IV des Archives nationales.
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          3. PERONÁ TOMAS D., Los Origines del Ministerio de Marina, Madrid, 1998.

        

        
          4. 

          Notamment Fernández Duro et Perona Tomás.

        

        
          5. Lettre du 14 pluviôse an XIII de Beurnonville à Decrès (SHM, BB4 234).

        

        
          6. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8792.

        

        
          7. Cet organigramme a été établi d’après les indications données par LAVERY, B. dans The Ship of the Line, vol. 1 et 2, Londres, 1983 et 1984.

        

        
          8. Lorsque Nelson apprit au mois de mai 1805 la disgrâce de Melville, il s’en affligea en ces termes : « I believed Lord Melville would have been a good friend to the Navy ; and therefore am sorry he is out. I have no idea of his pocketing the public money. » (Lettre du 14 mai 1805 à Alexander Davison, in NICOLAS, sir N. H., The Dispatches and Letters of Vice-Admiral Lord Viscount Nelson, 7 vol., Londres, 1846).
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        CHAPITRE IV
      

      
        LES PREMIERS PLANS DE CAMPAGNE
      

      
        

      

      
      L’élaboration des plans de campagne, comme on vient de le voir, dépend entièrement de Napoléon. Sa volonté et son imagination lui font adopter, au gré des circonstances, des dispositions nouvelles qu’il traduit aussitôt en ordres comminatoires pour son ministre de la Marine et ses amiraux. Nulle continuité logique dans les directives de l’Empereur, mais une série d’impulsions, souvent contradictoires et toujours impérieuses. Les contraintes inhérentes au milieu maritime ne sont pas prises en compte et les possibilités de l’ennemi sont largement sous-estimées. Tout doit plier devant la volonté du souverain. Les historiens britanniques, moins paralysés que les Français par l’écrasant prestige du maître, se montrent particulièrement sévères devant de telles méthodes de commandement. Ils se demandent comment un grand génie de la guerre a pu les adopter. Corbett, dans son livre1 magistral consacré à la campagne de Trafalgar, après s’être interrogé sur la volonté réelle de l’Empereur de débarquer en Angleterre, s’écrie avec sévérité : « Ce que nous pouvons affirmer avec sûreté, c’est qu’aucun grand chef de guerre ne s’est autant trompé sur les possibilités d’une invasion et les contraintes- qu’elle comportait, qu’aucun administrateur ne s’est aussi complètement fourvoyé dans une organisation que ne le fit Napoléon dans les dispositions prises pour faire passer la mer à la Grande Armée. » Et l’historien britannique, sans pitié, ajoute que, dans les plans de l’Empereur, on peut voir « l’œuvre d’un amateur trop sûr de lui en matière de guerre navale, l’aveuglement d’un grand soldat insensible aux différences essentielles qui séparent stratégie navale et stratégie terrestre et peut-être l’exaspération d’un despote qui refuse de s’avouer battu ».

        La succession des plans français d’invasion de l’Angleterre apparaît d’autant plus incohérente à l’observateur d’aujourd’hui que d’autres projets interfèrent avec eux selon l’évolution de la situation internationale. Pendant deux ans, de l’été 1803 à l’été 1805, le grand dessein reste à l’ordre du jour. Il n’en subit pas moins des éclipses, dans l’esprit de l’Empereur, chaque fois que la menace continentale conduit à son ajournement. La marine se voit alors attribuer d’autres missions, notamment contre le commerce ou les colonies britanniques, qui à peine ordonnées sont révoquées parce qu’un changement de conjoncture permet de revenir aux projets d’invasion. Ordres et contrordres se succèdent au grand détriment de l’efficacité des préparatifs et avec un gaspillage des ressources, toujours insuffisantes, attribuées à la marine. Les entreprises maritimes s’accommodent mal de telles fluctuations car elles mobilisent des outils industriels lourds et nécessitent un minimum de continuité dans les objectifs poursuivis et de persévérance dans les efforts consentis. Mais l’un des aspects du génie de Napoléon est de tenir toujours plusieurs fers au feu, prêts à être utilisés selon les circonstances. Il voudrait pouvoir sans délai se servir de ses escadres et les maintient pendant des mois, en alerte, sur des rades bloquées par l’ennemi sans mesurer les effets de ces longues attentes sur le personnel et sur le matériel. Les hommes croupissent dans l’inaction ou sombrent dans la routine des exercices, peu réalistes, pratiqués au mouillage. Les désertions se multiplient. Gréements, voiles et cordages vieillissent avant d’avoir servi. Les vivres de campagne pour-rissent lentement dans les soutes. Toute l’année 1804 s’écoule ainsi dans l’attente d’ordres qui ne viennent pas car la construction et la concentration de la flottille de la Manche, commencées tardivement, se révèlent beaucoup plus longues que prévu.

        
          Ébauche du plan de campagne,
ganteaume est consulté

          Fin 1803, le Premier consul s’interroge sur les meilleures mesures à adopter pour la réalisation de son grand dessein. Il élabore des modes d’action et s’en ouvre à l’amiral Ganteaume pour lui demander son avis. Bonaparte connaît cet amiral depuis l’expédition d’Égypte. C’est grâce à lui qu’il a pu regagner la France à bord du Muiron. Il en a fait un conseiller d’État et a pris l’habitude de le charger de missions de confiance et de le consulter sur ses grands projets. De son côté, Ganteaume éprouve une admiration éperdue2 pour le grand homme et lui restera fidèle jusqu’au bout. Cela n’empêchera pas l’Empereur, dans le Mémorial de Sainte-Hélène, de traiter aimablement son amiral de « matelot nul et sans moyens ».

          Le matelot nul reçoit une première lettre datée du 23 novembre 1803 : « Faites-moi connaître vos idées sur cette flottille. Croyez-vous qu’elle nous mènera sur les bords d’Albion ? Elle peut porter 100 000 hommes. Huit heures de nuit qui nous seraient favorables décideraient du sort de l’univers3. » La seconde interrogation date du 7 décembre4 ; elle porte sur la manœuvre des forces de haute mer. Bonaparte envisage trois modes d’action. Dans le premier, l’escadre de Toulon appareille le 11 janvier, se rend devant Cadix (ou Lisbonne), y retrouve l’escadre de Rochefort, passe au large de Brest, reconnaît le cap de la Hague, passe quarante-huit heures devant Boulogne avant de se rendre dans les Bouches-de-l’Escaut ou à Cherbourg. Le deuxième mode d’action ne diffère du premier que par le rendez-vous des deux escadres, prévu cette fois-ci en rade de l’île d’Aix. Dans le troisième, l’escadre de Rochefort appareille le 11 janvier pour se présenter devant Toulon un mois plus tard. Les deux escadres réunies se rendent alors devant Boulogne où elles arrivent « un peu tard » fin mars ou début avril. Dans tous les cas, la probabilité d’une nouvelle expédition d’Égypte couvrira le départ de Toulon. Nelson se précipitera sur la route d’Alexandrie5. Dans tous les cas, l’escadre de Brest, tenue prête à partir, contraindra l’amiral Cornwallis à maintenir un blocus serré et fixera donc des forces importantes. Bonaparte remarque que si notre escadre devait se battre devant Boulogne, « ce que Dieu préserve », elle recevrait le puissant secours des deux mille bateaux de la flottille. Il pose à Ganteaume une question subsidiaire : vingt vaisseaux peuvent-ils facilement quitter Brest avec trois jours d’avance sur Corn-wallis et se présenter devant Boulogne ?

          Les réponses de Ganteaume sont contenues dans ses lettres du 1er et du 12 décembre6. Il met l’accent sur les difficultés qui attendent la flottille. Il n’est pas impossible qu’une violente tempête écarte l’ennemi et soit suivie d’un calme permettant la traversée. Mais comment cette énorme quantité de petits bateaux aura-t-elle supporté le mauvais temps ? Comment la faire sortir des ports dans des délais très brefs ? Comment utiliser, sans prendre des risques énormes, une nuit obscure pour lui faire traverser la Manche ? Les bateaux peuvent- se retrouver au jour dans la plus grande confusion sous le canon de l’ennemi. Et de conclure : « Je regarde l’expédition de la flottille sinon comme impossible, du moins comme extrêmement chanceuse et dont le succès ne peut être promis, ni avoir lieu que par quelque grand événement impossible à prévoir. » Quant au concours des forces de haute mer pour autoriser la traversée de la Manche pendant quarante--huit heures, Ganteaume estime l’entreprise extrêmement difficile mais point impossible. Il se prononce nettement en faveur d’un regroupement des deux escadres devant Rochefort. Le rendez-vous au large de la péninsule Ibérique serait aléatoire et très dangereux, compte tenu de l’énorme supériorité britannique. Multiplier les franchissements de Gibraltar, comme dans la troisième version du plan, fait courir également des risques inconsidérés. Il pense par ailleurs qu’il est inutile, voire nuisible, de repartir de Rochefort avec l’ensemble des vaisseaux des deux escadres. Il propose de ne retenir que les dix ou onze meilleurs. Le but recherché n’est pas d’affronter la flotte de quarante ou cinquante vaisseaux que les Anglais peuvent aligner dans la Manche, mais de parvenir discrètement devant Boulogne et d’y balayer les forces de surveillance. Il suggère, dans sa première lettre, alors qu’il n’avait pas encore connaissance des trois variantes imaginées par le Premier consul, un contour-nement des îles Britanniques par le nord, ou une entrée en Manche en rangeant les Sorlingues, pour augmenter les chances de surprise. La sortie discrète de l’escadre de Brest ne lui semble pas tout à fait impossible, mais il estime illusoire d’espérer cacher pendant trois jours l’entrée en Manche d’une vingtaine de nos vaisseaux.

          Au total, les opinions exprimées par Ganteaume sont lucides et courageuses-. Elles mettent bien en relief les difficultés, sinon l’impos-sibilité de l’entreprise. La solution qu’il suggère permet d’éviter les rendez-vous hasardeux en pleine mer et favorise la discrétion de notre escadre, condition essentielle pour le succès de sa mission. Mais le manque d’enthousiasme de l’amiral et son peu de foi en la réussite du projet lui valurent peut-être de se voir écarter du commandement de l’escadre de Toulon. C’est Latouche-Tréville que l’Empereur désigne à ce poste. Le pauvre Ganteaume, préfet maritime de Toulon, connaît la disgrâce de voir arriver dans son port, le 12 janvier 1804, un rival qu’il n’aime guère et qui jouit maintenant de toute la confiance de Bonaparte. Il va devoir répondre à toutes ses exigences et le laisser puiser dans ses maigres ressources pour armer une escadre dont la mission devient prioritaire.

        

        
          Début 1804 :
expédition aux antilles ou grand dessein ?

          Latouche, qui vient d’être nommé vice-amiral, grade qu’il réclamait depuis dix ans, trouve à Toulon une escadre de sept vaisseaux et de quatre frégates qu’il va devoir renforcer et entraîner. Contrairement à son attente, il ne s’agit plus pour l’instant de conduire cette force devant Boulogne-. Une nouvelle mission lui est assignée : celle de protéger la Martinique que l’on croit menacée par une expédition britannique. L’amiral ne s’en met pas moins à la tâche avec son enthousiasme et son opiniâtreté ordinaires.

          Sans perdre un instant, Latouche, consacrant une demi-journée à chaque unité, passe ce qu’il appelle une « revue préparatoire » de tous les navires disponibles de son escadre. Ses premières impressions sont très bonnes. Dans son compte rendu7 au ministre, l’amiral fait part de sa grande satisfaction pour l’ordre, la tenue et la propreté qu’il a partout rencontrés. Il s’est appliqué à faire adopter sur l’ensemble des navires les dispositions- qui lui ont paru les meilleures sur chacun d’entre eux. Cet effort d’uniformisation, Latouche suggérera au ministre de l’étendre à l’ensemble de la flotte française en lui demandant de faire adopter les mêmes règles de service dans tous les ports. Les équipages sont à peu près complets, la désertion a été arrêtée par des mesures sévères – nous verrons que cette analyse pèche par optimisme –, on s’efforce d’embarquer six mois de vivres sur toutes les unités. Chaque navire est l’objet d’observations particulières. Le Formidable reçoit la palme. « Il a acquis le plus de perfection pour l’ensemble, la précision, la discipline et l’extrême propreté des hommes et du vaisseau, c’est le bâtiment le mieux disposé dans toutes ses parties pour soutenir une action et la rendre glorieuse. » Le Swiftsure mérite la plus mauvaise note pour sa tenue négligée et le manque d’harmonie de ses mouvements. Rapp, envoyé spécial du Premier consul, s’empresse de rendre compte8 des premières conséquences de l’arrivée de Latouche. Il est plein d’admiration pour l’activité déployée par l’amiral et son souci du détail. Cette manière de commander, très directe, en se montrant beaucoup et en payant de sa personne, contraste avec les habitudes d’un Bruix qui entend faire faire et se montre peu aux équipages de peur de compromettre son autorité dans les petites choses. Il est probable que Bonaparte préfère la première méthode. En tout cas, l’effet sur le moral du personnel est spectaculaire. Qu’on en juge par ces commentaires enthousiastes de l’aide de camp du Premier consul : « La marine voit avec plaisir que le commandement de la flotte est confié au général Latouche, il paraît jouir de la plus grande confiance. » Ou bien encore : « L’arrivée du général Latouche a fait un effet merveilleux sur les officiers de la marine, on s’aperçoit qu’ils sont plus assidus qu’ils ne l’étaient avant, car il leur arrivait trop souvent de coucher à terre, même aux amiraux… » Suit une diatribe contre les jeunes officiers qui fréquentent trop souvent- les cafés, les spectacles et surtout les mauvais lieux. Rapp rapporte- une réflexion souvent entendue dans la bouche des officiers de marine français qui renâclent contre l’obli-gation de coucher à bord : « Veut-on faire de nous des Anglais ? » Il remarque avec bon sens que l’exemple de la marine britannique n’est pourtant pas à dédaigner.

          À Paris, Decrès ne sait plus sur quel pied danser. L’ordre d’appareiller pour les Antilles n’a pas été donné et les retards pris dans la construction de la flottille et dans sa concentration dans les ports d’embarquement imposent de différer l’opération prévue initialement au début du printemps. Dans un projet d’instructions9 pour l’escadre de Toulon qu’il adresse le 11 février 1804 au Premier consul, le ministre laisse percer son embarras. Ces instructions seraient mieux faites, écrit-il, « si l’objet en était plus précis et moins composé. Si par exemple elles avaient pour objet une route directe sur Boulogne, ce qui ne me paraît pas possible attendu la faiblesse de l’escadre, ou simplement le débloquement de Cadix et du Ferrol, ou enfin l’expédition de la Martinique pour laquelle je ne puis vaincre mon penchant bien prononcé. » On ne saurait mieux exprimer l’incertitude totale qui règne alors dans l’esprit des décideurs. Il faut attendre le mois de mai pour que les intentions du pouvoir se précisent.

        

        
          Le plan du 25 mai 1804

          Le 11 mai, le Premier consul écrit10 à Decrès pour lui ordonner d’avoir dix vaisseaux prêts à partir de Toulon dans les derniers jours d’août. Dans les tout premiers jours de l’Empire, entre le 18 et le 25 mai, un « projet d’instruction pour le vice-amiral Latouche » est rédigé. Ce document, ignoré par la plupart des historiens, est très important car il montre bien la conception stratégique de Napoléon. Il est signalé et abondamment cité par l’historien Lacour-Gayet dans son cours d’histoire maritime de 1902 destiné aux élèves de l’École supérieure de marine11. Desbrière12 en donne le texte intégral et indique l’avoir découvert dans la Correspondance inédite de Napoléon conservée aux archives de la Guerre. Les instructions données à Latouche commencent ainsi :

          
            « Sa Majesté Impériale, voulant faire concourir l’escadre que vous commandez aux opérations de la flottille destinée à porter une armée de 125 000 hommes en Angleterre, vous fait connaître par les présentes instructions, comment et par quelles manœuvres elle entend que vous remplissiez cette importante mission.

            Pour arriver au but qui va vous être marqué, votre navigation se divise en trois parties principales et distinctes : votre départ de Toulon, votre entrée dans l’Océan et votre jonction avec l’escadre de Rochefort, constituent la première partie. Votre départ de Rochefort avec les deux escadres réunies sous votre commandement, et votre arrivée sur un point de croisière déterminé, constituent la deuxième partie. Et enfin, votre navigation de ce point de croisière au vent et à la vue de la rade de Cherbourg, constitue la troisième. »

          

          Notons que si le « pourquoi » de la mission est clairement défini (porter une armée en Angleterre), le « quoi », c’est-à-dire son objet, n’est évoqué que sous une forme vague (concourir aux opérations de la flottille) et que l’on entre immédiatement dans le « comment » avec la définition des trois phases de la manœuvre dont les modalités sont ensuite détaillées. L’escadre appareillera de Toulon de nuit en ordre serré et gagnera Gibraltar par la route la plus courte. Elle contournera largement les côtes espagnole et portugaise pour ne pas éveiller l’attention des forces anglaises de blocus. Elle se présentera- devant Rochefort, y débloquera l’escadre de Villeneuve et reprendra aussitôt avec elle la route du large pour établir une croisière sur l’abord méridional du banc de la Petite Sole en évitant toute rencontre avec l’escadre de Corn-wallis. Dès que des vents établis au secteur ouest le permettront, Latouche entrera dans la Manche en passant à douze lieues des Sorlingues et à dix-huit lieues d’Ouessant en s’arrangeant pour franchir de nuit la ligne Cork-Ouessant. Il se dirigera alors vers Cherbourg en atterrissant au cap de la Hague où il recevra de nouvelles instructions pour la suite de la campagne. Au cas où les vents tourneraient à l’est après l’entrée en Manche, Latouche ne doit pas chercher à s’y maintenir en tirant des bords, ce qui ne manquerait pas de signaler sa présence, mais regagner au plus vite sa croisière pour attendre une nouvelle période favorable. « Le pire de tous les inconvénients serait une impatience malentendue qui pourrait compromettre le succès de cette expédition. » Cette dernière consigne est-elle destinée à tempérer la fougue bien connue de l’amiral ? On ne trouve pas souvent chez Napoléon une préoccupation de cette nature. On le voit d’ordinaire houspiller ses amiraux pour leur retard et leur lenteur et non pas leur prêcher la patience.

          Le 25 mai, l’Empereur consulte13 Latouche sur les modalités de l’opération :

          
            « Le projet que je vous ai confié a été retardé, mais n’a pas été abandonné. […] Je désire aussi connaître si vous pensez qu’il serait probable que vous puissiez appareiller, sans être obligé d’engager aucun combat, dans le courant de messidor [du 20 juin au 19 juillet]. En passant, vous vous augmenteriez, à la première station [Cadix] d’un vaisseau, et à la seconde [Le Ferrol] de cinq, ce qui vous ferait 16 vaisseaux et 10 frégates, qui vous mettraient à même de tout entreprendre, au moment même où nous avons à Brest 22 vaisseaux de guerre et une armée à bord prête à lever l’ancre. J’ai donc voulu correspondre avec vous sur cet objet, afin de connaître direc-tement votre opinion. Par les bulletins qui me sont remis, il paraîtrait que Nelson ne vous bloque point hermétiquement et qu’il y a, même en messidor, de fortes brises de mistral qui peuvent même vous faire gagner 20 lieues dans une nuit. Nous sommes aujourd’hui prêts sur les côtes de l’Océan. J’attends votre réponse. Je connais votre zèle pour l’État et votre attachement à ma personne, et je ne doute pas que vous ne fassiez tout ce qui est possible. »

          

          On peut imaginer l’ivresse que Latouche éprouva en lisant ces lignes que les historiens désignent sous le nom de « plan du 25 mai 1804 ». Le voilà pleinement reconnu, placé au premier- rang des conseillers de l’Empereur, investi de sa confiance-, mieux encore, chargé du rôle principal dans l’opération qui va permettre de faire passer nos armées sur le sol anglais. Les directives données, du moins par l’intermédiaire de ce document, ne sont pas des plus limpides. Notons qu’elles diffèrent déjà sensiblement du projet d’instruction, pourtant tout récent, qui vient d’être évoqué. Dans cette nouvelle version, le renfort de l’escadre toulonnaise est assuré par les navires bloqués en Espagne et non plus par l’escadre de Rochefort. Certains historiens y voient une remise en cause complète des plans ébauchés depuis décembre 1803. Ils estiment que l’allusion faite à l’escadre de Brest et à l’armée qu’elle doit transporter signifie que Latouche va réunir successivement à son escadre tous les vaisseaux bloqués dans les ports espagnols et français (un à Cadix, cinq au Ferrol, cinq à Rochefort, trois à Lorient et vingt à Brest), pour pénétrer dans la Manche à la tête de quarante-quatre vaisseaux et se présenter devant Boulogne avec la flotte française tout entière rassemblée sous ses ordres. Une autre interprétation est possible. La manœuvre envisagée repose toujours sur la discrétion et la surprise et ne cherche qu’à balayer pendant quelques- jours les forces qui surveillent Boulogne. Latouche débloquera les seules unités françaises stationnées dans les ports espagnols et ralliera la Manche orientale, par des routes dérobées, avec seize vaisseaux seu-lement. L’escadre de Brest a toujours pour mission de contraindre d’importantes forces anglaises à tenir un blocus serré des côtes bretonnes. L’armée qu’on lui destine accrédite la menace d’une nouvelle expé-dition d’Irlande. Dans cette hypothèse, que je crois la bonne14, le nouveau plan n’apporte qu’une modification mineure à l’ancien. Les chances de surprendre l’adversaire y sont améliorées en évitant à l’escadre toulonnaise d’avoir à se présenter devant les ports français de l’Atlantique. La première interprétation, comme l’ont d’ailleurs noté les historiens qui en sont partisans, conduit à imaginer une opération complètement irréaliste. Toute surprise devient alors impossible. Les forces de blocus anglaises ont pour consignes permanentes de rallier l’ouvert de la Manche dès que les escadres françaises qu’elles surveillent leur ont échappé. En admettant la réussite, très invraisemblable, de tous les ralliements successifs qu’elle implique, la manœuvre ainsi conçue ne pouvait qu’aboutir à un combat désespéré de notre flotte contre des forces très supérieures, sans aucune chance d’ouvrir un passage à la flottille.

          La réponse15 de Latouche à la lettre de l’Empereur est, on s’en doute, enthousiaste. Point de réserves ni de critiques implicites comme chez Ganteaume, mais la proposition de rechercher les moyens d’employer au mieux la force qui lui est confiée. La sortie de Toulon sans combattre ne pose pas de gros problèmes à Latouche. Nelson, très présent devant le port depuis quelque temps, sera bien obligé de s’en éloigner pour faire de l’eau et procurer des rafraîchissements à ses équipages. D’ailleurs, comme l’a « parfaitement observé [Sa] Majesté Impériale », les brises forcées de nord-ouest qui règnent en messidor et même en thermidor fourniront des occasions favorables. « C’est, poursuit Latouche, sous les auspices d’une pareille chance que je compte effectuer mon départ, il est alors très probable que l’ennemi tombé sous le vent ne pourra avoir connaissance de mon appareillage qu’après le temps qui m’est nécessaire pour faire 20 lieues que je dois toujours conserver sur lui en dirigeant ma route à l’O-S-O à moins, Sire, qu’il n’entrât dans les projets de Votre Majesté de donner dès en partant le change à l’ennemi sur ma véritable mission, c’est sur quoi elle daignera me faire connaître- ses intentions. Vos bontés et la confiance dont vous voulez bien m’honorer, m’encourage à demander à Votre Majesté qu’elle veuille bien me permettre de lui soumettre le plan qui peut seconder avec le plus d’efficacité la grande opération- avec les forces qu’elle m’annonce devoir être mises à ma disposition, forces qui doivent faire plier tout ce que je pourrai trouver devant moi en prenant une route par laquelle certainement l’ennemi ne s’attendrait pas à être surpris et attaqué. » La lettre se termine par une formule d’ardente allégeance : « Je suis avec un très profond respect, Sire, de Votre Majesté Impériale, le plus reconnaissant, le plus dévoué, le plus fidèle de vos amiraux. » Latouche-Tréville est alors au comble de la faveur. Au mois de juillet 1804, il connaît un dernier honneur. Absent de Paris, et ne pouvant pas assister à la première cérémonie de remise des insignes de la Légion d’honneur, il est choisi par Napoléon pour recevoir la première- croix. L’insigne lui est adressé à Toulon accompagné d’un message de l’Empereur : « Soyons maîtres du Détroit six heures et nous serons maîtres du monde16. »

        

        
          2 juillet 1804 :
nouvelles instructions de l’empereur

          Les propositions annoncées par Latouche n’ont pas été retrouvées17. Il est probable qu’elles visaient à favoriser l’effet de surprise et proposaient à Napoléon un contournement des îles Britanniques par le nord, comme l’avait déjà suggéré Ganteaume. Le 2 juillet, l’Empereur adresse de nouvelles et très longues instructions18 à Latouche. Le dialogue entre les deux hommes est maintenant bien établi. Napoléon annonce l’embarquement sur les navires de l’escadre toulonnaise de mille six cents hommes appartenant à des bataillons d’élite des 2e et 23e régiments de ligne. Ces soldats sont destinés à compléter les équipages. L’Empereur, qui n’a pas oublié sa qualité d’artilleur, donne des consignes précises pour l’artillerie des vaisseaux : « Il doit y avoir à Toulon des obus. Exercer vos équipages à en tirer avec des pièces de 36 à une distance de 2 ou 300 toises seulement. Quelques obus feront dans le corps d’un bâtiment de plus grands ravages que des boulets. Veillez à ce qu’ils soient chargés de roche à feu. » Puis il en vient au « grand dessein » : « Par le retour du courrier, faites-moi connaître- le jour où il vous sera possible, abstraction faite du temps, de lever l’ancre. Faites-moi connaître- aussi ce que fait l’ennemi, où se tient Nelson. Méditez sur la grande entreprise que vous allez exécuter, et, avant que je signe vos ordres définitifs, faites-moi connaître la manière que vous pensez la plus avantageuse de les exécuter. Je vous ai nommé grand officier de l’Empire, inspecteur des côtes de la Méditerranée, mais je désire beaucoup que l’opération que vous allez entreprendre me mette à même de vous élever à un tel degré de considération et d’honneurs que vous n’ayez plus rien à désirer. » Viennent ensuite toute une série de renseignements sur les forces amies et ennemies. La flottille rassemblée dans les quatre ports d’Étaples, de Boulogne, de Wimereux et d’Ambleteuse, compte maintenant mille huit cents bateaux, portant cent vingt mille hommes et dix mille chevaux. « Que nous soyons maîtres du détroit six heures et nous serons maîtres du monde ! » Les forces anglaises qui surveillent le pas de Calais comprennent deux vaisseaux de 74, trois de 64, deux ou trois de 50. De plus, une flotte anglaise de six vaisseaux bloque l’escadre hollandaise du Texel composée de trois vaisseaux et quatre frégates. À Brest nous avons vingt et un vaisseaux. Ganteaume a reçu l’ordre de harceler l’ennemi pour obliger Cornwallis à tenir un blocus serré avec un nombre égal d’unités. Sa mission, qui consiste à fixer l’adversaire, implicite dans le premier projet, est maintenant clairement explicitée. Notre escadre de Rochefort (cinq vaisseaux et quatre frégates) est prête à lever l’ancre, elle est surveillée par une force de cinq vaisseaux ennemis. Napoléon apporte une modification au plan du 25 mai et s’en explique : « Si vous trompez Nelson, il ira en Sicile, en Égypte, ou au Ferrol. Je ne pense donc pas qu’il faille se présenter devant Le Ferrol. Des cinq vaisseaux qui sont dans ce port, quatre seulement sont prêts, le cinquième19 le sera en fructidor. » Le Ferrol lui paraissant trop désigné pour une mission de déblocage, l’Empereur conseille de passer très au large de la péninsule Ibérique et de se présenter devant Rochefort, ce qui donnera à Latouche une escadre de seize vaisseaux20 et onze frégates. « Alors, sans mouiller, sans perdre un seul instant, soit en doublant l’Irlande, soit en exécutant le premier projet [entrée directe en Manche], arriver devant Boulogne. »

          Il n’est pas du tout évident que ce nouveau plan soit supérieur à l’ancien. Le passage à Rochefort risque d’alerter davantage les Anglais qu’un déblocage du Ferrol qui peut faire penser plus aisément à une expédition aux Antilles. Napoléon souhaite que le départ de Toulon ait lieu avant le 29 juillet pour une arrivée à Boulogne courant septembre, époque de l’année où les nuits sont déjà assez longues et où le mauvais temps ne dure pas trop longtemps.

          Dans son impatience de voir réaliser ses projets, l’Empereur se montre souvent beaucoup trop optimiste. Corbett note avec malice et justesse que c’est un trait de Napoléon de stimuler ses amiraux « with rose-coloured information ». L’Empereur a une forte tendance à surestimer le nombre de nos unités disponibles et leur état de préparation. Malgré ses dires, la flottille n’est toujours pas prête. Le 2 août, il écrit21 à Decrès pour lui signifier que l’opération doit être différée : « Mon intention est que vous expédiez un courrier extraordinaire à Toulon pour faire connaître au général Latouche que, différentes divisions de la flottille n’ayant pu rejoindre, j’ai jugé qu’un retard d’un mois ne peut être qu’avantageux, d’autant plus que les nuits deviendront plus longues, mais que mon intention est qu’il profite de ce délai pour joindre à l’escadre le vaisseau le Berwick, que tous les moyens quelconques doivent être pris pour arriver à ce résultat, qu’un vaisseau de plus ou de moins n’est pas à dédaigner-, ce qui me mettra à même de pouvoir porter l’escadre réunie à 18 vaisseaux. » Cette lettre appelle plusieurs- commentaires. Napoléon fait contre fortune bon cœur. Il est bien évident que le retard pris, s’il a quelques avantages, présente des inconvénients bien plus grands. La mauvaise saison venue, il faudra peut-être attendre plusieurs jours après l’arrivée de l’escadre à Boulogne pour que la flottille puisse sortir de ses ports et traverser la Manche. On ne s’explique pas comment le chef de l’État parvient au nombre de dix-huit vaisseaux (onze à Toulon, un à Cadix et cinq à Rochefort font dix-sept). L’obstination a vouloir armer un onzième vaisseau à Toulon est tout à fait déraisonnable. Le Berwick est un vieux navire, mauvais marcheur, sur lequel on ne pourra improviser – compte tenu de l’épuisement total des ressources – que le plus pitoyable des équipages. Napoléon semble oublier qu’un navire a besoin de former son personnel et de l’entraîner avant d’acquérir une quelconque aptitude au combat. L’obsession du nombre dans une opération où l’on cherche la surprise et donc la discrétion est une erreur que commet l’Empereur depuis le début du projet. Ganteaume avait bien vu qu’un plan aussi acrobatique ne pouvait réussir qu’avec des unités en petit nombre, mais de la meilleure qualité et supérieurement entraînées.

        

        
          La mort de latouche-tréville

          Latouche, qui depuis le 29 juillet se tient prêt à mettre sous voiles, ne recevra jamais l’ordre d’appareillage auquel il s’était préparé avec tant d’ardeur. Il meurt à bord de son vaisseau amiral, le Bucentaure, dans la nuit du 18 au 19 août après une courte maladie22. Il a refusé d’être conduit- à l’hôpital, déclarant à son entourage : « Un marin est trop heureux de mourir sous son pavillon. »

          La détresse de l’escadre française et, au-delà, de toute la marine impériale, est immense. En quelques mois l’amiral a donné une âme et un espoir de vaincre à la force que lui a confiée l’Empereur. Se montrant partout, animant les exercices, encourageant les hommes, il avait communiqué à tous son enthousiasme et son optimisme. Il avait adopté une méthode d’entraînement très progressive, faisant suivre les exercices élémentaires- au mouillage par des sorties individuelles puis par des appareillages en petits groupes avant d’emmener son escadre tout entière à la mer. Pour tenir en haleine les unités et leur donner confiance, Latouche avait institué une sorte de jeu de barres avec les navires de surveillance de l’escadre britannique. L’amiral avait choisi pour point d’observation le sommet du cap Cépet, une position appelée encore aujourd’hui « la croix des signaux ». Ce lieu présentait le double avantage d’offrir le meilleur poste d’observation de l’adversaire et d’être en vue directe avec les bâtiments français mouillés sur rade. Apercevait-il un navire ennemi, l’amiral ordonnait aussitôt l’appareillage d’une unité de force supérieure chargée de le prendre en chasse. L’adversaire s’éloignait en attirant son poursuivant vers le large ; il y trouvait du renfort. Le chasseur français devenait alors chassé et se repliait vers Toulon. Latouche pouvait jeter l’éponge ou doubler la mise en faisant appareiller une nouvelle force. Autre thème possible : un de nos navires déjà à la mer était poursuivi par un anglais, l’amiral ordonnait l’appareillage d’une force supérieure pour le dégager.

          Le jeu de barres atteignit son point culminant dans l’après-midi et la soirée du 14 juin. Nelson s’est approché de Toulon avec cinq vaisseaux et deux frégates. Deux frégates françaises sont mouillées au nord de Porquerolles. L’amiral anglais veut s’en emparer. Pour cela, il ordonne à l’un de ses vaisseaux, l’Excellent, et à deux frégates de leur couper la retraite vers l’est en pénétrant à l’intérieur des îles par la grande passe. Avec le reste de sa force, il se prépare lui-même à emprunter la petite passe et à attaquer les frégates par l’ouest. Il est cinq heures du soir. Latouche, qui a tout vu, appareille alors dans un temps record – quatorze minutes, écrira-t-il dans son rapport – avec huit vaisseaux et donne la chasse à Nelson. L’Anglais forme alors sa ligne de bataille avec le Victory, le Donegal, le Belleisle et le Canopus et donne l’ordre à l’Excellent et aux frégates de rallier. À partir de là, les récits divergent. Les Français prétendent avoir poursuivi l’escadre ennemie qui s’est éloignée vers le sud-est et ne plus l’avoir trouvée au matin. Les Anglais affirment que Latouche n’a pas recherché le combat et s’est retiré à Toulon dans la soirée. Tout porte à croire qu’aucun des deux adversaires ne souhaitait vraiment en découdre ce jour-là. Nelson reconnaît d’ailleurs dans une de ses lettres23 qu’il ne pouvait pas engager un combat sous le feu des batteries du port alors que son adversaire avait tout loisir de regagner son nid (« his secure nest »). Ce non-événement donne lieu à un compte rendu24 où Latouche, très sobre en cette occasion, laisse pourtant entendre que son adversaire a pris la fuite. Voici sa relation des faits : « J’ai l’honneur de vous rendre compte de la sortie de toute l’escadre à mes ordres. Sur l’avis que j’avais reçu que plusieurs corsaires anglais infestaient la côte et les îles d’Hyères, je donnai l’ordre, il y a trois jours, aux frégates l’Incorruptible et la Syrène de se rendre dans la baie d’Hyères. Les vents d’est les ayant contrariées-, elles mouil-lèrent sous le château de Porquerolles. Hier matin, les ennemis en eurent connaissance. Vers midi ils détachèrent deux frégates- et un vaisseau qui entrèrent par la grande passe dans l’intention de les attaquer au mouillage. L’amiral Nelson laissa arriver avec quatre vaisseaux sur la petite passe dans l’intention de couper la retraite à nos frégates. Du moment où je m’aperçus de sa manœuvre, je fis signal d’appareiller à toute l’escadre ; ce qui fut exécuté. En 14 minutes, tout était sous voiles, et je fis porter sur l’ennemi pour lui couper le chemin de la petite passe et dans le dessein de l’y suivre s’il avait tenté d’y passer ; mais l’amiral anglais ne tarda pas à renoncer à son projet, rappela son vaisseau et ses deux frégates engagés dans les îles et prit chasse. Je l’ai poursuivi jusqu’à la nuit ; il courait au sud-ouest. Ce matin au jour je n’en ai eu aucune connaissance. » On notera l’exploit que constitue l’appareillage en moins d’un quart d’heure de l’escadre française, ce qui implique un haut degré d’alerte et un bon entraînement. On notera aussi l’ambiguïté de la dernière phrase qui peut laisser entendre à un lecteur pressé que la chasse a duré toute la nuit. Le récit plaît à l’Empereur qui ordonne son insertion dans Le Moniteur. Nelson en a bientôt connaissance et entre dans une violente fureur. L’idée qu’on a pu l’accuser d’avoir pris la fuite (« run away ») le met hors de lui. Sa correspondance est pleine de sa rancœur et de son indignation. Piqué au vif, il multiplie les insultes et les menaces contre Latouche. Il veut lui faire manger sa lettre dont il a fait préparer une copie à cet effet. « Si je le prends, il la mangera ! » écrit-il à son frère. Et à Alexander Davison : « Si je le prends, ou bien je refuserai de le voir, ou bien je lui ferai manger sa lettre – peut-être vaut-il mieux un souverain mépris. » Mais Nelson est très loin de pouvoir adopter un « souverain mépris » tant sa colère est extrême. Il rend compte de l’incident de façon très officielle à l’Amirauté en fournissant les extraits du journal du Victory où figurent les signaux envoyés. Il s’épanche dans le giron d’Emma, rappelant que Latouche a conduit en 1792 l’expédition de Naples (« Je lui dois quelque chose pour ça ») et qu’il a prétendu l’avoir battu au large de Boulogne. Au capitaine de vaisseau Sutton, commandant l’Amphion, il rappelle la version anglaise du combat de l’Hermione contre l’Iris (en 1780 !) et se répand en propos infamants : « J’ai toutes les raisons de penser que si cette flotte rattrape M. La Touche, sa lettre, malgré toute son ingéniosité, sera différente de la précédente. Nous avions pensé que nous l’avions contraint à se mettre à l’abri à Toulon ; car, tout aveugle que je sois, j’ai vu sa silhouette lorsqu’il a hissé ses voiles hautes pour s’enfermer à Sepet ; mais depuis sa rencontre avec l’Iris du commandant Hawker, je n’ai jamais entendu dire qu’il se comportât autrement qu’en poltron et en menteur. Le mépris est la meilleure façon de traiter un tel mécréant. » Avant cet incident, Nelson avait pourtant reconnu la valeur de son adversaire. Dans une lettre à un ami, citée par Jurien de La Gravière25, il écrivait : « M. Latouche est tout prêt à prendre la mer, et, à la manière dont manœuvrent ses vaisseaux-, je m’aperçois qu’ils sont bien armés ; mais, de mon côté, je commande une flotte telle que je n’en ai jamais vue, et certainement aucun amiral, à cet égard, n’a le droit de se dire plus heureux que moi. M. Latouche s’aventure souvent en dehors du cap Sepet26. Qu’il ait la bonté de venir jusque par le travers de Porquerolles, et nous verrons de quel bois sont faits ses vaisseaux… Toutes ses manœuvres n’ont été jusqu’ici que des gasconnades. Cependant je ne doute pas que, dès qu’il recevra une mission, il ne soit homme, pour l’accomplir et exécuter ses ordres, à courir le risque de nous rencontrer et de nous combattre. » La mort de Latouche, elle-même, n’apaise pas la colère de Nelson qui pour tout commentaire dira27 de son adversaire : « Il est parti, et avec lui ses mensonges. » Cette querelle fait penser aux récits homériques où les héros échangent sarcasmes et invectives avant de s’affronter en combat singulier. Elle montre aussi le rôle joué par la presse. Les adversaires, dont l’honneur est en jeu, lisent avidement tout ce qui s’écrit sur eux chez l’ennemi.

          L’attitude haineuse de Nelson contraste avec celle de Latouche, beaucoup plus fair-play avec son adversaire. Le 14 avril il écrivait28 à un ami : « J’attends les ordres du gouvernement, mes forces s’augmentent et encore un petit effort je serai en mesure de me mesurer avec mon collègue Nelson. » Cette phrase, loin de montrer de la haine pour l’ennemi, évoque plutôt l’estime d’un adversaire prestigieux et une sorte de fraternité entre professionnels qui s’opposent en des combats loyaux. La perspective d’une ultime confrontation, espérée par les deux adversaires s’est évanouie avec la mort de Latouche, dont la disparition aura d’immenses conséquences sur l’issue de la campagne.

        

        
          Qui remplacera Latouche ?

          Napoléon a perdu l’une des cartes de son brelan d’as. Comment la remplacer ? Une première solution consiste à confier l’escadre de Toulon au contre-amiral Dumanoir, second de Latouche et parfaitement au courant- des efforts entrepris. L’Empereur l’écarte aussitôt, considérant que ce tout jeune amiral – il vient d’avoir trente-quatre ans – n’a pas l’envergure nécessaire. Cet avis est exprimé de façon péremptoire dans une lettre29 à Decrès du 28 août 1804 : « [L’escadre] ne peut être plus mal qu’elle est aujourd’hui entre les mains de Dumanoir, qui n’est ni capable de maintenir la discipline dans une grande escadre, ni de la faire agir. Il me paraît que pour commander cette escadre, il n’y a que trois hommes : Bruix, Villeneuve et Rosily. Pour Rosily, je lui crois de la bonne volonté, mais il n’a rien fait depuis quinze ans, et j’ignore s’il a été bon marin et les commandements qu’il a eus. » La logique veut en effet que l’on fasse appel, pour une mission aussi délicate, à un officier possédant une solide expérience. Dans la courte liste des vice-amiraux, placés au sommet de la hiérarchie navale, ont été écartés immédiatement Thévenard, en raison de son grand âge, Villaret de Joyeuse, en poste de gouverneur à la Martinique, Truguet, en pleine défaveur pour avoir osé manifester son opposition à l’Empire, et Martin, pour des raison moins évidentes, car cet officier avait dix ans plus tôt combattu, de façon assez honorable, les escadres anglaises en Méditerranée.

          Decrès, avant de répondre à l’Empereur, s’en ouvre à Bruix au cours d’un voyage à Boulogne. Il trouve le commandant de la flottille dans son bain : « Le fait est que j’ai vu l’homme dans son bain, dépouillé par conséquent de tous ses vêtements. C’est un squelette à qui il ne reste que ce qu’il faut pour ne pas être mort. Le désir de satisfaire Votre Majesté pendant- qu’elle était à Boulogne l’a horriblement fatigué, et l’état où je l’ai vu m’a inspiré un sentiment vraiment pénible30. » Bruix, déclinant la proposition-, déclare31 au ministre : « Je n’aurais pu accepter un autre commandement que celui-ci. Je ne serais pas 24 heures à bord d’un vaisseau de ligne qu’un crachement de sang me tuerait. Je ne puis plus songer à aller à la mer. » Le deuxième as du brelan est plus que chancelant !

          Rosily est, lui aussi, approché. Cet amiral, âgé de cinquante--six ans, est en charge des cartes et plans au ministère de la Marine, il jouit d’une réputation de bon marin, mais n’a pas navigué depuis le début de la Révolution. Son plus grand titre de gloire est d’avoir commandé une frégate dans l’escadre de Suffren. Il n’a pas exercé de commandement à la mer plus important que celui d’une petite division. Decrès présente32, assez perfidement, à Napoléon la réaction de l’amiral. Il a manifesté trois sentiments : l’honneur d’être agréable à l’Empereur, le désir d’obtenir des distinctions et notamment la croix de grand officier de la Légion d’honneur laissée vacante par Latouche, le souhait enfin de voir améliorer sa fortune. Et le ministre de conclure : « Le vice-amiral Rosily se chargera donc de telle mission que Votre Majesté voudra lui confier, mais il est vieux et je crains qu’il ne se trouve bientôt au-dessous- de la tâche que son zèle lui ferait accepter. » Pas très enthousiasmant !

          Aurait-on pu faire appel à Ganteaume ? Certes, il commandait déjà à Brest la plus grande escadre française. Mais dans les plans envisagés jusqu’ici cette force, d’ailleurs fortement bloquée par les Anglais, n’a d’autre rôle que de fixer au large d’Ouessant une force navale anglaise importante. Là encore, Decrès constate33 que la santé de cet officier général interdit de pousser sa candidature. « Je vois avec regret, écrit-il, que Ganteaume a la santé la plus mauvaise, il vient d’avoir un accès terrible, et il y a quelques jours qu’on l’a trouvé à moitié asphyxié dans son lit, on l’a porté à terre où un séjour très court l’a assez bien rétabli. » Voilà encore un amiral qui supporte mal la mer !

          Reste après cette revue des vieillards et des malades, le vice-amiral de Villeneuve, âgé de quarante-deux ans. C’est lui que propose Decrès : « Dans cet état de choses, je crois que le meilleur choix que Votre Majesté puisse faire pour l’escadre de Toulon est celui du vice-amiral Villeneuve. Mais nos amiraux sont rares, vieux et il faut dire le mot, un peu attiédis. » Qui donc est ce personnage que Decrès a retenu, davantage par élimination des autres candidats, semble-t-il, que par un choix positif ?

        

        
          Quels atouts chez Villeneuve ?

          Pierre Charles Sylvestre de Villeneuve est né le 31 décembre 1763 à Valensole, charmante petite ville de Haute-Provence située entre Digne et Manosque. Il appartient à l’une des familles les plus anciennes et les plus illustres de la noblesse provençale. Sa maison a donné plusieurs grands officiers aux comtes de Provence, de très nombreux officiers généraux aux rois de France, une dizaine d’évêques, une centaine de dignitaires et de chevaliers- à l’ordre de Malte34. La branche des Villeneuve-Esclapon, à laquelle appartient l’amiral, n’est pas des plus fortunées. Les ancêtres directs de Sylvestre, très impliqués dans l’administration de Valensole, ont connu un train de vie modeste de gentilshommes campagnards, partageant leur temps entre l’hôtel familial du centre-ville et la belle propriété du Clos, toute proche, avec ses somptueux ombrages et la fraîcheur de ses sources et de ses bassins. Le service dans la marine est souvent choisi par les familles peu aisées. Il ne demande aucun investissement particulier pour faire carrière alors que dans l’armée de terre, il faut acheter compagnies et régiments. Le jeune Villeneuve, après des études au collège de La Flèche, suit le cursus traditionnel de l’Ancien Régime, en entrant en 1778 à la compagnie des gardes de la marine de Toulon. La guerre d’Indépendance américaine débute. Le tout jeune officier connaît les heures fastes où la marine française fait jeu égal avec sa rivale britannique. À bord du Marseillais, dans l’escadre de l’amiral de Grasse, il participe à la grande victoire stratégique de Chesapeake (septembre 1781), mais aussi à la défaite des Saintes (avril 1782). La Révolution le trouve lieutenant de vaisseau. Lui-même et sa famille partagent largement les idées nouvelles et ne songent nullement à l’émigration. Cette attitude, peu répandue dans le grand corps des officiers de marine, lui vaut un avancement rapide avec une promotion au grade de capitaine de vaisseau au mois de février 1793. Il a tout juste vingt-neuf ans. Destitué comme noble en novembre 1793, il est réintégré en mai 1795. Retiré sur les terres familiales, il a profité de cet intermède pour épouser à Valensole, au mois d’avril 1794, Marie Thérèse Sophie d’Antoine, qui ne lui donnera pas d’enfant mais sera pour lui une tendre compagne.

          Sa carrière militaire reprend, toujours aussi rapide. Chef de division puis contre-amiral en 1796, il accède un peu plus tard au commandement d’une division dans l’expédition d’Égypte et assiste au terrible combat d’Aboukir au mois d’août 1798. Son comportement, dans cette circonstance tragique, a été et est encore l’objet de multiples controverses. Rappelons que lors de l’attaque par Nelson de l’escadre française- au mouillage, l’arrière-garde, commandée par Villeneuve, n’a pas été inquiétée par les Britanniques et n’a rien tenté pour appareiller et venir au secours du centre et de l’avant-garde de la ligne française accablés par l’ennemi. Pour justifier cette passivité, Villeneuve- invoquera le vent contraire et le manque de temps pour intervenir de façon efficace. Il n’appareille que le lendemain du drame et parvient à sauver sa division et à la faire entrer à Malte. Ses défenseurs portent- à son crédit d’avoir évité l’anéantissement total de la force française. Il fut d’ailleurs félicité officiellement pour cet « exploit » par le Directoire. Par ailleurs, l’aventure vaut à Villeneuve une réputation d’homme chanceux, ce qui, dans l’esprit de Napoléon, constitue un atout considérable. L’épisode de la bataille d’Aboukir semble avoir pesé d’un poids très lourd dans l’esprit de l’amiral, qui gardera toujours un sentiment d’infériorité devant le génie de Nelson. Il partageait cette expérience avec Decrès et Ganteaume, tous deux également rescapés de la bataille, et formera avec eux une sorte de « club des vaincus d’Aboukir » beaucoup moins pressés que ne l’était Latouche de se mesurer avec le « collègue Nelson ». Les trois hommes, curieusement, sont promus le même jour (1er mai 1804) au grade de vice-amiral.

          Après l’expérience traumatisante de la campagne d’Égypte, Villeneuve participe à la défense de Malte contre les Anglais. Il s’y conduit fort bien et se lie d’amitié avec Decrès qui partage encore avec lui cette nouvelle aventure. L’amiral exerce ensuite, de façon satisfaisante, plusieurs commandements, aux Antilles en 1802-1803, en Méditerranée centrale en 1803-1804, avant d’être nommé à la tête de l’escadre de Rochefort en juin 1804. C’est là que Decrès vient le chercher pour remplacer Latouche. Il le convoque à Paris ainsi que l’amiral Missiessy, qui va remplacer Villeneuve à Rochefort. Voici en quels termes le ministre rend compte35 à Napoléon de la manière dont s’est passée l’entrevue :

          
            « Sire, le vice-amiral Villeneuve et le contre-amiral Missiessy sont ici. J’ai entretenu le premier du grand sujet. Il l’a entendu froidement et a gardé le silence quelques moments. Puis, avec un sourire très calme, il m’a dit : “Je m’attendais à quelque chose de semblable ; mais, pour être approuvés, de semblables projets ont besoin d’être achevés36.” Je me permets- de transcrire littéralement sa réponse dans une conversation particulière, parce qu’elle vous peindra mieux que je ne pourrais le faire l’effet qu’a produit sur lui cette ouverture. Il a ajouté : “Je ne perdrai pas quatre heures pour rallier le premier [vaisseau37], avec les cinq autres et les miens, je serai assez fort. Il faut être heureux, et pour savoir jusqu’à quel point je le suis, il faut entreprendre.” Nous avons parlé de la route, il en juge comme Votre Majesté. Il ne s’est arrêté aux chances défavorables qu’autant qu’il le fallait pour me faire voir qu’il ne s’étourdissait pas. Rien enfin de tout cela n’a fait pâlir son courage. La place de grand officier, celle de vice-amiral, en ont fait un homme tout nouveau. L’idée est effacée par l’espérance de la gloire, et il a fini par me dire : “Je me livre tout entier” et cela avec le geste d’une décision froide et positive. Il partira pour Toulon dès que Votre Majesté aura bien voulu me faire savoir si elle n’a pas d’autres ordres à lui donner. »

          

          On notera que Decrès, d’ordinaire si critique vis-à-vis de ses pairs, se montre particulièrement chaleureux pour Villeneuve. Il semble même un peu prendre ses désirs pour des réalités. Parmi les motifs qui ont poussé le ministre à mettre en avant la candidature de son ami, il en est sûrement de très respectables : l’âge et la santé de l’intéressé, son caractère affable et bienveillant, sa valeur professionnelle surtout. Mais il est permis d’en soupçonner d’autres moins honorables. Villeneuve ne manifestait aucune ambition si ce n’est, comme le savait fort bien son ami, de retourner vivre à Valensole auprès de sa femme et de s’occuper de ses propriétés. Il ne constituait donc en aucune façon une menace pour l’avenir du ministre et se montrerait docile à ses directives sans chercher à le supplanter dans l’esprit de l’Empereur. On peut se demander également quelles sont les raisons qui ont poussé Villeneuve, homme lucide et modeste, à accepter une charge qui allait se révéler tellement au-dessus de ses forces. Une première réponse est qu’il n’en connaît pas alors l’ampleur. Une seconde est son esprit d’obéissance et son sens du devoir confortés par la très grande passivité qui est l’un des traits marquants de son caractère. À quarante-deux ans, Villeneuve est parvenu au sommet de la hiérarchie navale et se voit confier- la mission clé du grand dessein de l’Empereur, sans avoir rien sollicité ni rien désiré.

        

        
          Une succession difficile

          Villeneuve arrive à Toulon le 24 octobre 1804 et arbore, dès le lendemain, son pavillon sur le Bucentaure. Avant de rallier son poste, il n’a pris que le temps de passer une journée près de sa femme à Valensole et une journée à Marseille38. Depuis la mort de Latouche, les projets de l’Empereur ont encore changé. Napoléon a renoncé pour un temps à ses projets de débarquement. Préoccupé par les manœuvres de l’Angleterre qui tente d’organiser contre la France une troisième coalition, il entend disposer de sa seule force organisée, l’armée d’invasion, pour une lutte continentale éventuelle. Le 4 septembre, il a ordonné39 à Decrès de « contre-mander toutes nos affaires du Nord » et de mettre à l’abri dans les ports les bateaux de la flottille. La déception profonde que cette nouvelle n’aurait manqué de provoquer chez Latouche lui est épargnée. Tout laisse à penser que Nelson, son adversaire potentiel, en a éprouvé des regrets.

          Villeneuve a pleinement conscience de succéder à un marin prestigieux et son premier soin est de rendre hommage à la mémoire de Latouche. Voici la proclamation40 qu’il adresse à son escadre lors de sa prise de commandement :

          
             

            « ESCADRE IMPÉRIALE DE LA MÉDITERRANÉE

            PROCLAMATION

            SILVESTRE VILLENEUVE

            VICE-AMIRAL

            GRAND OFFICIER DE LA LÉGION D’HONNEUR,

            Commandant en chef l’escadre impériale dans la Méditerranée,

             

            AUX ÉTATS-MAJORS ET ÉQUIPAGES DE L’ESCADRE

            COMMANDANTS, OFFICIERS, MATELOTS ET SOLDATS,

             

            UN AMIRAL distingué par de longs et d’éminents services vous a été enlevé au moment où il se préparait à exécuter les grands desseins de l’EMPEREUR. Les regrets si honorables pour sa mémoire que vous avez fait éclater, prouvent, et la confiance que vous aviez dans ses talents, et l’attachement pour sa personne.

            Nommé par Sa Majesté Impériale au commandement de cette escadre, je ne me suis pas dissimulé, qu’il ne pouvait être facile de remplacer dignement l’Amiral auquel je succède, mais lorsque le génie de l’empereur nous assigne un poste, ne devons-nous pas croire que c’est celui qu’il convient que nous remplissions ? Je n’ai donc pas balancé, et j’ai quitté pour venir à votre tête, une Escadre, moins nombreuse, il est vrai, mais à laquelle je me plais à rendre ce témoignage, qu’elle ne peut être surpassée pour la discipline, le zèle, et le dévouement à la Patrie et à l’Empereur.

            Escadre de la Méditerranée, Commandants, Officiers, Matelots et Soldats, j’attends de vous la même confiance qu’elle m’avait accordée ; attentifs à vos besoins, jaloux de votre gloire, vous me trouverez toujours disposé à faire valoir, auprès du Gouvernement, vos honorables services et vos justes réclamations.

            La France entière a les yeux fixés sur nous, nous nous rendrons dignes de l’intérêt de la Patrie ! L’ennemi nous observe avec inquiétude, nous justifierons ses alarmes !

            L’Empereur s’attend à trouver en nous des marins exercés, et d’un dévouement sans bornes, nous unirons tous nos efforts, et nous redoublerons, s’il se peut, de zèle et d’ardeur pour nous mettre en état de soutenir l’Honneur du Pavillon Français, à cette époque, qui n’est pas éloignée, où l’Empereur va nous appeler sur les mers.

            Le Vice-Amiral, commandant en chef, ordonne que l’ordre du service actuellement établi dans l’escadre, continue à avoir son exécution.

            La présente Proclamation, sera lue et affichée à bord de tous les Vaisseaux de l’Escadre.

            Signé : Villeneuve »

          

          Ce texte, au-delà des propos convenus et de l’exercice obligé, révèle quelques notations plus personnelles. L’amiral regrette son escadre de Rochefort, plus à la mesure de ses talents, s’inquiète pour ses respon-sabilités nouvelles et s’en remet sur ce point au jugement génial de l’Empereur.

          Quelques semaines plus tard, le 11 décembre 1804, Villeneuve préside les funérailles de Latouche-Tréville. Après avoir reçu une sépulture provisoire au cimetière de Toulon, le corps de l’amiral est transféré, à la demande de ses équipages, au sommet de Saint-Mandrier où sera plus tard érigé un monument à sa mémoire. Voici quelques extraits du discours41 prononcé en cette occasion par son successeur : « À peine il y a trois mois que vous ne portiez vos regards sur ces lieux, que pour y recevoir le signal qui devait donner l’élan à votre courage, ou en modérer les effets, c’est du sommet de cette montagne que l’amiral que l’Empereur, la France et la marine regrettent, observait les croisières ennemies, les forçaient à s’éloigner, dictait les mouvements d’une escadre qu’il exerçait aux manœuvres de guerre, et avec laquelle il devait un jour frapper l’Europe d’étonnement et porter à l’ennemi le coup le plus sensible. » Suivent des louanges qui toutes sonnent vraies car elles reposent sur des faits authen-tiques ou des traits de caractère avérés. Latouche est sorti avec une réputation intacte de « l’affreuse expédition de Saint-Domingue ». Il a fait régner sur son escadre une « unité d’ordre et de discipline- qui ne faisait pour ainsi dire d’une flotte nombreuse qu’un seul vaisseau ». Son activité infatigable eut honoré la plus robuste jeunesse. « Peignez-nous, intime Villeneuve à son auditoire, votre amiral épiant sans cesse les mouvements de l’ennemi, réglant sur ses manœuvres celles de son armée, donnant tour à tour le signal d’une sortie courageuse et d’une prudente retraite. Deux fois ses entreprises furent au moment d’être couronnées d’un brillant succès et si la fortune ne lui fut pas favorable jusque-là, il n’en résulta pas moins que l’ennemi, fatigué, harassé par cette activité continuelle, n’osa plus s’approcher de cette côte, ni observer le port qu’à une distance respectueuse. » Le portrait qu’il fait du défunt est très convaincant. Latouche, « doué d’un esprit cultivé et poli et de mœurs pleines d’urbanité », sut partout « tempérer par la douceur des formes ce que le commandement a trop souvent d’austère et de rigoureux ». « Vous regrettez, ajoute l’orateur, la sûreté et les charmes de son commerce, les agréments de sa conversation, cet art d’allier le plaisir et une franche gaieté au sérieux des affaires. » Après avoir rapporté les dernières paroles42 de son prédécesseur, Villeneuve prononce la péroraison de son discours : « De cette hauteur qui domine la rade et nos vaisseaux, l’amiral Latouche-Tréville inspirera nos entreprises, il sera pour ainsi dire toujours présent au milieu de nous ; les yeux souvent tournés vers son tombeau, nous puiserons- dans cette vue, le zèle infatigable, le courage à la fois prudent et intrépide, cet amour de la gloire et de la patrie qui, sujets éternels de notre estime et de nos regrets, doivent l’être encore de notre constante émulation. Marins ! ils seront sans cesse l’objet de la mienne, le successeur de Latouche vous le promet, promettez-lui qu’au même titre, il sera sûr d’obtenir la même fidélité et le même attachement. »

          Intelligent et sensible, même si sa forme est parfois alambiquée, le discours de Villeneuve n’a pas dû laisser l’auditoire indifférent. Les mots employés pour décrire le caractère de Latouche et son action sont parfois très heureux. Dire que le courage de l’amiral est « à la fois prudent et intrépide » est une belle trouvaille. Les intentions et les résolutions du remplaçant de Latouche sont bonnes. Mais il ne peut se glisser dans la peau de son prédécesseur, déployer la même énergie ni surtout faire preuve de la même confiance face à l’adversaire. On ne gagne pas les batailles avec les talents d’un autre.

          Les témoignages, cruels pour Villeneuve, abondent pour dire la déception que les équipages éprouvèrent très vite devant la personnalité et le comportement de leur nouvel amiral. Gicquel des Touches, alors jeune officier embarqué sur l’Intrépide, note dans ses souvenirs43 comment a été ressenti- le changement intervenu à la tête de l’escadre toulonnaise. « J’avais déjà vu dans ma carrière, écrit-il, un grand nombre d’officiers, mais je n’avais pas rencontré de véritable chef, donnant comme celui que nous venions de perdre l’impression d’une volonté supérieure, capable de transformer les hommes et de dominer les événements. Il n’aurait fallu rien moins qu’un chef de cette trempe pour affronter l’escadre anglaise, qu’une pratique ininterrompue de la mer et une longue suite de succès avait portée au plus haut degré de perfection. » Puis, parlant de Villeneuve, il ajoute : « Il ne crut jamais au succès du plan auquel il devait concourir, et sa défiance se communiqua bientôt à tous ceux qui servaient sous ses ordres. L’enthousiasme se refroidit, l’activité diminua ; il sembla qu’on eût perdu en quelques semaines toute chance de vaincre, et que le seul but à atteindre fût d’éviter désormais le plus longtemps possible la rencontre de l’ennemi. »
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  CHAPITRE V

  LES OPÉRATIONS PRELIMINAIRES

  
    

  

  
    L’année 1804 avait été celle des préparatifs et des projets sans qu’aucune opération majeure ne fût entreprise. Avec le mois de janvier 1805, débute la longue campagne qui, après bien des péripéties, aboutit à la bataille de Trafalgar. On se souvient qu’au mois de septembre pré-cédent, Napoléon a ordonné à Decrès de « contremander toutes nos affaires du Nord », c’est-à-dire l’accomplissement du grand dessein, en raison des inquiétudes suscitées par la menace austro-russe. La priorité est alors revenue, selon un mouvement de balancier bien connu, aux opérations coloniales. En attendant des temps meilleurs, l’Empereur entend utiliser les escadres de Toulon et de Rochefort, moins étroitement bloquées que celle de Brest, à des actions outre-mer ayant pour objectif la protection de nos colonies et l’attaque de celles de l’Angleterre. Certains pourront s’étonner de voir ainsi aventurer, pour des missions somme toute secondaires, un potentiel naval précieux et très limité destiné à être engagé dans une action décisive sur le théâtre européen. Mais la décision prise a l’avantage de rompre l’enfermement de nos escadres, de leur donner l’occasion de tenir la mer pendant plusieurs mois, de les entraîner et de leur faire acquérir les capacités opérationnelles qui leur manquent cruellement.

    Decrès, qui ne manque ni de réalisme ni de sens marin, a d’ailleurs maintes fois tenté d’expliquer à l’Empereur la nécessité, pour former des équipages de qualité, d’une confrontation sévère et prolongée avec les éléments. Alors que Napoléon estime possible de former, sur rade, en quelques semaines, des matelots de qualité, le ministre lui indique dans une description1 très imagée comment on devient un bon matelot : « Ce que des novices apprennent dans des canots ou des péniches n’est rien. Le marin ne se forme que dans les tempêtes. Il est facile de manier un aviron, il ne faut pour cela qu’un exercice facile et une main calleuse ; mais pour serrer une voile dans un coup de vent, pour prendre un ris dans la même circonstance, il faut savoir courir sur les vergues qui bon-dissent en quelque sorte avec les flots de la mer, il faut connaître la corde à saisir, s’y attacher fortement et cependant conserver son agilité et sa force. Il faut surtout avoir l’estomac et la tête libre de l’effet de la mer, bien plus sensible dans la hune que sur le pont, parce que le même roulis fait décrire à celle-ci un arc bien plus long qu’au corps du vaisseau. Tout cela, Sire, ce ne sont pas des règlements qui peuvent le donner, c’est l’usage seul de la mer et son usage le plus habituel. » Le mois de janvier 1805 apporte au ministre une triste illustration de ses convictions.

    
      Les opérations coloniales du premier trimestre 1805

      Dès la fin du mois de septembre 1804, Napoléon a indiqué2 à Decrès son intention de conduire trois expéditions en Atlantique : la première vers le Surinam, la deuxième vers la Martinique et la troisième vers Sainte-Hélène. Si le dernier projet est abandonné, les deux autres sont respectivement confiés aux escadres de Toulon et de Rochefort.

      Par une lettre3 du 12 décembre 1804, Villeneuve reçoit les instructions fort détaillées de l’Empereur. Il doit conduire avec l’escadre de Toulon, renforcé du vaisseau l’Aigle rallié à Cadix, une campagne destinée à reprendre dans les parages du Surinam les colonies hollandaises dont les Anglais se sont emparés, renforcer la position de la Martinique et de la Guadeloupe en prenant la Dominique et d’autres petites îles, porter, enfin, des secours à Santo Domingo (dans l’ancienne partie espagnole de Saint-Domingue) où nos troupes résistent toujours-. Villeneuve ne devra en aucun cas prolonger son séjour aux Antilles au-delà de soixante jours après son arrivée au Surinam. Missiessy, pour sa part, reçoit des ordres qui recouvrent- en partie ceux de Villeneuve. À la tête de l’escadre de Rochefort, il devra s’emparer de la Dominique et de Sainte-Lucie, avant de porter des secours à Santo Domingo. Dans l’esprit de Napoléon, Villeneuve opérera au Surinam pendant que Missiessy agira dans les parages de la Martinique où les deux escadres feront leur jonction avant de se rendre à Santo Domingo. Le retour conjoint en Europe sera mis à profit pour venir débloquer l’escadre française du Ferrol avant d’entrer, toutes forces regroupées, à Rochefort. La réussite de ce plan signifierait la concentration sur la rade de l’île d’Aix de toutes les unités dispersées jusque-là entre Toulon, Cadix, Le Ferrol et Rochefort, soit vingt-deux vaisseaux environ. Une telle réunion améliorerait sensiblement la position des forces françaises en vue de la réalisation du grand dessein.

      
        LA TENTATIVE CALAMITEUSE DE VILLENEUVE

        À Toulon, Villeneuve a pris connaissance de ses instructions. Il éprouve de vives appréhensions à l’idée d’une confrontation probable avec Nelson et médite sur les faiblesses de son escadre. Il réfléchit à la manière d’engager le combat dans les moins mauvaises conditions pos-sibles. Le fruit de ce travail est consigné dans une note circulaire4 du 21 décembre 1804 diffusée à tous les commandants. Nous aurons l’occasion de revenir longuement sur ce texte dans le chapitre consacré aux idées tactiques des amiraux. Retenons pour l’instant que Villeneuve y exprime d’emblée son intention d’éviter si possible toute rencontre avec l’ennemi. Il se place ainsi dans une tradition française qui donne la priorité à l’exécution de la mission sur la destruction de l’adversaire. Il est à l’opposé de la doctrine britannique qui peut se résumer en trois mots : annihilate the enemy. On est loin de l’attitude de Latouche-Tréville qui aspirait à se mesurer avec son « collègue » Nelson. Quelle douche froide pour les commandants et les équipages ! Maintenant les rôles sont bien définis : Villeneuve sera gibier et Nelson chasseur. L’amiral français s’efforce, dans sa conclusion, de donner à ses subordonnés une confiance qu’il est très loin d’éprouver. Ses arguments paraissent minces. Les longs mois passés à la mer ont peut-être fatigué les équipages bri-tanniques, ils leur ont surtout apporté un entraînement incomparable. Quant à l’enthousiasme et au patriotisme, pourquoi seraient-ils supérieurs dans le camp français ? La faiblesse relative de l’armement des vaisseaux de 74 anglais n’est pas inexacte, mais la qualité des hommes peut y suppléer.

        Les véritables sentiments de Villeneuve apparaissent clairement dans la correspondance qu’il échange avec son ami Decrès. Dans une lettre5 du 4 janvier, il écrit au ministre : « J’aurais d’autant plus de mal à réussir dans cette entreprise, que j’ai lieu de croire que la marche de l’escadre sera fort inégale, les vaisseaux étant de construction différente, plusieurs ayant leur carène et leur doublage en mauvais état et tous étant surchargés de vivres et de munitions. » Trois jours plus tard l’amiral ajoute6 : « Il me sera difficile de parvenir jusqu’au détroit sans rencontre. Puisse l’honneur de la marine en sortir avec éclat ! »

        Dans ses lettres privées à Decrès, Villeneuve est encore plus explicite et rend compte de ses mauvaises relations avec le général Lauriston, commandant- des troupes expéditionnaires embarquées. Le 4 janvier, il décrit ainsi son état d’esprit : « J’ai cessé de t’écrire des lettres particulières parce que j’ai cru que cette manière te gênait, et que je ne crains rien tant que d’être à charge. […] Je suis bien fatigué de l’état actuel des choses. […] Tu me demandes de quelle coopération m’est le général Lauriston, je ne vois pas sur quoi pourrait porter ici cette coopération, il ne m’en est d’aucune, si ce n’est à ma table où il s’est établi depuis quinze jours avec un entourage de six personnes qui y boivent et mangent à leur aise. » La présence de Lauriston à bord du Bucentaure sera pendant toute la campagne une douloureuse épine pour le pauvre Villeneuve. Ce général, aide de camp de l’Empereur, échange avec le maître une correspondance directe, en reçoit des consignes et lui rend compte de tout ce qu’il peut observer. L’amiral se sent épié et jugé par un puissant personnage qu’il lui faut ménager et pour lequel il ne tarde pas à éprouver une vive antipathie. Il a du moins le bonheur, en cette période d’attente, de profiter de la présence de sa femme, venue de Valensole passer quelques semaines à Toulon. Le couple, qui n’a pas encore d’enfant, espère toujours en avoir un. Villeneuve y fait une discrète allusion dans une lettre7 à un de ses oncles où son pessimisme foncier se manifeste une fois de plus : « Madame [il s’agit de sa femme] ne se porte pas très bien, surtout le matin, on voudrait en tirer des conclusions, mais, j’y ai déjà été attrapé, et je ne me fie pas. »

        L’escadre de Toulon, profitant d’un bon mistral, prend la mer le 18 janvier 1805. Elle est composée de onze vaisseaux, sept frégates et deux bâtiments légers et porte les quelque six mille trois cents hommes de troupes passagères du général Lauriston. Le 21 janvier, Villeneuve rentre au port, sans le vaisseau l’Indomptable ni les frégates Hortense, Cornélie et Incorruptible. L’ennemi n’est pour rien dans ce retour précipité, le mauvais temps rencontré en est la cause unique.

        Dans sa lettre8 du 21 janvier au ministre, Villeneuve lui rend compte de sa sortie manquée. Assaillie dès la première nuit par une violente tempête de mistral, son escadre a subi de multiples avaries et la séparation de plusieurs- bâtiments. Après consultation du général Lauriston, il a jugé indispensable de rentrer au port pour s’y réparer. L’amiral conclut : « Je vous le déclare, Monseigneur, des vaisseaux équipés ainsi, faibles en matelots, encombrés de troupes, ayant des gréements vieux et de mauvaise qualité, qui au moindre vent cassent leurs mâts et déchirent leurs voiles, qui quand il fait beau passent leur temps à réparer les avaries occasionnées par le vent, par la faiblesse ou l’inexpérience de leurs marins, ces vaisseaux, dis-je, sont hors d’état de rien entreprendre. J’en avais un pressentiment avant mon départ, je viens d’en faire la cruelle expérience. La fortune ne m’a pas abandonné dans cette circonstance, car si j’eusse été aperçu par l’escadre anglaise, il m’eut été impossible de lui échapper et même avec des forces inférieures, elle nous eut mis dans une déconfiture complète. »

        Dès le lendemain, profondément déprimé et tirant les conséquences- de sa piteuse aventure, Villeneuve offre9 au ministre sa démission :

        
          « Je vous prie de vous rappeler que je n’ai pas désiré le commandement de cette escadre, que bien plus j’avais ambitionné- une carrière utile au lieu d’une carrière glorieuse, mes vœux à ce sujet n’ont pu que s’accroître par tout ce que je viens d’éprouver. Je ne crains pas de vous assurer qu’il n’y a que honte et confusion à recueillir à ce métier, ceux qui verront différemment, je les déclare des présomptueux, des aveugles et gens incapables de toute réflexion, également ignorants sur leur situation que sur celle de nos ennemis. Je fais des vœux bien ardents pour que l’Empereur ne commette aucune de ses escadres aux hasards des événements, le pavillon serait trop gravement compromis, un succès à force égale est impossible, l’ennemi nous battra avec des forces même inférieures d’un tiers10.

          Quant à moi, il m’eut été impossible de résister plus longtemps aux fatigues et aux veilles que j’ai eu à supporter, ma santé en eut été altérée. Je verrais avec bien du plaisir que l’Empereur me donne un successeur dans ce commandement, soit qu’il soit destiné à rester dans ce port, soit qu’il doive retourner à la mer. Je ne désire autre chose que de voir ma conduite dans cette circonstance justifiée, mais je ne voudrais pas, à quelque prix que ce fût, devenir la fable de l’Europe, par l’histoire de nouveaux désastres. […]

          L’escadre de Toulon paraissait fort belle sur la rade. Les équipages bien vêtus faisaient bien l’exercice, mais dès que la tempête est venue, les choses ont bien changé. Ils n’étaient pas exercés aux tempêtes, le peu de matelots confondus parmi les soldats ne se trouvèrent plus, ceux-ci, malades de la mer, ne pouvaient plus se tenir dans les batteries, ils encombraient les ponts. Il était impossible de manœuvrer, de là des vergues cassées, des voiles emportées, car dans toutes nos avaries, il y a eu bien autant de fautes de maladresse ou d’inexpérience que de défauts de qualité des objets délivrés par les arsenaux. »

        

        Decrès, désireux, sans doute, de ne pas se déjuger trop vite et de protéger la carrière de son ami, ne plaça pas ce texte terriblement- défaitiste sous les yeux de l’Empereur. On reste confondu devant une pareille faute de commandement. Villeneuve, passif et résigné, est maintenu à son poste. Napoléon, ignorant l’état d’esprit de l’amiral, n’en juge pas moins sa conduite avec sévérité. Dans une lettre11 du 2 février adressée à Lauriston, il écrit :

        
          « Je crois que votre amiral a manqué de décision. La séparation des vaisseaux n’était rien. Il faudrait renoncer à naviguer, même à la belle saison, si une opération pouvait être contrariée par la séparation de quelques bâtiments. […] Quelques mâts de hune cassés, quelques désordres dans une tempête, qui accompagnent une escadre sortant, sont, pour un homme d’un peu de caractère, des événements d’une nature fort ordinaire. Mais le grand mal de notre marine est que les hommes qui la commandent sont neufs dans toutes les chances du commandement. »

        

        Le souverain, autrement dit, est conscient d’avoir confié son grand dessein à un homme qui manque de caractère, mais estime ne pas disposer d’une meilleure solution. L’Empereur indique par ailleurs que la saison étant trop avancée, l’escadre de Toulon recevra une autre destination.

         

        Quelle a été la réaction de Nelson devant la tentative avortée de Villeneuve ? Les deux frégates de surveillance laissées devant Toulon ont observé l’appareillage de l’escadre française, l’ont pistée quelques heures avant de perdre sa trace au large de la Corse. Elles ont alors rallié Nelson au mouillage de La Maddalena, au nord de la Sardaigne. Sans perdre un instant et malgré des conditions météorologiques détestables, l’amiral anglais s’est mis en chasse, espérant intercepter les Français au sud de la Sardaigne. Dans son esprit, il ne fait aucun doute que l’expédition française se dirige vers la Sicile ou vers l’Égypte. Le grand homme gardera jusqu’au bout l’obsession de protéger les Bourbons de Naples et d’interdire à l’ennemi de reprendre pied en Égypte. Le 8 février, il paraît devant Alexandrie avant de regagner la Méditerranée occidentale et d’apprendre le retour de Villeneuve à Toulon. En cette occurrence, il s’est montré, comme souvent dans sa carrière, grand marin, plein de fougue et de hargne, mais peu lucide sur le plan stratégique. Dans une lettre12 écrite début mars à lord Melville, Nelson a une phrase cruelle mais juste pour qualifier ses adversaires français qu’il voudrait tant « annihiler » : « Ces messieurs ne sont pas habitués- aux tempêtes du golfe du Lion qui nous ont secoués pendant vingt et un mois sans nous enlever un espar. Je souhaite très sincèrement qu’ils soient bientôt en état de repartir. »

        Les désordres causés par la tempête sont assez rapidement réparés. Le sort des navires manquants, peu à peu connu, n’a rien de tragique13. L’Indomptable s’est réfugié à Ajaccio après avoir perdu ses deux mâts de hune. Il peut regagner Toulon sans encombre. Il en est de même pour la Cornélie, qui s’était mise à l’abri dans le port de Gênes. Quant à l’Hortense et l’Incorruptible, entraînés très au sud par la tempête, ils ont eu la bonne fortune de tomber, au large de Carthagène, sur un convoi britannique, de couler les deux corvettes d’escorte et plusieurs navires marchands avant de rentrer sains et saufs à Toulon.

      

      
        LA TRÈS HONORABLE CAMPAGNE DE MISSIESSY

        Pendant que Villeneuve médite avec amertume sur les raisons de son échec, Missiessy remplit sa mission. Appareillé le 11 janvier de la rade de l’île d’Aix avec cinq vaisseaux et trois frégates, il a essuyé, sans pour autant faire demi-tour, un violent coup de vent dans le golfe de Gascogne, puis, sans autre incident notable, est parvenu à la Martinique le 20 février.

        Après concertation avec le général Lagrange, commandant les trois mille quatre cents hommes du corps expéditionnaire, et avec l’amiral Villaret de Joyeuse, capitaine général de la Martinique, Missiessy entreprend la conquête de la Dominique. Des troupes y sont débarquées, mais le gouverneur anglais parvient à se réfugier dans une position forte qui demanderait un long siège pour être enlevée. Les Français préfèrent négocier et se retirent non sans avoir obtenu une forte somme d’argent. Ils s’en prennent ensuite aux îles de Nevis, Montserrat et Saint-Christophe, qui sont également rançonnées. De retour à Fort-de-France à la mi-mars, Missiessy apprend14 que la sortie de Villeneuve a échoué et qu’il doit achever seul la mission entreprise. Conformément à ses instructions premières-15, il décide de se rendre sans plus tarder à Santo Domingo pour y débarquer des troupes puis de rentrer en France. Malgré les fortes pressions de l’amiral de Villaret, il a refusé d’attaquer la position anglaise du Diamant qui constitue une gêne intolérable pour la colonie de la Martinique. D’un caractère un peu rigide, très attaché à la lettre de ses instructions, il veut s’en tenir aux délais qui lui ont été fixés. Cette attitude lui sera reprochée : une légère prolongation de son séjour aux Antilles lui aurait permis, en effet, de recevoir le contrordre16 daté du 27 février qui lui ordonnait de rester aux Antilles jusqu’à la fin juin pour y attendre les escadres de Brest et de Toulon. De retour à Rochefort le 20 mai après une traversée de cinquante--deux jours, Missiessy, qui pense avoir fait tout son devoir, est accueilli plus que fraîchement par Napoléon et par Decrès. Le bilan de sa campagne est pourtant loin d’être négligeable. Sans éprouver aucune perte, l’escadre française a semé le trouble dans les colonies anglaises, rançonnant plusieurs îles pour un million de francs au total et s’emparant de nombreux navires de commerce ennemis. Elle a par ailleurs, conformément à sa mission-, renforcé- les garnisons françaises des Caraïbes, débarquant 1 304 hommes à la Guadeloupe, 1 382 à la Martinique et 569 à Santo Domingo17. L’Empereur, sensible seulement à la déception de voir ses plans contrariés, accable son amiral de reproches18 : il aurait dû enlever à la Dominique la belle artillerie- en bronze qui s’y trouvait, prendre le Diamant, rester plus longtemps à Santo Domingo, faire des levées de Noirs dans les colonies ennemies… Écœuré, Missiessy, prétextant une santé défaillante, demande à être relevé de son commandement.

      

    

    
      Retour au grand dessein :

        la stratégie ntillaise

      Conscient peut-être des difficultés qu’allait rencontrer son grand dessein, Napoléon a, dans les premiers jours de l’année 1805, fait à la Grande-Bretagne des offres de paix19 qui ont été assez sèchement repoussées. L’Empereur reprend alors ses réflexions sur la possibilité d’envahir l’Angleterre et son imagination, toujours féconde, lui fait concevoir de nouvelles- combinaisons, qui prennent maintenant en compte la récente entrée en guerre de l’Espagne aux côtés de la France.

      Avec beaucoup de réticences et après de longues hésitations, l’Espagne s’est en effet décidée à déclarer la guerre à l’Angleterre le 14 décembre 1804. À la rupture de la paix d’Amiens, la France a accepté le principe de la neutralité espagnole tout en exigeant de Madrid certaines compen-sations. Le gouvernement espagnol a dû consentir à des avantages commerciaux et au versement mensuel d’une somme de quatre millions de francs. Par ailleurs, les bâtiments de guerre présents dans les ports espagnols du Ferrol et de Cadix ont reçu toute l’aide qui leur était nécessaire. En de telles circonstances, Londres n’a pas manqué de mettre en doute la neutralité de l’Espagne et d’exercer une pression de plus en plus forte sur son commerce et sur sa flotte. Madrid se trouve en fait dans une situation inextricable que résume fort bien Hermenegildo Franco Castañón20 : « Pour préserver la neutralité, il fallait la payer à la France, ce qui conduisait directement à la guerre contre l’Angleterre. » Les incidents se sont multipliés tout au long de l’année 1804 pour aboutir le 5 octobre à l’agression, au large des côtes portugaises, de quatre frégates espagnoles par quatre frégates britanniques. Partis de Montevideo le 9 août, les navires espagnols étaient richement chargés, transportant notamment l’or et l’argent du Pérou. Une des frégates est coulée et les trois autres capturées et emmenées en Angleterre. Cet attentat brutal, commis en pleine paix, ne provoque pourtant pas une déclaration de guerre immédiate. Il faut les pressions conjuguées de Paris et d’une opinion publique indignée pour contraindre le gouvernement espagnol, après plusieurs semaines d’hésitation, à une aventure qu’il sait terriblement périlleuse.

      Dès la fin du mois de décembre, des pourparlers s’engagent à Paris entre Decrès et l’amiral de Gravina, l’ambassadeur d’Espagne, pour déterminer le volume et les modalités des concours que la marine espagnole doit apporter à son alliée. Il est convenu que les Espagnols armeront et tiendront à la disposition de la France à partir du 30 mars sept ou huit vaisseaux au Ferrol, douze au moins à Cadix et six à Carthagène. Tous ces navires doivent être pourvus de six mois de vivres et de quatre mois d’eau douce. Dans les deux premiers ports, des troupes de l’armée de terre doivent être tenues prêtes à l’embarquement (deux mille deux cents hommes au Ferrol, deux mille cinq cents à Cadix). Quant à la destination de ces forces, elle est tenue secrète comme s’en explique21 Decrès à Gravina- : « La véritable destination de ces forces, Monsieur, est encore le secret de Sa Majesté seule. Il se réserve de s’en expliquer avec Sa Majesté le Roi d’Espagne ou avec le généralissime de ses armées22. » Decrès a fait miroiter à Gravina la possibilité pour l’Espagne de récupérer ses colonies tombées aux mains des Anglais23 et de se voir restituer les trésors embarqués sur les trois frégates saisies après l’agression britannique. L’Espagnol, qui connaît fort bien les différents préparatifs français et les grandes lignes du grand dessein, n’est certainement pas dupe de ces bonnes paroles. Il a été pour Decrès un interlocuteur particulièrement compétent – il connaît parfaitement les possibilités de la marine espagnole – et conciliant car il fait partie de ces afrancesados favorables à l’alliance française. Il quitte Paris pour prendre le commandement de la principale escadre espagnole, celle de Cadix, et poursuivre avec la marine française une collaboration exemplaire qui ira jusqu’au sacrifice de sa vie.

      
        LE PLAN GRANDIOSE DU 2 MARS 1805

        C’est sans doute la présence de l’escadre de Rochefort aux Antilles qui a joué dans l’esprit de Napoléon le rôle de déclencheur dans l’élaboration d’une nouvelle stratégie. Il s’agit d’un « génial expédient », comme l’écrit Desbrière. Pourquoi ne pas profiter de l’heureuse sortie de l’escadre de Missiessy pour réaliser à la Martinique une concentration de nos forces loin du théâtre européen ? Ce regroupement, à grande distance de l’adversaire, selon la bonne doctrine napoléonienne24, permet une arrivée massive des forces navales françaises à l’entrée de la Manche. L’ennemi, surpris, ne peut leur opposer que des forces affaiblies par le détachement des nombreuses unités lancées à la recherche des escadres françaises. C’est du moins ce qu’espère l’Empereur, qui attribue volontiers à l’ennemi des comportements favorables à ses plans.

        Dans cette nouvelle combinaison, l’escadre de Brest, la plus puissante de notre flotte, doit jouer un rôle déterminant. L’amiral Ganteaume, son commandant, reçoit dans une lettre du 2 mars25 l’ordre d’appareiller dans les meilleurs délais avec vingt et un vaisseaux et six frégates. Sa mission consiste à se présenter devant Le Ferrol, à détruire si possible les sept ou huit vaisseaux de la croisière anglaise et à débloquer l’escadre espagnole et les quatre vaisseaux français de l’amiral Gourdon présents dans ce port. Ainsi renforcé, il doit rallier au plus vite la Martinique, y retrouver les escadres de Rochefort et de Toulon, les ranger sous ses ordres et, sans perdre un instant, faire route vers Ouessant. Ganteaume doit alors attaquer les forces anglaises barrant l’accès de la Manche, se diriger en droite ligne vers Boulogne et s’y présenter entre le 10 juin et le 10 juillet.

        De son côté, Villeneuve reçoit des instructions26 datées du même jour lui ordonnant d’appareiller pour Cadix, d’y rallier les vaisseaux dispo-nibles, puis de se rendre le plus vite possible à la Martinique et de prendre sous ses ordres l’escadre de Missiessy déjà présente aux Antilles. « Si vous abordez à la Martinique avant lui [Ganteaume], poursuit l’Empereur, vous vous tiendrez prêts à répondre aux signaux de ralliement qu’il vous fera, car il est probable qu’il ne mouillera point, et que, sa jonction faite avec vous, il suivra, sans s’arrêter, sa destination. Vous l’attendrez l’espace de 40 jours depuis le premier jour de votre arrivée à la Martinique ; et, ce terme écoulé, toute probabilité de réunion étant à peu près évanouie, vous reviendrez en Europe en passant vis-à-vis de Santo Domingo et en faisant tout le mal possible à l’ennemi. » Après avoir débarqué ses troupes passagères pour renforcer nos colonies antillaises, Villeneuve établira une croisière aux Canaries dans le but d’intercepter les convois britanniques. Il devra attendre vingt jours dans les parages de la baie de Santiago (île de Gomera) avant de rallier Cadix. Et l’Empereur de conclure par une phrase sibylline : « Les destinées de l’armée navale auront une grande influence sur les destinées du monde. » À aucun moment il n’a informé son amiral de la finalité de la mission qu’il lui confie. Seul Ganteaume sait officiellement que la campagne qui s’engage doit aboutir à l’invasion de l’Angleterre.

        Napoléon, enfin, adresse dans le même courrier du 2 mars deux lettres- au général Lauriston. Dans la première27, il ordonne l’embarquement sur l’escadre de Toulon de trois mille cent quarante soldats, soit deux cents hommes par vaisseau et cent par frégate en sus des garnisons réglementaires. Il profite de cette correspondance pour intimer à son aide de camp de presser Villeneuve d’appareiller avant le 15 mars et pour l’alerter sur la priorité de la nouvelle mission : « L’opération dont vous êtes chargé est beaucoup plus importante que celle pour laquelle je vous avais d’abord destiné. » La seconde lettre28, à ouvrir seulement après le passage à Cadix, indique la destination à donner aux troupes, dont une partie sera débarquée aux Antilles et l’autre conservée à bord de l’escadre. Quant à Lauriston lui-même, il devra embarquer sur le vaisseau amiral de Ganteaume et y prendre le commandement de l’ensemble des troupes de l’armée navale, puis, à l’arrivée à Boulogne, rejoindre avec ses soldats la Grande Armée.

        Par une lettre du 27 février, Decrès a ordonné à Missiessy de rester aux Antilles jusqu’à la fin du mois de juin. Nous avons déjà dit que ces instructions, pourtant acheminées par trois voies différentes, ne parvinrent pas à temps.

         

        Le plan ainsi défini présente des aspects grandioses. Il prévoit la concentration- de l’ensemble des forces de haute mer disponibles en France et en Espagne. Il doit se dérouler sur un théâtre immense qui regroupe Méditerranée, Atlantique Nord et Manche. Il constitue un exemple particulièrement intéressant de stratégie navale car, comme le remarque l’amiral Castex29, « une idée vraiment manœuvrière en est la base et le rouage moteur ». Avec ce plan, les Français prennent l’initiative sur mer et vont, pour quelque temps, jeter le trouble dans le haut commandement britannique. Pour la première fois, Napoléon admet que ses escadres auront à combattre avant de se présenter devant Boulogne, mais il ne dit rien sur les conditions dans lesquelles Ganteaume devra appareiller de Brest. Nous verrons bientôt que, dans son esprit, il s’agit toujours d’une sortie sans combat. Cette contrainte-, non encore exprimée, constitue une sérieuse hypothèque pour la réussite de l’opération. Sortir de la rade de Brest sans combattre suppose, en effet, que deux conditions soient réunies : le desserrement momentané de l’étreinte du blocus et l’existence d’un vent favorable permettant l’appareillage. Au cours de la mauvaise saison, la conjonction de ces deux circonstances se présente quelquefois. Une tempête de sud-ouest disperse la flotte anglaise et la contraint de s’abriter dans les ports de la Manche, puis les vents tournent, finissent par passer au nord-est. Une fenêtre s’ouvre alors qu’il faut utiliser- sans retard. Ganteaume, en ce début du mois de mars 1805, ne dispose que de peu de chances de bénéficier avant les beaux jours d’une telle occasion. D’autres points faibles apparaissent dans les dispositions retenues par l’Empereur. Pour parer aux incertitudes sur les dates d’appareillage des différentes forces et sur la durée de leur transit, le plan prévoit de longues attentes au mouillage fort contraires au principe d’activité cher à Napoléon. Enfin, les réactions possibles de l’ennemi ne sont aucunement prises en compte. Somme toute, le plan du 2 mars 1805 n’est peut-être pas aussi génial qu’il le paraît.

      

      
        L’IMPOSSIBLE MISSION DE GANTEAUME

        Ganteaume, qui a été longtemps, nous l’avons vu, l’amiral favori de Napoléon, possède une bonne expérience de la sortie de Brest en temps de blocus. Au mois de janvier 1801, profitant d’un violent coup de vent, il est parvenu à sortir de ce port avec une escadre de sept vaisseaux et a conduit en Méditerranée une campagne hélas stérile sans réussir à ravitailler l’armée française d’Égypte. La tâche qui lui incombe au printemps 1805 est encore plus difficile puisqu’il s’agit maintenant de faire sortir une force trois fois plus importante. Depuis 1801 pourtant, des progrès ont été accomplis pour protéger, par de nombreuses batteries, l’anse de Bertheaume située immédiatement à l’ouest du Goulet. Ce mouillage, malheureusement mal protégé des vents de sud-ouest, pouvait jouer le rôle de sas entre la haute mer et la rade de Brest, en accueillant et en regroupant les unités parvenues à sortir du Goulet, puis en permettant leur appareillage massif dans des conditions de vent beaucoup moins contraignantes qu’à l’intérieur de la rade. Ganteaume a essayé, à plusieurs reprises, d’utiliser cet avantage qui s’est révélé peu déterminant en raison de l’agressivité des Anglais et de la précarité d’un mouillage peu adapté aux besoins d’une très grande flotte. De là, de nombreux allers et retours entre Brest et Bertheaume- qui n’ont pas manqué de stimuler la verve des contemporains, comme en témoigne ce quatrain en forme d’épitaphe :

         

        « Ci-gît l’amiral Ganteaume

        Qui s’en fut de Brest à Bertheaume

        Et, profitant d’un bon vent d’ouest,

        S’en revint de Bertheaume à Brest. »

         

        Ganteaume ne manque ni d’énergie, ni de lucidité, même si sa santé, comme celle de nombreux officiers généraux, laisse beaucoup à désirer. Sa correspondance avec Napoléon et avec son ami Decrès nous éclaire sur son état d’esprit. Un certain pessimisme semble assombrir son caractère. En décembre 1803, il écrit30 au Premier consul : « Le métier que nous faisons est horrible. Toujours en position d’une honorable offensive, organisées par la victoire, le sort des armées de terre est mille fois plus doux que le nôtre, constamment inférieur- et généralement obligé de céder pour ne pas compromettre inutilement les forces qui nous sont confiées. » On notera la liberté de ton et la syntaxe pour le moins originale de l’amiral. Quant à sa santé, jugée si mauvaise (voir chapitre IV au moment où il a fallu trouver un remplaçant à Latouche-Tréville, elle ne s’est guère améliorée si l’on en juge par les nouvelles qu’il en donne à Decrès au mois d’août 1805. « C’est un sort pour les chefs de notre marine, écrit-il31, que d’être tourmentés par la maladie. »

        Puis Ganteaume, hypocondriaque avéré, entre dans des détails précis :

        
          « La contrariété, les peines que j’ai éprouvées ont réveillé ma douleur goutteuse et malheureusement ces maudites humeurs au lieu de se fixer ainsi qu’elles en avaient l’habitude sur les pieds et sur les mains se sont portées sur la poitrine et elles m’ont mis aux dernières extrémités. L’accident qui m’est arrivé, il y a un an, par l’effet de la peinture a tellement affaibli mes poumons qu’à la moindre irritation toutes les humeurs s’y portent ; enfin, après avoir failli périr il y a environ deux mois par un catarrhe suffoquant et un asthme convulsif goutteux je suis aujourd’hui menacé d’une phtisie pulmonaire goutteuse. J’ai déjà pris des remèdes de toutes espèces et depuis un mois on m’a appliqué et je consens des vésicatoires qui me font horriblement souffrir, je ne sais quand je pourrai les faire fermer. Ces remèdes violents et incommodes seuls soutiennent mes forces en ce moment pour pouvoir continue-r mon service et cependant lorsque je suis quatre à cinq jours de suite à bord, j’éprouve encore des convulsions- asthmatiques qui anéantissent toutes mes facultés. Les médecins ne me garantissent plus l’efficacité d’aucun remède, si ce n’est le changement d’air et la tranquillité morale et physique… »

        

        Le malheureux Ganteaume va pourtant essayer d’exécuter les ordres de Napoléon. Le 24 mars, il pense que le moment est venu de tenter une sortie. Les conditions de vent sont favorables et la force de blocus semble moins nombreuse qu’à l’ordinaire. Par dépêche télégraphique32, il indique que l’armée navale est prête à partir mais qu’elle ne peut sortir sans livrer combat aux quinze vaisseaux anglais présents en Iroise. Il ajoute que le succès n’est pas douteux et demande les ordres de l’Empereur. La réponse33, écrite sous la dictée de Napoléon, lui parvient le jour même : « Une victoire navale dans cette circonstance ne me conduit à rien. N’ayez qu’un seul but, celui de remplir votre mission. Sortez sans combat. Ce qui doit vous joindre est parti. » On reste confondu- devant l’opinion exprimée par l’Empereur qui semble mépriser une victoire navale. Le culte de la mission, si profondément ancré dans la culture maritime française, prime toujours sur la destruction de la force organisée adverse qui, pourtant, résoudrait bien des problèmes ! Déconcerté par une réponse aussi décourageante, l’amiral, dans une lettre privée34, confie son embarras au ministre :

        
          « Ainsi que je te l’ai annoncé, mon ami, l’Empereur me défend de me mesurer avec l’ennemi, et cependant il m’ordonne de remplir ma mission ; par les dépêches télégraphiques qu’il écrit au Préfet35, je juge le degré de son impatience. Mais comment sortir sans être vu de l’ennemi lorsque les nuits sont presque aussi claires que le jour ; la chose est difficile et je crains bien de manquer pour cette fois notre appareillage… PS, mes adieux et une bonne embrassade pour moi à ta belle et bonne36. »

        

        On notera le degré de confiance et même l’intimité qui existe entre les deux hommes. Quelques jours plus tard, Ganteaume- s’épanche à nouveau37 et confie à son ami un certain soulagement de n’avoir pas eu à combattre contre une flotte anglaise jugée très redoutable : « Ses équipages étaient sans contredit beaucoup mieux organisés et mieux exercés que les nôtres, je ne sais quelle eut été l’issue d’un pareil combat. » Villeneuve n’est pas le seul à redouter la confrontation avec la Royal Navy. À l’occasion de cette tentative avortée, on ne peut s’empêcher d’évoquer le rôle parfois pervers joué par les moyens de transmission « modernes ». S’il n’avait pas disposé, avec le télégraphe Chappe, de la possi-bilité de s’assurer en quelques heures des intentions de l’Empereur, Ganteaume aurait sans doute pris sur lui d’ordonner l’appareillage et peut-être réussi sa mission.

        L’occasion perdue ne se représentera pas. L’escadre de Brest ne parviendra jamais à quitter la Bretagne sans combattre et connaîtra pendant plusieurs semaines une attente stérile et démoralisante. Par une lettre38 du 13 mai, Decrès avait fixé à Ganteaume la date du 20 mai inclus comme ultime délai pour tenter un appareillage vers les Antilles.

      

      
        LA SECONDE SORTIE DE VILLENEUVE : DE TOULON À FORT-DE-FRANCE

        « Ce qui doit vous rejoindre est parti », avait écrit Napoléon dans sa dépêche à Ganteaume du 24 mars. L’information est fausse. L’Empereur a-t-il pris ses désirs pour des réalités ? A-t-il voulu aiguillonner le zèle des Brestois ? L’escadre de Toulon n’appareille que le 30 mars. Elle compte onze vaisseaux (quatre de 80 et sept de 74 canons), six frégates et deux bricks. Le tableau ci-contre précise sa composition.

        
          [image:  : 1 – CV : capitaine de vaisseau ; CF : capitaine de frégate ; LV : lieutenant de vaisseau. 2 – Ces renseignements sont tirés, pour l’essentiel, des états contenus dans un registre du SHM (BB 235). D’autres sources donnent, pour les troupes passagères, le nombre voisin de 3 222.]

          
            Nota :

            1 – CV : capitaine de vaisseau ; CF : capitaine de frégate ; LV : lieutenant de vaisseau.

            2 – Ces renseignements sont tirés, pour l’essentiel, des états contenus dans un registre du SHM (BB4 235). D’autres sources donnent, pour les troupes passagères, le nombre voisin de 3 222.

          

        

        Grâce aux efforts déployés par le préfet maritime pour embarquer un maximum de marins, grâce surtout à l’appoint de personnel de l’armée de terre, les plans d’armement des navires sont fort bien respectés, du moins du point de vue numérique. Il y a même un petit excédent de personnel. Les effectifs, équipages et garnisons, embarqués sur les onze vaisseaux se montent à 8 432 hommes alors que les règlements n’en prévoient que 8 340. Par ailleurs, les troupes passagères, deux fois moins nombreuses que lors de l’appareillage de janvier-, encombrent moins gravement les navires.

        Au moment où il quitte Toulon, Villeneuve s’adresse39 à Decrès : « Je pars, mon cher général, Dieu veuille que la Fortune me continue ses faveurs, car j’en ai bien besoin dans tous les événements. Je recommande à votre ancien attachement tout ce que je laisse de cher au monde. Je n’ai pas lieu d’être bien content de plusieurs de vos décisions qui m’intéressaient, je l’attribue à la position difficile où vous-même vous trouvez. J’espère que l’avenir me traitera mieux. » Toujours la même croyance affichée en un destin favorable. Elle semble relever de la schizophrénie tant le pessimisme du personnage est profond. Quant au mécontentement exprimé sur les décisions prises par le ministre, il s’applique sans doute, pour l’essentiel, à son maintien à la tête de l’escadre de Toulon. Villeneuve prend la mer pour une mission qu’il n’a jamais briguée et dont il a même demandé à être déchargé. La chance, pourtant, paraît favoriser les débuts de son entreprise.

        Lors de l’appareillage, le vent, modéré cette fois, souffle du nord-ouest. Villeneuve fait d’abord route au sud-ouest, suivi par les deux frégates anglaises de surveillance qui abandonnent bientôt leur pistage pour aller prévenir Nelson. Le vent tournant à l’est, l’amiral français décide de passer au nord des Baléares puis de suivre la côte espagnole (voir carte page suivante). Un navire marchand, rencontré le 1er avril, lui apprend que l’escadre anglaise se trouve au sud de la Sardaigne et lui confirme le bien-fondé de sa décision. Le 4 avril, Nelson, qui croise dans les parages de l’île Toro40, est avisé par la frégate Phœbe de l’appareillage de la flotte française. Il ne semble pas envisager que l’escadre de Toulon puisse chercher à gagner l’Atlantique. Il pense toujours à une tentative française contre l’Égypte, mais redoute aussi une action contre la Sardaigne, la Sicile ou bien Naples41 et prend ses dispositions pour y parer. Il ordonne à ses frégates de patrouiller entre Sardaigne et Tunisie pendant qu’avec le gros de sa force, il gagne le nord de la Sicile.

        
          [image: image]

        

        C’est donc en toute impunité que Villeneuve descend le long des côtes espagnoles. Le 7 avril, il se trouve encalminé au large de Carthagène et en profite pour envoyer prendre des nouvelles à terre et proposer aux navires espagnols dont il aperçoit les mâtures de se joindre à son escadre. Il n’a reçu aucune instruction à ce sujet, mais fait preuve, en la circonstance, d’une louable initiative. À Carthagène, une escadre espagnole de six vaisseaux, placée sous le commandement de l’amiral Salcedo, est en cours d’armement. Elle ne dispose pas encore d’équipages au complet et n’a pas encore embarqué ses poudres42. Du reste, Salcedo n’a pas reçu d’ordre du gouvernement espagnol pour rallier l’escadre française. Villeneuve, devant les demandes de délai présentées par les autorités locales, décide de poursuivre sa route. Le 9 avril au matin, il se présente dans le détroit de Gibraltar. Les trois bâtiments anglais qui s’y trouvent, un vaisseau et deux frégates, se replient vers Cadix pour prévenir de l’arrivée des Français la force de blocus commandée par l’amiral Orde. Ce dernier prend chasse aussitôt, cap au nord-ouest avec ses cinq vaisseaux et plusieurs frégates. La frégate l’Hortense est dépêchée à Cadix pour prévenir les Espagnols de l’arrivée de l’escadre française.

        Le 9 avril, à la tombée du jour, Villeneuve se présente devant la ville. Il aperçoit le vaisseau français l’Aigle en train d’appareiller, accompagné de plusieurs navires espagnols. Il donne l’ordre à tous les navires de son escadre de mouiller une grosse ancre. La communication est établie avec l’amiral Gravina qui indique son intention de rejoindre la force française avec six vaisseaux. En début de nuit, les navires espagnols sortent effectivement du port et viennent mouiller sur rade. Dès deux heures du matin, sans attendre le ralliement total de nos alliés, Villeneuve ordonne l’appareillage et fait route vers le large. Il est suivi par l’Aigle et par l’Argonauta, vaisseau amiral de Gravina. L’America rallie le surlendemain ; quant aux quatre derniers vaisseaux espagnols, il faudra attendre l’arrivée à la Martinique pour leur voir intégrer la flotte. Une telle hâte paraît, a posteriori, d’autant plus indécente que Nelson devait accumuler près d’un mois de retard avant de franchir, à son tour, le détroit de Gibraltar. Elle témoigne trop éloquemment de la crainte presque maladive qu’éprouvait Villeneuve à l’idée d’une confrontation avec le vainqueur d’Aboukir.

        La traversée de l’Atlantique se fait sans incident notable. L’escadre franco-espagnole se présente à Fort-de-France le 14 mai. Elle y a été précédée- de très peu par une frégate et trois vaisseaux espagnols. Le surlendemain, le sixième vaisseau espagnol fait son entrée en rade. Deux frégates françaises, l’Hermione et l’Hortense, envoyées en reconnaissance sur l’avant de l’escadre, se sont emparées d’une corvette anglaise de vingt-quatre canons et cent vingt-cinq hommes d’équipage. Dans ses lettres43 du 17 mai, Villeneuve se plaint d’avoir été retardé depuis le départ de Toulon par la mauvaise marche de plusieurs vaisseaux. L’Atlas, notamment, malgré tous les efforts déployés par le capitaine de vaisseau Rolland, son commandant, est resté un voilier exécrable qu’il a fallu souvent faire remorquer par le Neptune. La légende selon laquelle les navires espagnols, toujours accusés de lenteur dans les écrits français, ont retardé les mouvements de l’escadre combinée doit être oubliée. Villeneuve ne tarit pas d’éloges sur le comportement de Gravina qui a mis tant de zèle à sortir de Cadix et qui s’est montré plein de prévenances pour son collègue français. « Si j’ai éprouvé de l’embarras, écrit-il44, il provenait de toutes les déférences que cet amiral n’a cessé de me témoigner dans toutes les circonstances, avec toute la loyauté et la dignité de son caractère. » En arrivant à la Martinique, Villeneuve a eu l’heureuse surprise de trouver la colonie abondamment fournie en vivres. En revanche, la situation sanitaire est médiocre, surtout sur les navires espagnols. La frégate Magdalena est indisponible au personnel tant elle compte de malades. L’amiral français remarque que les équipages des navires espagnols sont très insuffisants : « En général, écrit-il45, ils sont mal armés en marins et, quoique peu satisfait de notre armement, je m’estime heureux quand je le compare à celui de nos alliés. »

        Villeneuve peut estimer, à son arrivée à Fort-de-France, avoir rempli la première partie de sa mission de façon convenable. Certes les escadres de Brest et de Rochefort ne sont pas au rendez-vous, mais, pour sa part, il a conduit sans encombre aux Antilles l’escadre de Toulon et l’a renforcée à Cadix de sept vaisseaux. Il compte maintenant sous ses ordres dix-huit vaisseaux, douze français et six espagnols.

      

      
        LES DÉBOIRES DE NELSON

        Durant la même période, Nelson subit mille contrariétés. Sa santé, toujours précaire, se ressent des longs mois de campagne qu’il vient d’endurer. Il attend depuis longtemps une relève que l’Amirauté lui avait annoncée dès le mois de décembre 1804. Il avait alors indiqué son intention46 de profiter le plus vite possible de cette relève à moins que l’ennemi n’ait pris la mer, auquel cas il attendrait la bataille. Sa correspondance est pleine de notations amères et sarcastiques sur les autres amiraux anglais susceptibles de le remplacer. « Sir John Orde, m’a-t-on dit, est probable, écrit-il47, lord Rastock est candidat, comme Roger Curtis, et, si éclate la guerre avec l’Espagne, lord Keith aimerait bien un peu d’argent et une grande quantité encore davantage. » Il réclame48, en vain à l’Amirauté des frégates supplémentaires en précisant que ce n’est pas pour faire davantage de prises mais pour augmenter ses chances de se retrouver « bord à bord avec l’amiral français ». On peut noter, à cette occasion, l’importance de la prize money pour les amiraux et commandants britanniques et l’avidité apparente dont ils font preuve. Nelson, par ailleurs, a très mal accepté la décision49 de soustraire à son commandement la force de blocus de Cadix pour la confier à l’amiral Orde, plus ancien que lui. Il soupçonne ce dernier d’avoir intrigué pour être en situation d’intercepter les riches cargaisons espagnoles pour « engranger la moisson dorée ». Il fait remarquer qu’il serait beaucoup plus logique de placer la base de Gibraltar et les forces assurant la protection des convois anglais entre Cadix et Carthagène sous les ordres de l’amiral commandant en Méditerranée. Enfin, l’amiral anglais est entré dans une grande fureur en apprenant par hasard qu’un important convoi britannique doit rejoindre la Méditerranée pour y débarquer des troupes commandées par le général Craig. Il ne conçoit pas qu’on ait pu risquer une telle opération sans s’assurer de la protection de son escadre50. Décidément, tout ne va pas pour le mieux dans le commandement britannique, même si son organisation est infiniment plus satisfaisante que celle de son homologue français.

        En ce mois d’avril 1805, la chance semble avoir abandonné Nelson. Il n’obtient que très tardivement des informations sur la route prise par Villeneuve- et se désole d’avoir laissé échapper sa proie. Il confie à ses amis l’état lamentable de sa santé. Le 6 avril, il écrit à Alexander Ball : « Je suis, en vérité, à moitié mort ; mais tout ce que peut faire un homme pour les retrouver sera fait. Je suis très inquiet et très souffrant. » Et le même jour il fait part de sa détresse à Alexander Davison : « Je ne peux ni manger, ni boire, ni dormir. » Mais cet homme affaibli n’a rien perdu de sa ténacité ni de son acharnement à poursuivre l’ennemi. Il n’a rien perdu, non plus, de sa confiance en son jugement et de sa fatuité. Lorsqu’il apprend enfin, le 18 avril, que l’escadre française a franchi le détroit de Gibraltar et qu’il se lance à sa poursuite, il se défend d’avoir commis la moindre erreur. « On pourrait penser, écrit-il51, que j’ai trop bien protégé des Français la Sardaigne, Naples, la Sicile, la Morée et l’Égypte ; mais je sens que j’ai bien agi et suis donc à l’aise avec tout ce qui pourrait m’arriver pour avoir manqué la flotte française. » Il va même jusqu’à prétendre52 que par sa vigilance extrême il a interdit à l’ennemi de remplir la mission qu’il devait faire en Méditerranée ! Toujours aussi peu lucide sur les intentions des Français, il estime maintenant53 que Villeneuve, après s’être renforcé à Cadix, n’ira pas au Brésil ou aux Antilles, mais se dirigera vers Le Ferrol pour y rallier de nouvelles forces avant de faire route vers l’Irlande ou vers Brest. Cependant, en grand professionnel, Nelson prend soin d’informer l’Amirauté et les autres commandants britan-niques sur les mouvements de l’ennemi et sur ses propres intentions. À l’amiral Gardner, commandant en chef en Irlande, il passe en quelque sorte le relais : « Je suis fâché, lui écrit-il54, qu’ils se soient faufilés hors de la Méditerranée. Je me les étais réservés. Je souhaite pourtant, mon cher lord, que vous puissiez maintenant les anéantir. » Dépit du chasseur d’avoir manqué la proie qu’il s’était réservée, mais acceptation, par devoir, de voir la mise à mort accomplie par un autre.

        Contrariée par des vents obstinément contraires, l’escadre anglaise, forte de onze vaisseaux et de trois frégates, ne parvient que le 5 mai à Tétouan (voir carte p. 104), où elle fait de l’eau. Le 7 mai, elle se présente à Gibraltar et s’y ravitaille sans obtenir de renseignements sur la destination de l’escadre française. L’amiral Orde, en effet, après avoir levé le blocus de Cadix, s’était dirigé vers l’entrée de la Manche, respectant la consigne non écrite appliquée par tous les amiraux anglais ayant perdu le contact de l’ennemi. Il avait bien laissé derrière lui, au cap Saint-Vincent, une division- de frégates chargée de surveiller la flotte française. Mais la hâte extrême mise par Villeneuve pour quitter, pendant la nuit du 9 au 10 avril, le mouillage de Cadix avait interdit aux navires britanniques de retrouver la flotte française.

        Nelson, toujours en quête de renseignements, fait route vers le cap Saint-Vincent. Plusieurs indices lui permettent enfin de comprendre que Villeneuve s’est dirigé vers les Antilles. L’escadre combinée, qui a quitté Cadix depuis plus d’un mois, n’a été signalée nulle part dans les mers d’Europe. Le 9 mai, l’escadre anglaise se présente au mouillage de Lagos. Elle y trouve un complément de ravitaillement et porte à cinq mois son autonomie en vivres en « réquisitionnant » le chargement des navires de transport destinés à l’escadre d’Orde55. Le fameux convoi destiné à la Méditerranée, transportant les troupes du général Craig, sous l’escorte de deux vaisseaux, arrive à Lagos le 11 mai sans avoir fait de mauvaise rencontre. À ce même mouillage, Nelson rencontre le contre-amiral Campbell-, en poste à Lisbonne, qui lui confirme le départ pour les Antilles de l’escadre franco-espagnole. Quelle décision prendre ? L’amiral anglais ne dispose plus que de dix vaisseaux car il a décidé de se séparer du Royal Sovereign de cent canons, en trop mauvais état pour le suivre. Est-ce suffisant pour affronter les dix-sept vaisseaux dont dispose Villeneuve ? Par ailleurs, ce dernier possède maintenant un mois d’avance, ce qui lui permet de ravager les Antilles anglaises et de prendre le chemin de l’Europe avant que l’escadre anglaise ne l’intercepte. Dans ces conditions, n’est-il pas plus sage de rallier l’entrée de la Manche, comme l’a fait Orde quelques jours plus tôt ? Une fois de plus, l’instinct du chasseur est le plus fort. Nelson décide de faire route vers la Barbade et lève l’ancre le 11 mai à sept heures du soir. Sa santé est toujours aussi mauvaise. « Les contrariétés- m’ont réduit à l’état de squelette, écrit-il56 à l’amiral Campbell, et je suis, en vérité, très très loin d’être bien. »

        Jusqu’ici, l’amiral anglais s’est en tout point conformé aux souhaits de Napoléon. Soucieux de protéger Naples et l’Égypte, il a perdu un mois en Méditerranée et, comme l’espérait l’Empereur, il s’est précipité aux Antilles, contribuant ainsi à la dispersion des forces britanniques. Villeneuve serait-il un homme heureux ? On pourrait presque le croire à ce stade de la campagne.

      

      
        À FORT-DE-FRANCE, UNE ATTENTE PRESQUE STÉRILE

        On se souvient qu’à l’appareillage de Toulon, Villeneuve ignorait, du moins officiellement, l’objectif final de la campagne. Les instructions de l’Empereur lui prescrivaient seulement de se ranger sous les ordres de Ganteaume qu’il devait retrouver aux Antilles. Seule une lettre adressée à Lauriston-, à décacheter une fois en Atlantique, indiquait clairement la destination des troupes transportées dont une partie devait être débarquée à Boulogne pour y rallier la Grande Armée. Point de doute possible donc depuis le départ de Cadix : c’est bien de l’invasion de l’Angleterre qu’il s’agit. Par ailleurs, la consigne formelle donnée à Villeneuve, dans l’hypothèse- où il arriverait le premier à Fort-de-France, était d’y attendre Ganteaume pendant quarante jours en se tenant prêt à appareiller sans délai. Napoléon avait même précisé qu’il était probable que l’escadre de Brest ne mouillerait même pas et repartirait aussitôt (voir supra). Une telle prescription semble particulièrement incongrue. Comment peut-on donner pareils détails d’exécution pour des opérations hypothétiques et lointaines ? Comment supposer, qu’après plusieurs semaines de mer, l’escadre de Ganteaume n’aurait pas besoin de débarquer ses malades, d’obtenir pour ses équipages les rafraîchissements indispensables, vivres et eau douce notamment, et de réparer ses avaries ? Emporté par son désir de voir ses ordres exécutés avec la plus grande diligence, l’Empereur oublie, ou feint d’oublier, les contingences les plus élémentaires qui accompagnent la vie d’une escadre à la mer. Pour Villeneuve, inquiet et peu sûr de lui, de telles instructions, loin d’être stimulantes, risquent fort de paralyser toute initiative. L’amiral Castex note57 que les attentes imposées pour les rendez-vous présentent de lourds inconvénients, « ce sont des entraves, des pertes de temps, le gaspillage d’heures précieuses et une violation constante du principe d’activité ».

        Du 15 mai au 5 juin 1805, l’escadre combinée reste au mouillage de Fort-de-France en application des consignes données le 2 mars par l’Empereur. Les premiers jours sont occupés à remplacer l’eau douce encore embarquée sur les navires et à faire les pleins. Villeneuve ressent pourtant la nécessité de ne pas laisser son escadre inactive. Il s’en ouvre à Decrès dans une lettre58 du 21 mai : « Il n’y a rien de si pénible que l’inaction dans laquelle me retient la nature de ma mission. » Il envisage une expédition contre la Dominique et, dans le but de la préparer, envoie Lauriston à la Guadeloupe avec deux frégates pour y chercher des troupes. Ces navires sont de retour le 25 mai. Le 28 mai, trois frégates sont envoyées au vent des îles anglaises dans l’espoir de « donner quelque inquiétude au commerce ennemi59 ». Le 29 mai, enfin, Villeneuve décide d’enlever l’îlot du Diamant que Missiessy avait laissé aux mains des Britanniques, provoquant à son retour la fureur de l’Empereur. Ce rocher, situé, un kilomètre en mer, à la pointe sud-ouest de la Martinique, constituait une épine douloureuse dans le dispositif français. Depuis cette position fortifiée, les Anglais communiquaient par signaux flottants avec l’île de Sainte-Lucie et avec leurs navires de passage et pouvaient impunément signaler tous les mouvements des Français. Le capitaine de vaisseau Cosmao, commandant du Pluton, est chargé de l’opération. Accompagné d’un autre vaisseau de 74, le Berwick, de la frégate la Syrène et des deux bricks, il fait route le 30 mai vers la position ennemie. Le lendemain, les batteries anglaises sont neutralisées par l’artillerie des vaisseaux. L’assaut est donné par deux cent quarante hommes appartenant aux troupes de la colonie qui sont débarqués dans quatorze chaloupes et quatre canots armés. Les Espagnols, à la demande de Gravina, participent à l’action en fournissant cinq embarcations et leurs armements. Les Anglais accueillent les assaillants par un feu très vif de mousqueterie et de pierriers et par les tirs d’une caronade placée à mi-roc. La garnison, forte de cent vingt-huit hommes, capitule le 2 juin après la prise de la grotte qui abritait ses vivres. Les pertes alliées sont d’une trentaine d’hommes, tués ou blessés, tant parmi les marins des embarcations que parmi les soldats coloniaux. Deux aspirants sont tués et le lieutenant de vaisseau Dandignon, du Bucentaure, est atteint d’une balle au genou60.

        Cette petite opération, qui a duré trois jours, a rendu un réel service à la Martinique en privant l’ennemi d’un poste d’observation d’où il pouvait intercepter toute la navigation française de cette colonie. Elle a eu le mérite de fournir à l’escadre combinée l’occasion de sortir de son inaction et d’obtenir un succès, limité certes, mais bien réel. Dans cette affaire, le capitaine de vaisseau Cosmao a montré beaucoup de savoir-faire et de détermination.
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        DE NOUVEAUX ORDRES POUR VILLENEUVE

        Après l’appareillage de l’escadre de Toulon le 30 mars, Napoléon a, pendant quelques jours, continué à houspiller Ganteaume pour le pousser à sortir de Brest « sans combattre61 », puis il s’est rendu compte de la faible probabilité de voir réussir un tel mode d’action. Son imagination, alors, lui a suggéré de nouvelles combinaisons. Dès le 13 avril, sans abandonner tout à fait le plan en vigueur, il en élabore déjà un nouveau. L’Empereur, en route pour l’Italie, séjourne alors à Lyon depuis trois jours. C’est dire qu’il ne dispose ni de son ministre de la Marine, ni de la totalité des archives nécessaires pour modifier en toute sûreté les ordres déjà envoyés. Il est par ailleurs sollicité par mille affaires et entreprises diverses62. Son intérêt pour le grand dessein est donc bien vif et sa prodigieuse mémoire reste mobilisée au service de son accomplissement. Cet état d’esprit de l’Empereur est parfaitement illustré par la lettre63 qu’il adresse à Decrès le 14 avril. On y trouve en post-scriptum : « Je viens de traverser la ville de Lyon en grande pompe, pour aller voir les manufactures, ce qui ne m’a pas empêché de songer à nos affaires. Cette idée m’est venue, dont vous pouvez toujours instruire l’amiral Villeneuve par l’amiral Magon… » L’idée en question prend en compte l’hypothèse où Ganteaume ne parviendrait pas à sortir de Brest. Elle prescrit à Villeneuve de faire route vers Le Ferrol, d’y rallier les forces franco-espagnoles qui s’y trouvent, puis de se présenter devant Brest et d’y débloquer Ganteaume avant de pénétrer en Manche à la tête de cinquante--six vaisseaux. Pour gagner du temps, Napoléon rédige lui-même des instructions64 pour Villeneuve et les confie au même courrier. L’amiral Magon quittera Rochefort avec deux vaisseaux transportant des troupes destinées à renforcer les garnisons des Antilles. Villeneuve devra attendre trente-cinq jours après son arrivée avant de prendre la route de l’Europe.

        Ce nouveau délai imposé à l’escadre combinée semble particulièrement pénalisant. Faisons les comptes en supposant que les nouvelles instructions cheminent dans les meilleures conditions. Le courrier partant de Lyon le 15 avril mettra deux jours pour gagner Paris, deux autres pour parvenir à Rochefort après, au minimum, une journée de transit et de mise au point dans la capitale, soit cinq jours au total pour atteindre son port d’embarquement. Si par miracle la division Magon est prête à appareiller et rencontre des conditions favorables pour quitter les rades de Rochefort, il lui faudra une quarantaine de jours pour gagner Fort-de-France. C’est donc à partir de la fin du mois de mai seulement que Villeneuve peut recevoir ses nouvelles instructions et à partir du 5 juillet au plus tôt qu’il sera autorisé à prendre le chemin de l’Europe. L’arrivée au Ferrol ne peu se produire avant le 15 août, le déblocage de Brest quelques jours plus tard et l’arrivée à Boulogne à la mi-septembre, toujours selon les hypothèses les plus favorables. On est très loin du retour foudroyant des escadres françaises regroupées aux Antilles et se présentant par surprise à l’entrée de la Manche. Le nouveau plan ne saurait surprendre l’ennemi avec son laborieux processus de ralliements successifs des escadres alliées et leur long transit dans les eaux très fréquentées du golfe de Gascogne.

        Quoi qu’il en soit, de nouveaux ordres et informations partent-. Pour Villeneuve qui, outre la lettre de l’Empereur, se voit adresser de longs commentaires et explications65 par Decrès. Pour Gravina, que le ministre tient à informer personnellement avec beaucoup de chaleur et de courtoisie66. Pour Lauriston enfin, que l’Empereur veut mettre au courant directement de ses intentions, notamment pour l’utilisation des troupes embarquées67. Tous ces documents sont confiés à l’amiral Magon qui appareille de Rochefort le 1er mai. Nous reviendrons sur leur contenu au moment de leur réception par les intéressés. Comme trop souvent dans cette campagne, de nouveaux éléments n’allaient pas tarder à remettre en question les dispositions qui venaient d’être prises. Le 21 avril, Napoléon, maintenant rendu au Piémont, apprend que Nelson était encore le 6 avril au sud de la Sardaigne. Le 23 avril, lui parvient la nouvelle de l’heureuse jonction de Villeneuve avec Gravina. Encouragé par ces nouvelles, l’Empereur exige maintenant que la flotte combinée profite de sa présence aux Antilles pour y mener de grandes expéditions contre les possessions britanniques avant de faire route vers Le Ferrol. Decrès rédige donc pour Villeneuve, le 29 avril, de nouvelles instructions68 qui tiennent compte de ces exigences. La frégate Didon est chargée de les acheminer à Fort-de-France. On lui remet également les duplicata des ordres du 14 avril déjà confiés à Magon. Partie de Lorient le 3 mai, deux jours après la division Magon, la Didon, fin voilier-, parvient à sa destination dès le 30 mai, soit quatre jours avant l’arrivée des deux vaisseaux.

      

      
        INDIGNATION ET PERPLEXITÉ DE VILLENEUVE

        Villeneuve reçoit donc en même temps les nouvelles instructions établies par Napoléon et Decrès entre le 14 et le 29 avril. Elles sont vieilles d’un peu plus d’un mois pour les plus récentes. Il n’en recevra plus d’autres avant son retour en Europe. On imagine sans peine quelles durent être ses réactions à la lecture de ces textes. Il connaît maintenant par Decrès les nombreuses tentatives faites par l’escadre de Brest pour appareiller sans combattre et ne se fait plus guère d’illusions sur la réussite de cette partie du plan. Il ne pourra donc pas comme prévu se décharger sur Ganteaume de la conduite du grand dessein. Sur ses épaules repose désormais tout le poids des opérations à venir, y compris après la jonction éventuelle de l’escadre de Brest, qui, selon les nouvelles disposition-s, devra se ranger sous son pavillon. Autre modi-fication majeure, dans la nouvelle version du plan, la confrontation avec la flotte anglaise devient encore plus inévitable. Elle sera directement à sa charge puisqu’il faudra débloquer par la force Le Ferrol d’abord, Brest par la suite. Perspective exaltante pour un chef sûr de lui mais combien angoissante pour un homme miné par le doute.

        Villeneuve, par ailleurs, ne peut manquer d’être profondément blessé et indigné en lisant sous la plume du ministre et de l’Empereur qu’on escompte bien qu’il a mis à profit la présence de la flotte combinée aux Antilles pour multiplier les conquêtes et les coups de main sur les îles Britanniques. Comme on l’a vu, les instructions du 2 mars lui interdisaient formellement de se livrer à de pareilles entreprises et il en avait même exprimé le regret. Decrès, pourtant, dans sa lettre du 29 avril, écrit en parlant des instructions de Villeneuve : « Toutes celles que vous avez reçues jusqu’ici, Monsieur le vice-amiral, se sont toutes accordées sur ce point que votre séjour aux îles du Vent devait être marqué par la conquête des possessions anglaises, ou au moins par des expéditions qui anéantiraient pour longtemps la prospérité des établissements appartenant à l’ennemi… »

        Venant d’un ami intime comme Decrès, une telle perfidie a dû sembler inexplicable. Elle fut sans doute très déstabilisante. Le ministre est-il sincère ou veut-il se couvrir en montrant à l’Empereur qu’il a anticipé ses désirs ? Il reconnaît en tout cas son erreur, écrivant en marge de la minute conservée au ministère : « J’ai remarqué que cette phrase avait été mise à tort dans ma correspondance. » Il fait mieux en prenant plus tard la défense de Villeneuve accusé d’inactivité par l’Empereur. Mais le mal était fait.

        Magon se présente dans la baie de Fort-de-France le 4 juin, alors que les opérations relatives à la prise du Diamant viennent- de s’achever. Il apporte le renfort de deux vaisseaux de soixante-quatorze canons, l’Algésiras et l’Achille, et huit cent soixante hommes de troupes. Magon de Médine, âgé comme Villeneuve de quarante-deux ans, est comme lui un pur produit de l’Ancien Régime. Noble, il est entré à dix-sept ans aux gardes de la marine et a fait ses premières armes pendant la guerre d’Indépendance américaine69. De 1783 à 1799, il sert dans l’océan Indien et devient un spécialiste de ce théâtre où il s’illustre sous le commandement de l’amiral Sercey. Il participe en 1802 à la réoccupation de Saint-Domingue et se distingue lors de la reprise de Fort-Dauphin en faisant taire les batteries rebelles et en appuyant effica-cement les troupes débarquées. Cette action lui vaut la promotion au grade de contre-amiral. Magon n’a donc pas vécu les défaites et les humiliations de la marine républicaine. Il éprouve, moins que d’autres, un sentiment d’infériorité devant les escadres britanniques. Du reste, son caractère est celui d’un battant et d’un entraîneur d’hommes. Connu dans la marine sous le nom du « beau Magon », il s’habille avec une rare élégance70. Il collectionne les succès féminins et… les dettes. Tout cela n’est pas pour nuire à son prestige. Par son panache et sa bravoure, il peut apporter beaucoup à l’escadre combinée.

      

      
        UNE TENTATIVE VITE AVORTÉE CONTRE LES COLONIES ANGLAISES

        Accablé par les instructions reçues de France, Villeneuve va tenter de rattraper le temps perdu en se jetant sans plus attendre dans ces opérations contre les colonies anglaises qu’on lui reproche si injustement de ne pas avoir encore entreprises. Il dispose théoriquement de trente-cinq jours à compter du 4 juin, soit jusqu’au 9 juillet, avant de rentrer en Europe. Avec le renfort de la division Magon, son escadre compte maintenant vingt vaisseaux. Il décide d’attaquer la Barbade (voir carte p. 111), mais estime, d’accord pour une fois avec le général de Lauriston, ne pas disposer d’assez de soldats- pour mener à bien cette opération. Des renforts de troupes seront donc prélevés sur les garnisons de la Martinique et de la Guadeloupe pour porter à huit mille six cents hommes le total des troupes embarquées. Le 5 juin à cinq heures du matin, sept cent quatre-vingt-seize hommes sont embarqués à Fort-de-France et l’escadre appareille aussitôt pour en prendre six cents de plus à la Guadeloupe71. C’est chose faite dès le 6 juin au soir. Tournant le dos à la Barbade, Villeneuve poursuit sa route au nord avec l’idée, semble-t-il, de mener une action contre Antigua et Montserrat (voir carte p. 111) avant de se diriger vers le sud-ouest où se trouve son objectif principal.

        Le 8 juin, un convoi britannique de quatorze voiles, escorté par une seule goélette, est aperçu dans les parages d’Antigua. L’amiral ordonne une chasse générale. Les navires marchands, chargés de denrées coloniales, sont tous pris. L’interrogatoire des prisonniers apporte une nouvelle de la plus grande importance : Nelson vient d’arriver à la Barbade avec une douzaine de vaisseaux. Villeneuve fait ses calculs en faisant preuve, comme toujours, du plus noir pessimisme. Il ne fait pas de doute dans son esprit que l’amiral anglais va bénéficier dans les plus brefs délais du renfort de la totalité des forces britanniques des Antilles72 placées sous le commandement de l’amiral Cochrane. Nelson pourrait dans ces conditions disposer de quelque seize vaisseaux. C’est plus qu’il n’en faut pour interdire aux alliés toute tentative contre les colonies anglaises. Que faire alors ? S’il applique ses instructions à la lettre, Villeneuve- doit retourner à la Martinique et y attendre Ganteaume jusqu’au 9 juillet. De sérieux arguments s’opposent pourtant à l’adoption d’un tel parti. La chasse du convoi anglais a entraîné l’escadre très loin sous le vent et l’amiral estime qu’il lui faudra dix jours pour rallier la Martinique. Un combat contre Nelson, même victorieux, laisserait des traces difficiles à réparer à Fort-de-France où les maigres ressources en vivres et en matériel ont déjà été épuisées par le long séjour de l’escadre combinée. La santé des équipages est médiocre, surtout sur les bâtiments espagnols, et l’amiral Gravina consulté se montre partisan d’un retour immédiat en Europe. Un grave problème de logistique se pose avec la présence à bord de nombreuses troupes passagères dont la consommation diminue fortement l’autonomie en vivres des bâtiments. Ce ne sont pas six mois de vivres de campagne qui ont été embarqués à Toulon, mais seulement- quatre mois et demi si l’on tient compte des soldats embarqués. À la date du 10 juin, il n’en reste guère plus que pour deux mois et Villeneuve se fait peu d’illusion sur les possibilités d’obtenir un ravitaillement en Espagne. Enfin, argument majeur, la finalité de la mission, le grand dessein de l’Empereur, prêche en faveur d’un déblocage rapide des forces du Ferrol par l’escadre combinée. La sortie de Ganteaume de Brest apparaît maintenant, en effet, tout à fait improbable. Toujours lucide, Villeneuve a bien analysé tous ces facteurs et prend avec courage la décision d’un retour immédiat en Europe. Pour gagner du temps, il se débarrasse même avec quelque légèreté des deux problèmes qu’il doit impérativement régler avant son départ. Le convoi britannique est confié à l’escorte de la Syrène. Il ne pourra pas être acheminé à la Guadeloupe et sera finalement brûlé. Les troupes coloniales embarquées en renfort sont transbordées sur quatre frégates et parviendront sans encombre à la Guadeloupe. En cette circonstance, Villeneuve, d’ordinaire si prudent, a fait prendre des risques considérables aux cinq frégates détachées et à leurs passagers. Napoléon ne manquera pas de le lui reprocher plus tard.

      

      
        NELSON POURSUIT SA TRAQUE

        Nelson, nous l’avons vu, avait appareillé le 11 mai du mouillage de Lagos avec dix vaisseaux. Une traversée particulièrement rapide lui permit d’atteindre la Barbade dès le 4 juin, soit en vingt-quatre jours, alors que Villeneuve avait mis trente-six jours pour faire un trajet sensiblement équivalent. Notons, au passage, l’avantage considérable que constitue cette vitesse supérieure des escadres anglaises.

        À la Barbade, Nelson trouve l’amiral Cochrane avec deux vaisseaux, le Northumberland et le Spartiate, qui portent à douze le nombre de ses bâtiments de ligne73. Il accepte l’offre que lui fait le lieutenant général Myers, commandant des îles sous le Vent, d’embarquer deux mille hommes de troupe. Conscient de la supériorité numérique de ses adversaires, il ne s’en inquiète pas autrement74, remarquant la lourdeur de la force ennemie et la faible capacité de ses amiraux : « Mon escadre est compacte, les leurs sont peu maniables ; et bien qu’ils aient un joli violon, je pense que ni Gravina, ni Villeneuve ne savent en jouer. » Mais l’heure du combat n’est pas encore venue. Sur la foi d’un faux renseignement, Nelson se précipite une fois de plus sur une mauvaise piste. Le général Bereton, gouverneur de Sainte-Lucie, a signalé que l’escadre combinée, forte de vingt-huit voiles, avait été aperçue le 29 mai au large de cette colonie et faisant route au sud. Tobago ou la Trinité (voir carte p. 111) sont sans doute menacées. Nelson appareille le 5 juin, cap au sud. Le 8 juin, il apprend la nouvelle, exacte cette fois-ci, de la prise du Diamant. Il rebrousse chemin et remonte tout l’arc des petites Antilles pour parvenir le 12 à la hauteur d’Antigua, deux jours après que Villeneuve ait quitté ces parages. Dans ce mouvement, exécuté sous le vent des îles, il a laissé échapper les quatre frégates françaises chargées de troupes passées fort heureusement au vent. Sans avoir de renseignements précis, sur les mouvements de l’escadre combinée, Nelson, faisant preuve cette fois d’une belle clairvoyance, estime que Villeneuve a repris le chemin de l’Europe. Il dépêche le 12 juin vers l’Angleterre le brick le Curieux pour en porter la nouvelle à l’Amirauté. Quant à lui, après avoir débarqué à Antigua les troupes de la Barbade, il reprend sa traque. Va-t-il faire route vers Le Ferrol ? Non, sa lucidité ne va pas jusque-là. Sa vieille obsession d’une menace sur l’Égypte le hante à nouveau. Les Français vont rentrer à Cadix ou Toulon avant de prendre la route de la Méditerranée orientale75. C’est donc vers Gibraltar que se dirige l’escadre anglaise. Elle y parvient le 19 juillet. Malgré un ravitaillement plus que sommaire à la Barbade et les longues semaines passées à la mer, l’état de santé des équipages reste des plus satisfaisants. Le 20 juillet, Nelson peut écrire à l’Amirauté76 : « L’escadre est en parfaite santé, à l’exception de quelques symptômes de scorbut que j’espère éradiquer avec des bœufs et des rafraîchissements trouvés à Tétouan où j’arriverai demain. » Le grog au jus de citron, distribué systématiquement sur les navires britanniques, s’est montré efficace, même si quelques signes de scorbut ont fait leur apparition. Un ravitaillement en viande et légumes frais va tout faire rentrer dans l’ordre.

        À Gibraltar, Nelson77 met le pied à terre pour la première fois depuis le 16 juin 1803 ! Il songe à regagner l’Angleterre et s’y décide le 25 juillet après avoir reçu, grâce aux journaux de Lisbonne, la confirmation du retour de Villeneuve en Europe par l’Atlantique Nord. L’escadre anglaise, forte de onze vaisseaux, a pu se « rafraîchir » à Tétouan et dispose de quatre mois de vivres. Nelson, après avoir pris soin de prévenir de ses mouvements l’Amirauté et les commandements britanniques concernés (Irlande et Channel Fleet), fait route au nord. Il ralliera le 15 août la flotte de Cornwallis au large d’Ouessant et mouillera le 18 août à Spithead- pour quelques semaines d’un repos infiniment mérité. Sa longue traque est restée vaine. Il en a conçu aigreur et dépit et s’est répandu en propos malveillants- pour ses adversaires sans jamais, bien au contraire, mettre en cause sa responsabilité. À John Acton, le Premier ministre napolitain, il écrit78 : « Mon compatriote Gravina m’a jusqu’ici manqué de peu. Je pense que c’est un homme honorable ; mais on dit, aux Antilles, qu’il a été traité de façon très grossière par les Français à la Martinique. Quelle course j’ai faite derrière ses gaillards ! Mais Dieu est juste et je serai payé pour tous mes moments d’inquiétude. » Nelson, duc de Bronte par la grâce du roi Ferdinand, se considère- comme le compatriote de Gravina, dont les origines sont napolitaines, et plaint l’amiral espagnol d’avoir été maltraité par les Français, ce qui est pure calomnie. Il se confie79 également à son ami Alexander Davison. Parlant de lui-même à la troisième personne, le grand homme laisse alors éclater son immense fatuité : « Je suis aussi malheureux que vous pouvez l’imaginer. Mais, sans cette sacrée information du général Bereton, Nelson serait, vivant ou mort, le plus grand homme de sa profession que l’Angleterre ait jamais vu. […] Quand je suis ma propre tête, mon jugement est en général bien plus correct que lorsque j’adopte les opinions d’autrui. »

        Beaucoup plus modeste, l’amiral Collingwood, qui avec seulement quatre vaisseaux assurait le blocus de Cadix, avait fait, avec une rare lucidité, une brillante analyse de la situation. Dans des lettres souvent citées80 des 18 et 19 juillet, il décrit avec exactitude le plan de Napoléon, se trompant seulement sur l’objectif final qui pour lui est un débarquement en Irlande. « Je crois, écrit-il, que la flotte combinée va débloquer Le Ferrol malgré Calder, traverser le golfe de Gascogne, joindre l’escadre de Rochefort et apparaître sous Ouessant avec trente-quatre vaisseaux pour y rallier vingt autres. […] Je suis convaincu que l’Irlande est le but de tous les mouvements des Français. La diversion des Antilles n’avait pour but que de nous y attirer… »

      

    

  




    
      
        
          La faillite du grand dessein

          Avec une précipitation qui rappelle beaucoup celle qu’il avait manifestée lors de son passage à Cadix, Villeneuve a donc repris la route de l’Europe. Se privant de l’essentiel de son éclairage, il a confié à cinq de ses frégates, en leur faisant courir les plus grands risques, la mission de solder sa campagne aux Antilles : rapatriement des troupes coloniales embarquées et acheminement vers la Guadeloupe du convoi pris à l’ennemi. Là encore, la crainte d’une rencontre avec Nelson semble avoir joué un rôle important, expliquant cette hâte excessive, même si d’excellentes raisons militaient, comme on l’a vu, pour un déblocage rapide du Ferrol.

          
            EN ROUTE POUR LE FERROL

            Le lent retour de l’escadre combinée, entrepris le 9 juin, s’effectue cap au nord jusqu’au 24, puis à l’ouest-nord-ouest pour passer au nord des Açores (voir carte page suivante). Selon le témoignage81 du général Reille, embarqué à bord du Formidable, les bâtiments légers marchent au milieu des vaisseaux au lieu d’être envoyés sur l’avant et sur les flancs de l’armée navale pour l’éclairer. Ce témoin, certes peu favorable à Villeneuve, mais néanmoins modéré dans ses critiques, constate que ce défaut d’éclairage dure depuis le départ, sans préciser s’il s’agit des Antilles ou de Toulon. Comment interpréter ce manquement aux règles élémentaires chez un aussi bon professionnel que Villeneuve ? Faut-il y voir un effet de la négligence et de la lassitude de l’amiral qui aurait sombré dans la torpeur d’un transit monotone ? S’agit-il au contraire d’une volonté délibérée de passer inaperçu en réduisant l’espace occupé sur la mer par une vaste flotte ? Ce serait alors une politique de l’autruche bien difficile à défendre sur le plan de la tactique navale.

            Le 30 juin, les cinq frégates détachées rallient ensemble, au voisinage des Açores, l’armée combinée sans avoir fait de mauvaises rencontres82. Deux jours plus tard, un corsaire anglais et sa prise, la Minerva, un navire espagnol richement chargé, tombent aux mains de l’escadre. Le corsaire est brûlé et le navire marchand conservé83. Il transporte, outre une somme de quatre cent vingt mille piastres fortes, une opulente cargaison de produits coloniaux d’une valeur marchande estimée à cinq ou six millions de francs. Le 9 juillet, la flotte combinée essuie un violent coup de vent de nord-est qui provoque de multiples avaries et notamment le démâtage du grand mât de hune de l’Indomptable. Dans les jours qui suivent-, l’escadre, contrariée par les vents défavorables, fait du surplace, ne parvenant pas à s’élever au vent et perdant même par moments du terrain. Villeneuve incrimine dans sa correspondance84 la marche très désavantageuse de la division espagnole où seul l’Argonauta fait figure de bon voilier. Dans le même temps, la maladie fait des ravages, dans la division espagnole, mais aussi à bord de l’Algésiras et de l’Achille, les deux vaisseaux venus de Rochefort qui ont touché Fort-de-France sans avoir le temps de se « rafraîchir ». C’est au milieu de ces difficultés que le 22 juillet, à cent vingt milles dans l’ouest-sud-ouest du cap Finisterre, Villeneuve a connaissance- d’une flotte de vingt et une voiles.
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            LE COMBAT DES QUINZE-VINGT : UNE CONFRONTATION D’UN AUTRE TEMPS

            La rencontre du 22 juillet 1805, connue sous le nom de combat du cap Finisterre ou des quinze-vingt par référence aux effectifs des vaisseaux opposés, doit peu de chose au hasard. Le brick anglais, le Curieux, que nous avons vu Nelson dépêcher en Angleterre, avait rencontré la flotte combinée le 19 juin et avait donc pu donner à l’Amirauté la nouvelle positive du retour de Villeneuve en Europe. Dès le 9 juillet, un ordre de lord Barham partait de Londres enjoignant aux escadres anglaises chargées du blocus de Rochefort et du Ferrol de se regrouper et de se porter dans l’ouest du cap Finisterre pour intercepter la flotte franco-espagnole. Calder, le plus ancien des amiraux britanniques présents, s’était ainsi trouvé à la tête d’une force de quinze vaisseaux et avait établi sa croisière à une centaine de milles dans l’ouest du cap Finisterre.

            Nous disposons d’un grand nombre de relations de la bataille, établies tant par les amiraux des trois nations impliquées que par les passagers embarqués à bord des vaisseaux français. Le recoupement de tous ces récits permet d’établir les faits avec de très bonnes chances d’approcher la vérité.

            La flotte combinée, au moment de la rencontre, naviguait sur trois colonnes, « les Espagnols tenant la droite, les distances très serrées et les vaisseaux à portée de voix les uns des autres, les vents à l’ouest-nord-ouest, joli frais, la route à l’est un quart sud-est85 ». Une escadre légère, composée sans doute par un groupe de frégates, éclairait la marche. L’ensemble de ces dispositions suggère que Villeneuve, à l’approche des côtes européennes, a rétabli rigueur et vigilance au sein de l’armée navale. La force ennemie est signalée par plusieurs bâtiments alors que le temps se fait de plus en plus brumeux. L’amiral français ordonne de former la ligne de bataille bâbord amures dans l’ordre naturel86. Gravina, qui commande la colonne de droite, la plus proche de l’ennemi, confirme à sa division de former l’avant-garde et se porte lui-même, avec beaucoup de détermination, en tête de la ligne. L’ennemi, sous le vent, se rapproche à contre-bord sur une ligne tribord amures (voir le schéma ci-contre). Villeneuve estime que son intention est de virer vent devant par la contremarche pour venir attaquer l’arrière-garde alliée en la plaçant entre deux feux. À cette attaque très classique, il répond par une parade non moins classique en ordonnant à la flotte combinée de virer lof pour lof par la contremarche afin de faire tête sur l’ennemi et prévenir son action contre la queue de la ligne de file alliée. La manœuvre se poursuit pour aboutir, après deux virements vent devant de l’escadre anglaise87, à l’engagement des deux avant-gardes, puis de l’ensemble des deux flottes, sur deux lignes parallèles, au plus près tribord amures. Dans cette rencontre, qui évoque les ballets bien réglés de la guerre d’Indépendance américaine, la division espagnole, placée en tête, subit le choc le plus rude, alors qu’à l’arrière-garde plusieurs navires français sont à peine engagés. La visibilité devient si mauvaise que chaque vaisseau n’a qu’une vue intermittente des unités amies et ennemies qui l’entourent. Villeneuve, à un certain moment, ne sait même plus si l’escadre anglaise se trouve à tribord ou à bâbord du Bucentaure. « On se battait dans toute la ligne, écrit-il88, sans que je puisse connaître aucun des événements du combat. » L’engagement, commencé au milieu de l’après-midi, se poursuit en début de nuit, les deux escadres perdant le contact aux environs de minuit. Au lever du jour, Villeneuve, observant que sa flotte est largement dispersée, fait le signal de ralliement général et constate que deux vaisseaux espagnols, le Firme et le San Rafael, manquent à l’appel. On apprendra par la suite que, tombées sous le vent de la ligne alliée en raison de leurs avaries ou de leur mauvaise marche, ces deux unités ont été prises par l’ennemi. Le Pluton, navire français qui les suivait dans la ligne, s’est interposé entre le Firme et l’escadre anglaise, puis a perdu de vue ce navire dans la brume
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            Jusqu’à ce point de la rencontre, le comportement de Villeneuve n’est guère critiquable. Compte tenu des exécrables conditions de visibilité dans lesquelles s’est déroulé le combat, on ne voit pas ce qu’il aurait pu faire de plus après son ordre judicieux et bien exécuté du virement de bord par la contremarche. Mais lorsque l’amiral s’aperçoit, le 23 juillet au matin, que deux de ses vaisseaux ont disparu alors que l’ennemi est toujours en vue sous le vent, son attitude devient plus contestable. Une chasse générale et vigoureuse, entreprise aussitôt, aurait sans doute permis de récupérer les navires perdus et même d’obtenir un net succès. Calder, loin d’être à l’aise, doit assurer le remorquage des prises et d’un de ses vaisseaux très malmené, il ne souhaite nullement reprendre le combat et semble se contenter du succès partiel obtenu la veille. Villeneuve, pourtant, qui pour plus de mobilité a pris passage avec son état-major à bord de la frégate l’Hortense, perd un temps précieux à reformer sa ligne de bataille. Et lorsque la nuit survient, l’escadre ennemie est toujours hors de portée. Ne voulant pas risquer un combat de nuit, l’amiral français ordonne à la flotte combinée de « tenir le vent tous à la fois », autrement dit il interrompt la poursuite. La chasse est reprise, sans résultat, dans la journée du 24.

            Plusieurs témoignages stigmatisent le manque de mordant de Villeneuve, sentiment d’autant plus ressenti que les combattants franco-espagnols étaient restés maîtres du champ de bataille et pensaient avoir dominé leurs adversaires. Le général Reille écrit dans son journal : « Mais toute la journée [celle du 23 juillet] s’est passé en signaux insignifiants, et ne faisant point la voile nécessaire pour engager une affaire. L’ennemi laissant toujours porter s’est éloigné de nous, emmenant vraisemblablement nos vaisseaux et les siens démâtés. » Un autre témoin de l’armée de terre laisse percer les mêmes reproches avec un ton plus modéré89 : « A-t-on, le lendemain du combat, perdu du temps pour marcher- sur l’ennemi ? Était-il possible de le joindre lorsqu’il était embarrassé dans sa marche par plusieurs de ses vaisseaux en mauvais état et par les deux vaisseaux espagnols qu’il avait pris, et lorsque nos frégates signalaient qu’il se regréait à force ? C’est aux marins à prononcer. » L’amiral Magon, si l’on en croit le témoignage du général de Lauriston rapporté dans les Mémoires du comte de Ségur, se chargea de cette tâche avec une rare véhémence. Lorsque Villeneuve décida, le 23 juillet au soir, d’interrompre la chasse, il aurait été violemment pris à partie par son subordonné. « Magon, à la vue du signal de l’amiral, fut pris d’une telle indignation qu’il écumait, trépignait, courait furieux sur la dunette90 ; quand le Bucentaure, en retraite, longea l’Algésiras, Magon l’apostropha violemment et, dans sa rage, lui lança tout ce qu’il trouva sous la main, sa lunette, son porte-voix et jusqu’à sa perruque ! » Gravina, pour sa part, avec sa loyauté et son élégance habituelles, lorsqu’il rendit compte91 du combat au prince de la Paix, ne se permit aucune critique contre le chef de l’armée combinée.

            Villeneuve, en dépit de son manque de pugnacité, a pris à l’occasion de cette rencontre la mesure de son adversaire. Il n’éprouve nul complexe à son égard et envisage sans crainte et même avec espoir un nouvel engagement. Il vient, sans le savoir, de présider, côté français, à la dernière bataille navale conduite selon les habitudes de l’Ancien Régime. Ni lui ni Calder n’étaient animés, comme l’est Nelson, par la volonté d’annihiler l’ennemi. En bons professionnels, ils appliquaient sans fantaisie ni hardiesse excessives les vieilles méthodes de temps révolus.

            Les pertes éprouvées dans chaque camp sont modérées. Le combat, mené à grande distance, sauf pour les deux malheureux vaisseaux espagnols tombés dans la ligne ennemie, n’a pas permis aux Britanniques d’utiliser efficacement leurs caronades. Les Anglais annoncent92 quarante et un tués et cent cinquante-huit blessés. Les Français comptent quarante-quatre tués et quatre-vingt-quinze blessés, les Espagnols, onze tués et vingt et un blessés, sans prendre en compte les pertes des deux vaisseaux capturés93. Selon les sources anglaises, le Firme a perdu cent quatre-vingts tués et quarante blessés, le San Rafael vingt tués et quatre-vingts blessés. L’importance des pertes subies par ces deux navires témoigne éloquemment, surtout pour le premier, de l’acharnement de leur défense. Dans l’escadre française, on déplore la mort du capitaine de vaisseau de Péronne, commandant l’Intrépide, et la blessure très grave du capitaine de vaisseau Rolland, commandant l’Atlas, projeté en l’air à la suite de l’explosion d’un coffre d’armes rempli de poudre.

          

          
            VILLENEUVE BALLOTTÉ PAR LES VENTS

            Après l’excitation du combat et de la vaine poursuite de l’escadre anglaise, Villeneuve replonge dans les difficultés. La situation sanitaire, déjà très mauvaise, comme on l’a déjà vu, sur les navires espagnols comme sur l’Algésiras et sur l’Achille, s’est encore aggravée avec la présence à bord de nombreux blessés. Les deux vaisseaux rochefortais, qui n’ont pas eu le temps de se ravitailler à Fort-de-France, commencent à manquer d’eau. Handicapés par les avaries subies, plusieurs vaisseaux naviguent avec difficulté. Enfin, comble d’infortune, les vents sont repassés au nord-est et interdisent la route du Ferrol. Mais laissons Villeneuve expliquer la suite94 :

            
              « Je me détermine donc à arriver, avec l’intention d’aller à Cadix, après en avoir fait part à l’amiral Gravina qui était fortement de cet avis. Il y avait à peine six heures que nous en faisions la route, que le vent qui soufflait en coup de vent vint à calmer et passa peu de temps après au sud et sud-sud-ouest. Je repris la route au nord pour aller au Ferrol. Le soir les vents calmèrent ; dans la nuit, ils passèrent au nord-ouest puis au nord, enfin au nord-ouest. Enfin le commandant de l’Achille m’écrivit, par l’intermédiaire du général Magon, qu’il avait 200 hommes sur les cadres ; qu’il avait fait démolir toutes les cloisons et galeries du faux-pont pour y placer les malades ; qu’il n’avait que cinq jours d’eau. Le général Magon, sur l’Algésiras, me fit connaître qu’il était dans la même situation.

              L’Indomptable, l’Intrépide, l’Aigle avaient chacun plus de 150 malades ; tous les vaisseaux en avaient de 60 à 120, sans aucune espèce de secours à leur donner. Obligé de prendre une détermination, n’ayant d’autre port à portée, pour porter quelques remèdes à ma situation, que celui de Vigo, j’ai été obligé d’y rentrer. »

            

            Cette citation montre à quel point Villeneuve subit les événements. Sa conduite semble littéralement déterminée par les changements de direction du vent. Harcelé par les difficultés de tous ordres, l’amiral semble avoir perdu de vue la mission qu’on lui a confiée.

          

          
            LA BRÈVE ESCALE DE VIGO

            Le port de Vigo où l’armée combinée vient mouiller n’offre qu’un simple abri et fort peu de ressources. Villeneuve y entre le 28 juillet au soir et n’y reste que trois jours, le temps nécessaire pour débarquer malades et blessés, se procurer quelques rafraîchissements et faire de l’eau. Il n’existe pas à terre d’installations- sanitaires dignes de ce nom. Quelques maisons peu commodes et dispersées ont été mises à la disposition des Français par les autorités espagnoles95. Cinq cent soixante-seize malades ou blessés y sont hospitalisés pour trois causes principales : blessures, scorbut ou dysenteries. Les médecins ont pu isoler ces trois types de patient et s’efforcent de leur prodiguer des soins appropriés. Les dysentériques, par exemple, installés dans un local élevé, bénéficient (!) des émanations de plantes aromatiques et de fumigations. Ce traitement n’empêche pas, hélas, de déplorer chez eux une forte mortalité96. Les neuf cents hommes les moins atteints ont été transportés à bord de l’Atlas transformé en navire-hôpital. Villeneuve a en effet décidé de se débarrasser enfin de ce vaisseau qui ralentit sa marche depuis Toulon. De même, deux des quatre vaisseaux espagnols rescapés-, l’America et l’España, sont laissés à Vigo. Sage décision que l’amiral justifie97 en ces termes : « Ces bâtiments n’ont pas beaucoup souffert dans le combat, mais ils marchent mal et je les considère comme moins propres à renforcer l’escadre qu’à gêner et retarder ses mouvements. » Nelson, on s’en souvient, n’avait pas hésité à se débarrasser du puissant Royal Sovereign avant sa première traversée de l’Atlantique.

          

          
            AU FERROL, UNE JONCTION MALAISÉE

            Le 31 juillet au matin, la flotte combinée réduite à quinze vaisseaux, treize français et deux espagnols, appareille de Vigo. Villeneuve, au cours de son escale imprévue, n’a reçu aucune nouvelle de France. Il pourrait redouter une nouvelle rencontre avec Calder dont l’escadre de quinze vaisseaux est maintenant supérieure à la sienne, compte tenu de l’existence en son sein de plusieurs navires à trois ponts. Il ne semble cependant éprouver aucune crainte à ce sujet et paraît avoir retrouvé un meilleur moral, comme en témoignent la brièveté de son escale et le caractère judicieux des décisions qu’il y a prises.

            Calder, après le combat du 22 juillet, s’était dirigé vers Le Ferrol où il savait, d’après les interrogatoires des prisonniers, que l’escadre combinée devait se rendre. Notons à ce propos que la force anglaise, soumise aux mêmes conditions météorologiques que celle de Villeneuve, avait réussi, apparemment sans problème, à rallier la destination à laquelle l’amiral français avait dû renoncer. Parvenu devant Le Ferrol le 29 juillet, Calder y avait trouvé une situation inchangée et conclu que la flotte combinée s’était repliée à Cadix. Sans tenir un blocus étroit de la base espagnole, il devait rester quelques jours dans les parages avec neuf vaisseaux après avoir renvoyé l’amiral Stirling assurer la surveillance de Rochefort.

            Villeneuve, aidé pour une fois par des vents favorables, double le cap Finisterre dans la soirée du 1er août et se présente le lendemain matin devant le chenal d’accès au Ferrol. Il y a été précédé par Gravina et les deux vaisseaux espagnols et s’apprête à y entrer, lorsque la lecture des nouvelles instructions qu’il vient de recevoir98 lui fait interrompre le mouvement amorcé. « J’ai aussitôt, écrira-t-il99 à Decrès, fait le signal de tenir le vent. L’amiral Gravina, qui marchait en avant de moi, était trop engagé dans la passe […] et a été obligé d’entrer. Il est inconsolable. » L’escadre française, pour sa part, va mouiller dans la rade de La Corogne voisine.

            L’ordre qui interdit à Villeneuve l’entrée du Ferrol était contenu dans une lettre100 de l’Empereur datée du 16 juillet. Après avoir demandé à son amiral de manœuvrer pour se rendre maître du pas de Calais « ne fût-ce que pendant quatre ou cinq jours », Napoléon précisait : « Si, par l’effet de combats que vous auriez essuyés, de quelques séparations considérables, ou d’autres événements que nous n’aurions pas prévus, votre situation se trouvait considérablement changée, nous n’entendons pas que, dans aucun cas, notre armée entre au port du Ferrol101 ; dans ce cas, qui, avec l’aide de Dieu, n’arrivera pas, nous désirons qu’après avoir débloqué nos escadres de Rochefort et du Ferrol vous mouilliez de préférence dans le port de Cadix. L’Europe est en suspens dans l’attente du grand événement qui se prépare. Nous attendons tout de votre bravoure et de votre habileté. »

            L’oukase énoncé par l’Empereur était sans doute inspiré par la crainte de voir l’escadre combinée enfermée dans un port accessible par un goulet et dont, un peu comme à Brest, il était difficile de sortir. C’est pourtant au Ferrol et non à La Corogne que se trouvent les forces franco-espagnoles que l’on veut rallier. C’est encore au Ferrol que l’on trouve toutes les ressources d’un grand arsenal, bien nécessaires pour se ravitailler et réparer les désordres causés par le combat et le mauvais temps. Enfin, la séparation en deux parties de l’armée navale risque de compromettre leur appareillage simultané, car il faut des vents de secteur ouest pour sortir de La Corogne et des vents du secteur opposé pour quitter Le Ferrol. Voilà une nouvelle illustration des inconvénients d’une méthode de commandement qui bride les exécutants par des instructions de détail souvent inadaptées aux conditions rencontrées. Un homme au caractère mieux trempé que celui de Villeneuve serait passé outre, feignant, par exemple, de ne pas avoir pris connaissance du courrier avant son arrivée au port. Nelson a donné dans sa carrière des exemples fameux de pareilles désobéissances102. Villeneuve obéit puis se lamente :

            
              « Je n’entreprendrai pas, Monseigneur, écrit-il103 à Decrès, de vous dépeindre mon état, il est affreux ; lorsque Sa Majesté m’honore d’une grande confiance, qu’elle met à ma disposition toutes ses forces navales et celles de ses alliés, je me trouve empêché par les circonstances les plus fatales. Tout est contre moi, jusqu’au ciel, la foudre est tombée sur mon vaisseau amiral le Bucentaure, a pénétré sous le faux-pont sans y occasionner cependant de graves accidents. Je tâcherai de ne pas en être abattu. Dans le malheur, on n’a pas d’amis, j’en trouve heureusement un dans l’amiral Gravina, il sent et il partage vivement ma position, mais au milieu de si grands intérêts, je dois me taire sur ce qui m’est personnel. »

            

            Villeneuve, pourtant, pourrait avoir quelques sujets de satisfaction. Il a réussi, sans nouveau combat, à débloquer au Ferrol une force française de cinq vaisseaux et une escadre espagnole de neuf vaisseaux, portant au total l’armée combinée à vingt-neuf bâtiments de ligne. Il reconnaît lui-même, après s’être rendu au Ferrol, que toutes ces unités semblent dans un état satisfaisant. « Plût au ciel, écrit-il104, que l’escadre de Cadix qui m’a rallié fût composée de vaisseaux semblables ; c’est encore le moment de le dire : on ne mit jamais en mer d’aussi misérables bâtiments. C’est la cause première de tous nos malheurs. » Même dans les moments heureux, l’amiral trouve le moyen de se référer aux aspects négatifs de son aventure !

            La division française du Ferrol, commandée par le contre-amiral Gourdon, est composée de cinq vaisseaux de 74 : le Fougueux, le Redoutable, l’Argonaute, le Duguay-Trouin et le Héros. Tous ces navires, armés dans les ports du Ponant, se sont réfugiés en Espagne lors de la reprise des hostilités avec la Grande-Bretagne au printemps 1803. Leurs équipages viennent donc de vivre deux années au mouillage dans un port étranger et sans aucune occasion d’entraînement à la mer. Ils sont loin d’être au complet et pour armer le Redoutable, qui vient de subir d’importantes réparations, il a fallu désarmer les deux frégates de la division. Quant aux garnisons des navires, on a dû les acheminer de France par voie de terre. L’amiral Gourdon, souffrant de « coliques bilieuses », est laissé à terre. Il s’était acquitté de façon satisfaisante de la mise sur pied de sa division, faisant preuve de diplomatie et de fermeté dans ses relations avec les autorités espagnoles.

            L’important renfort fourni par nos alliés a fière allure. Un magnifique trois-ponts de cent douze canons, le Príncipe de Asturias, est accompagné du Neptuno de quatre-vingts canons et de sept vaisseaux de soixante-quatorze canons. Une frégate et deux corvettes complètent l’escadre espagnole. Le commandant de cette force a été jusque-là l’amiral Grandallana, ancien ministre de la Marine. Cet officier général, énergique et compétent, a réussi, en dépit du manque d’argent, de personnel et d’approvisionnement, le tour de force d’armer en quelques mois son escadre et d’entreprendre un sérieux entraînement au mouillage. Mais, les sentiments hostiles qu’il manifeste envers la France – il était selon l’historien González-Aller105, et c’est un euphémisme, « poco afecto a la nación francesa » – vont bientôt l’écarter, au profit de Gravina, du commandement de l’unité qu’il vient de mettre sur pied.

            Comme c’était à prévoir, après les grands armements réalisés, l’arsenal du Ferrol n’est pas en mesure de fournir des vivres en quantité importante aux nouveaux arrivants. Il faut prélever sur les stocks des cinq vaisseaux français armés dans ce port pour porter à quarante-cinq jours de vivres les rations disponibles sur les bâtiments ayant fait la campagne antillaise. C’est donc avec une autonomie très limitée que la flotte combinée appareillera pour la Manche.

            Quelles sont les raisons qui, en dépit de la réunion plutôt heureuse des forces alliées au Ferrol, poussent Villeneuve au désespoir ? Les dernières nouvelles et directives reçues de France lui ont fait brutalement prendre conscience du décalage énorme qui existe entre la situation de l’armée navale telle qu’il la perçoit et les espoirs mis en elle par l’Empereur. Villeneuve est maintenant investi du commandement de toutes les forces navales alliées disponibles. Sur ses épaules repose une responsabilité immense. Or les dernières expériences qu’il a vécues lui ont montré les très graves faiblesses de l’outil dont il dispose. Pendant son escale à La Corogne, il s’en ouvre à son ami Decrès106 :

            
              « Je ne vous dissimule pas, Monseigneur, que je trouve la tâche que j’ai à remplir bien difficile. Il s’en faut beaucoup que j’ai une force telle que le tableau de l’armée semble le présenter et que je puisse me flatter de faire contre un ennemi manœuvrier, habile, entreprenant et plein de confiance tout ce que l’on pourrait attendre, en ne considérant que le nombre d’ennemis auxquels je puis avoir affaire.

              Nous manœuvrons mal, nos vaisseaux sont pesants, nos cordages et nos gréements grossiers et en mauvais état, mais je sens que je ne peux rester plus longtemps ici et que chaque jour de retard empire notre situation et je me résigne à cette destinée puisque je m’y suis engagé. Je ne vous parlerai pas de l’esprit de l’armée, la malheureuse affaire du 3 de ce mois n’a pas pu contribuer à l’exalter, mais je crois pouvoir en attendre un entier dévouement.

              J’ose vous prier, Monseigneur, de mettre ma situation sous les yeux de Sa Majesté Impériale et de la supplier dans tout événement de ne considérer que mon dévouement, l’énormité de la tâche que j’ai à remplir et les arrêts du sort. »

            

            Le lendemain, répondant à une lettre particulière du ministre, Villeneuve reprend longuement ses lamentations107 :

            
              « J’ai éprouvé 19 jours de vents contraires, la division espagnole et l’Atlas me faisaient arriver tous les matins de quatre lieues quoique la plupart des vaisseaux fussent la nuit sans voiles, deux coups de vent de nord-est nous ont avariés parce que nous avons de mauvais mâts, de mauvaises voiles, de mauvais gréements, de mauvais officiers et de mauvais matelots ; nos équipages tombent malades. L’ennemi a été averti, il s’est renforcé, il a osé venir nous attaquer avec des forces numériquement bien inférieures, le temps l’a servi. Peu exercé aux combats et aux manœuvres d’escadre, chaque capitaine dans la brume n’a suivi d’autre règle que de suivre son matelot d’avant et nous voici la fable de l’Europe…

              Je suis dans un état qui ne peut se décrire, environné d’ennemis depuis que la fortune ne me sourit plus, j’en trouverai bien plus encore parmi ceux même qui n’auront pas partagé ou du moins qui n’auront pas été témoins de ma situation, et je m’attends à tout. On me rend l’arbitre des plus grands intérêts, mon désespoir redouble d’autant plus que l’on me témoigne plus de confiance, parce que je ne puis prétendre à aucun succès quelque parti que je prenne. Il m’est bien démontré que les marines de France et d’Espagne ne peuvent se montrer dans ces circonstances en grandes escadres, elles n’ont aucune ressource pour parer aux accidents, et l’ennemi est d’autant plus audacieux qu’il connaît mieux que nous-même notre position. Des divisions de 3, 4 ou 5 vaisseaux au plus, c’est tout ce que nous pouvons faire que d’être capables de les conduire. Que Ganteaume sorte et il en jugera, et l’opinion publique sera fixée. Je vais partir, mais je ne sais ce que je ferai. Huit vaisseaux se tiennent en vue de la côte à 8 lieues, ils profiteront de la leçon donnée à l’amiral Orde, ils nous suivront, je ne pourrai pas les joindre, et ils iront se rallier aux escadres devant Brest ou devant Cadix suivant que je ferai route pour l’un ou l’autre de ces deux ports… Il s’en faut de beaucoup que sortant d’ici avec 29 vaisseaux, je puisse être considéré comme pouvant lutter contre un nombre de vaisseaux approchant. Je ne crains pas de le dire à vous108, je serais bien fâché d’en rencontrer vingt. Nous avons une tactique navale surannée, nous ne savons que nous mettre en ligne et c’est ce que demande l’ennemi. Je n’ai ni le moyen, ni le temps, ni la possibilité d’en adopter une autre avec les commandants auxquels sont confiés les vaisseaux des deux marines, dont la plupart n’ont jamais su faire une réflexion et qui n’ont aucun esprit de comparaison dans la tête. Je crois bien que tous tiendront à leur poste, mais pas un ne saurait prendre une détermination hardie. Je prévoyais tout cela avant de partir de Toulon, mais je me suis fait illusion, seulement jusqu’à ce que j’aie vu les vaisseaux espagnols qui se sont joints à moi, alors ma foi, il a fallu désespérer de tout et l’amiral Gravina qui a reçu tant d’éloges pour son appareillage de Cadix, aurait mérité le blâme le plus sévère pour avoir pris la mer avec des vaisseaux ainsi équipés, et si mauvais par eux-mêmes. Je rends d’ailleurs toute justice à son dévouement. Lui sait apprécier ma position et se montre vraiment mon ami. Je veux finir cette jérémiade, je vous écris dans l’amertume de mon âme, et je ne finirais pas si je laissais cours à mon épanchement. Mais pourquoi ne m’avez-vous pas plus écouté avant mon départ de Toulon ? Nonobstant, veuillez bien recevoir l’assurance de tous les sentiments, de retour à ceux que vous avez bien voulu m’exprimer et que je vous ai voués depuis longtemps. »

            

            Cette très longue citation a semblé nécessaire car elle montre l’état désastreux du moral de Villeneuve, son état dépressif et son sentiment d’être en butte aux persécutions. Sa lucidité reste pourtant entière lorsqu’il emploie le terme de « jérémiade » pour qualifier l’exercice auquel il vient de s’abandonner. En ce mois d’août 1805, le désespoir de l’amiral est particulièrement poignant. Parmi les nombreuses difficultés qu’il lui faut résoudre, figure le problème du ralliement de l’escadre de Rochefort.

          

          
            L’ESCADRE DE ROCHEFORT : UNE TENTATIVE DE JONCTION MANQUÉE

            Nous avons vu comment l’amiral Missiessy, après sa campagne aux Antilles, était rentré à Rochefort le 20 mai, après avoir bien rempli sa mission, mais trop tôt au gré de l’Empereur dont les plans avaient changé. Écœuré par tant d’ingratitude, l’amiral, sollicité pour reprendre la mer le plus vite possible, avait fait sa mauvaise tête. Son état de santé ne lui permettait pas, disait-il, de faire une autre campagne. On essaya tous les moyens pour le convaincre. Napoléon suggéra même à Decrès de lui envoyer sa femme. « Enfin, je crois, écrit-il au ministre109, que madame Missiessy est une femme raisonnable, qui a un peu d’ambition. Engagez-la à partir pour Rochefort ; il est juste que l’amiral Missiessy voie sa femme : qu’elle lui fasse bien comprendre qu’il faut qu’il achève la campagne. Je suis fâché que vous ne vous soyez pas avisé de cela plus tôt. » Rien n’y fit. Il fallut chercher un remplaçant. Après avoir écarté, une fois de plus, le « vieux » Rosily, Decrès pensa au capitaine de vaisseau Allemand. Voici le portrait qu’il fait à l’Empereur de cet étonnant personnage :

            
              « Le capitaine Allemand qui commande le Magnanime est un homme de mer qui en a beaucoup de pratique […]. Il a toujours commandé, il est dans la vigueur de l’âge, son ancienneté et ses services le portent sans contredit au grade de contre-amiral. Ce qui l’en écarte, c’est la rudesse de son caractère, odieux à tout ce qui sert avec lui par son grossier orgueil. Mais enfin, cela n’empêche pas cet officier d’avoir zèle, activité et expérience et j’avoue que j’aimerais mieux lui voir le commandement d’une escadre, à lui qui la désire vivement, qui a toujours été à la mer, qui a commandé des frégates, vaisseaux et divisions et qui est très ambitieux, qu’à un officier qui depuis 15 ans ne s’est pas embarqué, qui n’a jamais commandé que des frégates et chez qui l’âge et des habitudes intérieures ont certainement affaibli le sentiment de l’ambition. Pourquoi Votre Majesté n’essayerait-elle pas le capitaine Allemand ? Il a des vices sans doute, mais avec ces vices-là on peut bien commander une escadre. »
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            Des indications, non moins cyniques, contenues dans un autre texte110 complètent cette description :

            
              « Il a beaucoup, mais beaucoup, été à la mer. Il n’est pas dénué d’esprit. Il a de l’ambition, l’amour de la dépense et pas un sol. Il ne demandera pas mieux que de commander. Il a contre lui une rudesse presque barbaresque, mais elle peut tourner à bien, surtout quand il croira que Votre Majesté a les yeux tournés sur lui, et j’ai fait tout ce qu’il faut pour produire cet effet. »

            

            C’est un trait, hélas trop souvent rencontré dans l’histoire de la marine française, de voir des chefs de haute qualité professionnelle peu aimés par leurs capitaines. De Grasse et Suffren en sont des exemples fameux. Allemand, dans ce domaine, détient toujours la palme. Haï par ses commandants qu’il traitait avec le plus profond mépris, il martyrisait aussi les officiers de son propre vaisseau. Son dossier personnel conservé aux archives de la marine contient d’épaisses liasses où sont réunies les innombrables plaintes suscitées par son comportement.

            Allemand prend son commandement le 26 juin. L’état des vaisseaux qui ont fait la dernière campagne nécessite de nombreuses réparations. Beaucoup de voiles et cordages doivent être changés ; on a du mal à réunir les vivres indispensables pour une nouvelle campagne. Le 11 juillet seulement, l’escadre de Rochefort est prête à appareiller. Elle compte cinq vaisseaux, dont un à trois ponts, le Majestueux, trois frégates et deux bricks. Une force anglaise, composée de cinq à sept vaisseaux, assure le blocus jusqu’au 14 juillet, puis prend le large. Nous savons qu’elle va rejoindre l’escadre de Calder et participer au combat des quinze-vingt. Allemand dispose depuis le 29 juin d’instructions cachetées datées du 9 et du 22 juin et lui prescrivant de paraître sur les côtes d’Irlande du 4 au 9 juillet, de se tenir entre le 29 juillet et le 3 août à quarante- lieues dans l’ouest du Ferrol, puis de séjourner jusqu’au 13 août par 46° 56’nord et 9° 30’ouest avant de rallier- le port de Vigo. Il a par ailleurs pour consigne, comme toujours dans cette campagne, d’appareiller sans combattre. Il estime pouvoir le faire le 17 juillet par une bonne brise de nord-est. Constatant alors qu’il n’a plus le temps de se rendre sur les côtes irlandaises, il va s’attacher à respecter le mieux possible la suite du programme qu’on lui a fixé et qui dans l’esprit de Decrès doit favoriser sa rencontre avec l’escadre combinée. Le ministre a pris soin de prévenir111 Villeneuve des mouvements ordonnés à l’escadre de Rochefort, en omettant toutefois de lui indiquer qu’Allemand doit se rendre à Vigo après le 13 août.

            Le 4 août, Villeneuve donne l’ordre à la Didon de rejoindre l’escadre de Rochefort, dans le golfe de Gascogne à son deuxième point de stationnement. La frégate est porteuse d’instructions pour Allemand. Ces directives, qui ne sont connues- que par une copie112 adressée deux jours plus tard à Vigo, sont intéressantes car elles illustrent bien l’état d’esprit de l’amiral au moment où va s’engager l’ultime phase de la réalisation du grand dessein. Villeneuve ne semble pas particulièrement intéressé par le renfort pourtant essentiel que pourrait lui apporter l’escadre de Rochefort dont les cinq vaisseaux sont probablement les mieux armés et les mieux entraînés de toute la flotte française. Ses intentions semblent floues et sa détermination plus qu’incertaine. « Je dois vous informer, écrit-il, de la route que je dois prendre, mais que les circonstances, néanmoins, peuvent faire changer. Si votre réunion ne peut se faire devant Le Ferrol, et que vous soyez informé que les forces combinées en sont parties, vous vous dirigerez pour aller à Brest en allant atterrir sur Penmarch. Dans le cas où j’éprouverais quelques contrariétés pour suivre cette route, ma destination définitive serait le port de Cadix, où vous devez également vous rendre… » On le sent bien, Villeneuve anticipe les difficultés qu’il va rencontrer, ne croit pas vraiment à la possibilité de se rendre à Brest et se résigne déjà à se replier sur Cadix.

            La Didon appareille de La Corogne le 6 août. Contrariée par la présence d’unités ennemies, elle ne peut faire route directe vers le point de rendez-vous et rencontre le 10 août, à une centaine de milles dans l’ouest du cap Finisterre, une frégate anglaise de quarante-quatre canons, le Phœnix. Le capitaine de frégate Milius accepte le combat113, constate le peu de succès de son artillerie, tente un abordage qui échoue et doit amener son pavillon. Sa frégate avait pourtant reçu depuis quelques mois les premières caronades françaises imitées du modèle britannique. Cette arme, dont Milius s’était montré très satisfait114, ne suffit pas à faire pencher le sort en sa faveur. Allemand qui se trouve bien dans les parages prévus ne recevra pas l’avis de Villeneuve et se rendra comme le veulent ses instructions à Vigo. Nous verrons que dans ce transit, une nouvelle chance de ralliement sera manquée.

          

          
            LA FIN PITEUSE D’UNE LONGUE CAMPAGNE

            Les préparatifs de départ se poursuivent à La Corogne et au Ferrol jusqu’au 8 août. À partir de cette date, Villeneuve s’efforce d’appareiller. Il réussit, après plusieurs tentatives, à faire sortir le 10 août l’escadre française de La Corogne et profite du passage des vents au nord-est pour ordonner la sortie des unités du Ferrol. Les cinq vaisseaux français et huit espagnols parviennent à franchir le goulet avant la nuit. Trois vaisseaux espagnols sont restés au Ferrol. L’escadre combinée doit mouiller dans la baie d’Ares pour les attendre. La manœuvre se fait dans la plus grande confusion et provoque de multiples abordages, heureusement sans trop de gravité. Une telle mésaventure n’a rien d’étonnant. Un mouillage de nuit d’une si grande flotte concentrée dans un espace étroit est une opération très délicate, même pour des unités bien entraînées. Les nouveaux arrivants prenaient la mer après plusieurs années passées au port, ils étaient immédiatement confrontés à une tâche hors de leur portée.

            L’événement, pour naturel qu’il soit, ne manque pas d’affecter encore le moral déjà chancelant de Villeneuve. De plus, l’état sanitaire de la flotte, malgré de très nombreux débarquements à Vigo et à La Corogne, préoccupe l’amiral. On compte encore cent quatorze malades à bord de l’Algésiras et soixante-quinze sur l’Achille. Villeneuve décide de débarquer ces malades et de renforcer les équipages des deux vaisseaux par du personnel prélevé sur la Syrène qui restera au Ferrol.

            Ce n’est que dans l’après-midi du 13 août que les trois vaisseaux espagnols retardataires parviennent à sortir du Ferrol. L’immense flotte combinée est enfin réunie et peut entreprendre sa remontée vers Brest. Les vents qui soufflent toujours du secteur nord s’opposent à la progression de l’escadre et la contraignent à tirer des bords. Les journées du 14 et du 15 août sont marquées par deux occasions manquées. Il semble bien que le 14 l’escadre d’Allemand, se dirigeant vers Vigo, ait croisé de très près la route de l’escadre combinée (voir carte p. 136). Les éclaireurs des deux flottes se seraient aperçus sans beaucoup prolonger leurs investigations. Une telle attitude est justifiée de la part d’Allemand115 qui doit rechercher avant tout la discrétion, elle l’est beaucoup moins pour Villeneuve qui dispose d’une flotte immense. Selon le journal de Reille, quatorze voiles auraient été aperçues dans le nord-est sans qu’on s’assurât de leur identité. Villeneuve, dans son rapport116 très succinct de la traversée, est muet sur ce point comme sur l’incident survenu le lendemain. Toujours selon Reille, aurait été aperçue ce jour-là, par la frégate l’Hortense, un vaisseau de guerre remorquant une frégate. Recoupement fait, il pouvait s’agir de la Didon convoyée par le Dragon et le Phœnix. Là encore, aucune poursuite sérieuse n’aurait été tentée. Il est vrai que Villeneuve en était arrivé à un point tel de découragement qu’il allait renoncer définitivement à remplir sa mission. « Je me suis déterminé, le troisième jour de mon départ, écrit-il dans son rapport, à l’entrée de la nuit, à faire la route de Cadix, étant encore à 80 lieues dans l’ouest-nord-ouest du cap Finisterre. » C’est donc du 15 août au soir que date l’abandon du grand dessein.

            Les raisons invoquées par l’amiral pour justifier sa décision sont mul-tiples. « Ne pouvant, écrit-il, avoir aucune confiance dans l’armement de mes vaisseaux, dans leur marche, dans l’ensemble de leur manœuvre, la réunion des forces de l’ennemi, la connaissance qu’il avait de toutes mes démarches depuis mon arrivée sur la côte d’Espagne, ne me laissaient aucune espérance de remplir le grand objet auquel l’armée navale était destinée. En luttant plus longtemps contre les vents contraires, j’allais éprouver des dommages irréparables et des séparations inévitables. » Pour appuyer ce dernier argument, Villeneuve monte en épingle l’avarie survenue sur le San Ildefonso, qui, pourtant vent arrière, a cassé son grand mât de hune. L’amiral a parfaitement compris le plan de l’Empereur, diversion et retour fulgurant en Europe pour surprendre l’ennemi. Il estime, non sans raisons, que ce plan, maintenant complètement éventé et ralenti par tous les malheurs de l’escadre combinée, est devenu irréalisable. S’obstiner n’aboutirait qu’à de nouveaux malheurs. Il peut croire, enfin, que les instructions de l’Empereur, datée du 16 juillet, l’autorisent à prendre une telle décision puisqu’un repli éventuel sur Cadix y est explicitement évoqué.

            L’armée combinée se présente de jour et groupée devant Cadix le 19 août. Villeneuve ne tente même pas de s’emparer des quatre unités britanniques-, trois vaisseaux et une frégate, qui assurent la surveillance de la base et dont il connaît la présence. Il aurait pourtant pu organiser une arrivée nocturne et piéger la force ennemie en déployant son escadre. Tout ressort- semble cassé chez lui. Dans les dernières semaines de la campagne, l’amiral Gravina a continué de se montrer amical et fidèle. Il n’en a pas moins contribué à renforcer les craintes du chef de l’armée combinée et à le conforter dans sa décision de gagner Cadix. « Le brave et respectable amiral allié, auquel j’ai pu communiquer les vues de Sa Majesté Impériale, dit117 Villeneuve, en était lui-même atterré, et ne me suivait qu’avec le dévouement du désespoir. » En adoptant cette attitude, Gravina n’a fait que son devoir. L’Espagne, alliée contrainte de l’Empereur, n’a rien à gagner dans l’aventure du grand dessein et ne peut songer qu’à préserver, autant que faire se peut, ses hommes et ses navires.

          

          
            EN GUISE D’ÉPILOGUE

            Reste à évoquer, avant de clore ce chapitre, l’action et les réactions des autres acteurs qui espèrent ou redoutent le succès de l’armée combinée.

             

            Du côté britannique, tout paraît beaucoup plus clair après la bataille des quinze-vingt. La flotte combinée est enfin localisée. On va bientôt apprendre son passage et son renforcement au Ferrol. L’Amirauté n’a plus qu’à faciliter la concentration des forces disponibles à l’entrée de la Manche pour être en mesure de s’opposer à toute tentative de forcer le blocus de Brest.

            Nelson, on l’a vu, a décidé de son propre chef de gagner les parages d’Ouessant. Il a rallié le 15 août la flotte de Corn-wallis, anticipant ainsi les instructions de l’Amirauté en date du 3 août qui lui prescrivaient de ranger son escadre sous les ordres de cet amiral. Stirling, renvoyé le 13 août devant Rochefort par Calder, et ayant appris la sortie de l’escadre d’Allemand, a lui aussi rallié Ouessant. Quant à Calder, il a pris le même parti, dès le 8 août, après s’être assuré que la flotte combinée se trouvait bien au Ferrol. Il estime ne pas être en mesure d’assurer son blocus avec les neuf vaisseaux qui lui restent et laisse devant ce port des forces légères de surveillance. Le 14 août, il avait rallié l’escadre de Cornwallis, qui, à la suite de tous ces renforts, compte maintenant trente-neuf vaisseaux118. Ces divers mouvements se sont faits tout naturellement et sans ordres inutiles car ils s’inscrivent dans la consigne générale de ralliement de l’entrée de la Manche pour toute escadre ayant perdu le contact avec la force ennemie qu’elle est chargée de surveiller. La rapidité du déplacement des forces britanniques, lorsqu’on la compare avec les lourdeurs de la flotte franco-espagnole, laisse pantois. Les vents seront-ils toujours favorables aux Anglais ? Ou bien a-t-on affaire à des marines qui ne courent pas dans la même catégorie ?

            La concentration des forces britanniques dans les parages d’Ouessant ne dure que très peu de temps. Dès le 16 août, Nelson est autorisé à rallier Spithead avec deux vaisseaux. Le même jour, Cornwallis décide de renvoyer Calder devant Le Ferrol avec vingt vaisseaux. Il ne garde donc que dix-sept vaisseaux pour assurer le blocus de Brest et faire face à une attaque éventuelle de la flotte combinée qui peut fort bien échapper à l’escadre de Calder. Cette décision de l’amiral anglais a été fortement critiquée. Napoléon la qualifie119 « d’insigne bêtise ». Castex la juge très sévèrement. Les Anglais, fait-il remarquer120, divisent leurs forces en deux groupes d’une vingtaine de navires susceptibles d’être attaqués par la flotte combinée de vingt-neuf vaisseaux. Du 20 au 30 août, Villeneuve aurait trouvé à Ouessant un créneau favorable. Le comportement de Cornwallis, même si l’historien britannique Corbett lui donne un plein quitus, est certainement contraire aux principes de la stratégie navale. Il témoigne en fait du sentiment de supériorité bien installé chez la plupart des amiraux britanniques. Après tant d’années de succès, il n’est nul besoin de prendre beaucoup de précautions avec un ennemi dont on a si souvent constaté les faiblesses. Les événements ultérieurs ont justifié l’attitude britannique. Il aurait pu en être autrement si un amiral résolu et optimiste avait occupé la dunette du Bucentaure. Très curieusement, la journée du 15 août voit, à quelque quatre cents milles de distance, Villeneuve renoncer à son entreprise et ses adversaires lever leur garde comme s’ils en avaient été secrètement informés. Décidément, les dieux marins sont avec l’Angleterre.

             

            Comment l’Empereur a-t-il vécu la dernière phase de la campagne et quelles ont été ses réactions ? La lenteur et la précarité des transmissions de l’époque apportent de grands décalages entre les événements et la connaissance- qu’en ont les autorités à terre, comme à nouveau entre les réactions de ces autorités et le moment où elles sont connues des exécutants. Ce phénomène amplifie l’impression d’incohérence que l’on éprouve a posteriori en examinant la pensée et l’action des décideurs français.

            Napoléon a quitté la France le 18 avril, traversé la Suisse et fait un long séjour en Italie pour ne rentrer à Saint-Cloud que le 18 juillet. Le 2 août, il est parti pour Boulogne pour y séjourner jusqu’au 2 septembre. Pendant un mois, il va vivre au rythme des nouvelles reçues de la mer et y réagir avec une impatience et une rage grandissantes.

            Le 8 août, l’Empereur a connaissance de trois faits majeurs : le combat du 22 juillet, l’entrée de l’armée combinée à Vigo et le passage dans l’océan de Nelson après une brève incursion en Méditerranée. Le 11 août, il apprend que l’escadre combinée est parvenue à La Corogne. Dans une lettre121 à Decrès, il fait état des commentaires de Lauriston, qui accuse Villeneuve d’avoir manqué de décision lors de la bataille des quinze-vingt et vante les mérites de Gravina.

            Le 13 août, il écrit122 à Villeneuve. La lettre commence aimablement : « J’ai vu avec plaisir, par le combat du 3 thermidor, que mes vaisseaux se sont comportés avec la bravoure que je devais en attendre. Je vous sais gré de la belle manœuvre que vous avez faite au commencement de l’action et qui a dérouté les projets de l’ennemi. » Puis viennent les cri-tiques. L’amiral n’a pas su protéger les navires espagnols enlevés par l’ennemi et surtout n’a pas, le lendemain, poursuivi son adversaire avec vigueur. Napoléon espère que la jonction avec Allemand est accomplie et que Villeneuve va balayer tout ce qui se trouve devant lui, et venir dans la Manche où il l’attend « avec anxiété ». « Marchez hardiment à l’ennemi, poursuit-il. L’ordre de bataille qui me paraît préférable, c’est d’entremêler123 les vaisseaux espagnols avec les français, et de mettre près de chaque vaisseau espagnol des frégates pour le secourir dans le combat. » Villeneuve qui, à la connaissance de l’Empereur, a sous ses ordres dix-huit vaisseaux français et dix ou douze espagnols, doit attaquer toute force inférieure à vingt-quatre vaisseaux.

            Par le même courrier, l’Empereur adresse deux lettres124 à Decrès. Il lui demande de témoigner son mécontentement à Villeneuve pour les pertes de temps constatées dans ses mouvements. Il précise son arithmétique quant à l’évaluation des forces en présence. L’amiral français doit attaquer « toutes les fois qu’il est supérieur en nombre, ne comptant deux vaisseaux espagnols que pour un, et considérant la différence de quelques vaisseaux à trois ponts qu’a l’ennemi de plus que l’escadre française ». Pour la première fois, Napoléon, qui jusque-là avait ménagé Villeneuve, professe à son égard un jugement très négatif. « Tout cela me prouve, écrit-il, que Villeneuve est un pauvre homme qui voit double et qui a plus de perception que de caractère. »

            Le lendemain, il écrit125 à nouveau au ministre et s’indigne : « Avec 30 vaisseaux, mes amiraux ne doivent pas craindre 24 anglais, sans quoi il faudrait renoncer à avoir une marine. » Il peste contre Villeneuve, « un de ces hommes qui ont plutôt besoin d’éperon que de bride ». Le surlendemain, 15 août, il exprime126 à Decrès le résultat de ses réflexions : « Il est impossible d’avoir manœuvré plus mal que Villeneuve ne l’a fait ; il est cause des maladies de l’Algésiras et de l’Achille et de la disette d’eau qu’ils ont éprouvée, par le nombre d’hommes qu’il a gardés. Il a affaibli mes colonies autant que possible, et enfin, avec 30 vaisseaux, il n’a pas le sens de marcher au secours de 5 qu’il sait dans les parages, de balayer l’escadre anglaise, et, malgré les chances inconce-vables d’une navigation de 55 jours et l’heureuse manœuvre de Nelson, qui revient en 30 jours, Nelson se trouve hors de combat ainsi que Collingwood. » Napoléon se montre bien mal informé sur la situation de l’ennemi. Si Collingwood, qui assure toujours la surveillance de Cadix, n’est, en effet, pas en mesure d’intervenir, l’escadre de Nelson, en revanche, est, au moment où il écrit, présente à Ouessant et nullement « hors de combat ». C’est une des faiblesses de l’Empereur de tabler sans cesse sur des renseignements erronés et de prêter à l’ennemi les positions qui favorisent la réalisation de ses plans.

            Plusieurs jours passent sans que Napoléon n’ait d’autres nouvelles que celles diffusées par la presse britannique. Le 22 août seulement, il apprend que l’armée combinée a quitté le Ferrol pour Brest. Deux jours plus tôt, il avait, dans son impatience, télégraphié127 à Brest pour demander à Ganteaume : « Êtes-vous mouillé à Bertheaume ? Avez-vous reçu un courrier du Ferrol ? » La nouvelle de l’approche possible de Villeneuve déclenche en cette journée du 22 un torrent d’ordres dans toutes les directions.

            Ganteaume reçoit un nouveau télégramme128 : « L’amiral Villeneuve vient à Brest, avec l’intention d’y mouiller ; ne le souffrez pas, mais partez tous ensemble pour votre destination. Il n’y a pas un moment à perdre. » Une lettre129 explicitant le télégramme part aussitôt pour Brest. Elle se termine par un coup de clairon : « Partez et venez ici. Nous aurons vengé six siècles d’insultes et de honte. Jamais, pour un plus grand objet, mes soldats de mer et de terre n’auront exposé leur vie. » À ce moment même, Ganteaume était à la mer. Éperonné par le premier télégramme, il était venu la veille au mouillage de Bertheaume et avait appareillé à l’approche d’une force anglaise de dix-huit vaisseaux. Mais, renonçant à accepter le combat, il devait revenir le soir même se mettre à l’abri des batteries côtières.

            Villeneuve lui-même se voit adresser un télégramme130 : « J’espère que vous êtes arrivé à Brest. Partez et ne perdez pas un moment, et, avec mes escadres réunies, entrez dans la Manche. L’Angleterre est à nous. Nous sommes tous prêts, tout est embarqué. Paraissez 24 heures et tout est terminé. » C’est la dernière fois que Napoléon utilise ce slogan éculé.

            Avec Decrès, qui se trouve lui aussi à Boulogne, les échanges épistolaires vont bon train. Les deux hommes se font passer le courrier reçu et commentent les événements. Napoléon, au moment même où il télégraphie à Brest, éprouve les plus grands doutes sur la réussite de son plan. Il s’en ouvre à son ministre : « J’estime, écrit-il en faisant allusion aux derniers événements survenus à La Corogne, que Villeneuve n’a pas le caractère nécessaire pour commander une frégate. C’est un homme sans résolution et sans courage moral. Deux vaisseaux espagnols se sont abordés, quelques hommes sont tombés malades à bord de ses vaisseaux ; joignez cela à une contrariété de deux jours dans les vents, un bâtiment ennemi qui est venu l’observer, un bruit que Nelson est réuni à Calder, et ses projets sont changés, lorsque, isolément, ces objets les uns auprès des autres ne sont rien. » Ce constat de faiblesse amène l’Empereur à prendre en compte l’hypothèse d’un refuge de l’armée combinée à Cadix : « Si Villeneuve a été à Cadix, mon intention est qu’il se rende dans la Manche, après avoir réuni les six vaisseaux qui s’y trouvent et pris deux mois de vivres. S’il est possible de réunir l’escadre de Carthagène, qu’il le fasse. »

            À l’ébauche de ce nouveau plan, Decrès, horrifié, réagit avec vigueur. Il rappelle à l’Empereur qu’il a toujours marqué les plus grandes réserves quant à la collaboration avec la marine espagnole et qu’il serait funeste d’en accroître encore l’importance. Partir de Cadix avec seulement deux mois de vivres serait par ailleurs une très grave imprudence. Le ministre ose exprimer « ce qui se passe dans son cœur » et se lance dans une grande tirade :

            
              « C’est surtout dans ce moment où je puis arrêter l’émission d’ordres funestes, selon moi, au service de Sa Majesté, que je dois insister fortement. Puissé-je être plus heureux, dans cette circonstance, que précédemment.

              Mais il est malheureux pour moi de connaître le métier de la mer, puisque cette connaissance n’obtient aucune confiance et ne produit aucun résultat dans les combinaisons de Votre Majesté. En vérité, Sire, ma situation devient trop pénible. Je me reproche de ne savoir pas persuader Votre Majesté. Je doute qu’un homme y parvienne. Veuillez sur les opérations de mer, vous former un conseil, une amirauté, tout ce qui pourra convenir à Votre Majesté. Mais, pour moi, je sens qu’au lieu de me fortifier, je faiblis tous les jours. Et il faut être vrai ; un ministre de la Marine, subjugué par Votre Majesté en ce qui concerne la mer, vous sert mal et devient nul pour la gloire de vos armes, s’il ne lui devient nuisible. »

            

            En cette circonstance, Decrès, tellement cynique d’ordinaire, trouve des accents de sincérité qui ne semblent pas avoir beaucoup ému l’Empereur. « Ne m’écrivez plus de lettres comme celle que vous m’avez écrite, répond ce dernier au ministre, cela ne signifie rien. Pour moi, je n’ai qu’un besoin, c’est celui de réussir. »

            La journée trépidante du 22 août, où l’on a vu Napoléon multiplier les initiatives pour sauver son grand dessein, fait place le lendemain à de tout autres préoccupations. On reste confondu devant le changement brutal qui s’opère dans l’esprit de l’Empereur, comme si la nuit avait apporté chez lui des réflexions déterminantes, comme si un délai qu’il s’était fixé venait d’arriver à son terme. Napoléon, qui a toujours plusieurs fers au feu, méditait sans doute depuis des mois sur l’utilisation qu’il pouvait faire des immenses forces terrestres réunies dans le Pas-de-Calais. Il était évidemment préoccupé par le comportement des cours de Vienne et de Moscou et recherchait le moment opportun pour leur porter un coup décisif. Le 23 août, sans qu’aucune nouvelle de la mer ne justifie son changement de cap, Napoléon décide de lever le camp de Boulogne et de marcher sur Vienne avec la Grande Armée. Dans les instructions131 qu’il donne à Talleyrand, l’Empereur évoque bien encore le projet d’invasion de l’Angleterre, mais on voit bien qu’il n’y croit plus : « Mon escadre est sortie le 26 thermidor du Ferrol. […] Si elle suit ses instructions, se joint à l’escadre de Brest et entre dans la Manche, il est encore temps, je suis le maître de l’Angleterre. Si au contraire, mes amiraux hésitent, manœuvrent mal et ne remplissent pas leur but, je n’ai d’autres ressources que d’attendre l’hiver pour passer avec la flottille. »

            Les jours suivants voient se mettre en place toutes les dispositions qui vont conduire à la glorieuse campagne d’Austerlitz. Le 30 août, l’Empereur donne l’ordre de mettre la flottille en gardiennage. C’en est fini du grand dessein. On doit noter que la décision d’abandonner le projet de descente en Angleterre a été prise bien avant que ne fût connue, le 1er septembre, la nouvelle de l’entrée de Villeneuve à Cadix. Elle ne saurait donc être imputée au malheureux amiral.

            Désormais, les affaires de la mer, qui pendant deux années avaient occupé le premier plan dans l’esprit de Napoléon, deviennent secondaires. L’Empereur va encore fulminer contre son amiral, ne trouvant pas de mots assez blessants à son égard lorsqu’il connaîtra tous les détails de sa conduite. « L’amiral Villeneuve vient de combler la mesure, écrit-il132 le 4 septembre à Decrès ; il donne, à son départ de Vigo, l’ordre au capitaine Allemand d’aller à Brest, et vous écrit que son intention est d’aller à Cadix. Cela est certainement une trahison. […] Villeneuve est un misérable qu’il faut chasser ignominieusement. Sans combinaisons, sans courage, sans intérêt général, il sacrifierait tout pourvu qu’il sauve sa peau. » « J’imagine que vous êtes aussi indigné que moi de la conduite infâme de Villeneuve », ajoute-t-il dans une lettre133 du 6 septembre.

             

            Qu’est devenue l’escadre de Rochefort dont s’inquiète à juste titre l’Empereur ? Allemand, respectant scrupuleu-sement ses instructions, a fait une brève escale à Vigo le 17 août, puis conformément aux ordres de Villeneuve dont il a pris connaissance dans ce port, s’est rendu dans le sud-ouest de Penmarch où il a séjourné du 30 août au 9 septembre dans la vaine attente de l’escadre combinée. Il entreprend alors une longue croisière contre le commerce ennemi, voulant utiliser au mieux les vivres de campagne dont sont munis ses navires. Balayant tous les atterrages ennemis depuis la mer d’Irlande jusqu’aux Canaries, il tient la mer jusqu’au 25 décembre 1805, réussissant à échapper à toutes les recherches- britanniques. La force commandée par Allemand est connue des historiens sous le nom tout à fait mérité d’« escadre invisible ». Sans subir aucune perte matérielle, elle fait un tort considérable à l’adversaire, s’emparant d’un vaisseau de cinquante-six canons, le Calcutta, qui fut amené à Rochefort, d’une corvette-paquebot chargée de sacs d’argent, convoyée à La Rochelle, et de quarante-trois navires marchands, vingt-trois anglais et vingt neutres, vendus à Ténériffe ou détruits134.

          

        

        
      

      
      

        
          1. Lettre du 2 floréal an XII (AN, AF IV 1209). 

        

        
          2. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8060.

        

        
          3. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8206.

        

        
          4. SHM, BB4 237.

        

        
          5. SHM, BB4 230.

        

        
          6. Ibid.

        

        
          7. Lettre du 15 frimaire an XIII (Bulletin d’information des amis du vieux Valensole, no 8 hors série, 1988).

        

        
          8. Lettre du 1er pluviôse an XIII (SHM, BB4 230).

        

        
          9. Lettre du 2 pluviôse an XIII (SHM, BB4 230).

        

        
          10. Souligné par Villeneuve dans le texte original. 

        

        
          11. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8309.

        

        
          12. NICOLAS, op. cit., vol. 6.

        

        
          13. Archives du port de Toulon, 2 A 144. 

        

        
          14. Par une dépêche apportée par un brick parti de Lorient le 1er février. 

        

        
          15. Ces instructions donnaient seulement six semaines à Missiessy pour remplir ses missions à compter de son arrivée à la Martinique (SHM, BB4 227). 

        

        
          16. Lettre du 27 février de Decrès (SHM, BB4 227).

        

        
          17. AN, AF IV 1586.

        

        
          18. Lettre sans date de Napoléon à Decrès in NAPOLÉON Ier, Correspondance de Napoléon avec le ministre de la Marine, depuis 1804 jusqu’en avril 1815, 2 vol., Paris, 1837. 

        

        
          19. Lettre du 2 janvier 1805 de Napoléon à George III. 

        

        
          20. FRANCO CASTAÑÓN, H., « Trafalgar… », op. cit.

        

        
          21. Lettre du 4 janvier 1805, SHM, BB4 233. 

        

        
          22. C’est-à-dire Godoy, titulaire de cette fonction depuis la déclaration de guerre. 

        

        
          23. Voir notamment la lettre de Gravina à Decrès du 23 décembre 1804 (SHM, BB4 233). 

        

        
          24. « C’est un principe qui n’admet pas d’exception, que toute jonction de corps d’armée doit s’opérer en arrière et loin de l’ennemi. » Cité par MASSON, Ph., in La Manœuvre de 1805, stratégie et communication, actes du 91e Congrès national des sociétés savantes, Rennes, 1966.

        

        
          25. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8379. 

        

        
          26. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8381. 

        

        
          27. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8382. 

        

        
          28. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8383. 

        

        
          29. CASTEX R., Théories stratégiques, t. IV, Paris, 1929-1935. 

        

        
          30. Lettre du 20 frimaire an XII (AN, AF IV 1191). 

        

        
          31. Lettre du 13 fructidor an XIII (SHM, BB4 224). 

        

        
          32. SHM, BB8 2725. 

        

        
          33. Ibid.

        

        
          34. Lettre du 5 germinal an XIII (SHM, BB4 224). 

        

        
          35. Caffarelli, préfet maritime de Brest. 

        

        
          36. Il s’agit de la grosse Julie, « gouvernante » du ministre. 

        

        
          37. Lettre privée de germinal an XIII (SHM, BB4 224). 

        

        
          38. Lettre du 23 floréal an XIII (ibidem). 

        

        
          39. Lettre de germinal an XIII (SHM, BB4 230). 

        

        
          40. Au sud-est de la Sardaigne. 

        

        
          41. Lettre du 5 avril 1805 à lord Melville (NICOLAS, op. cit., t. VI).

        

        
          42. Lettre du 13 avril 1805 de l’ambassadeur de France à Madrid à Decrès (SHM, BB4 234).

        

        
          43. SHM, BB4 230.

        

        
          44. Ibid.

        

        
          45. Lettre du 1er prairial à Decrès (ibid.). 

        

        
          46. Lettre du 30 décembre 1804 à William Marsen (NICOLAS, op. cit., t. VI). 

        

        
          47. Lettre du 22 octobre 1804 à Alexander Ball, ibid. 

        

        
          48. Lettre sans date (fin 1804) à lord Melville, ibid. 

        

        
          49. Lettre du 26 décembre 1804 à William Marsen, ibid. 

        

        
          50. Lettre du 16 avril 1805 à Gilbert Elliot, ibid. 

        

        
          51. Lettre du 18 avril 1805 à Gilbert Elliot, ibid. 

        

        
          52. Lettre du 18 avril 1805 à William Marsen, ibid. 

        

        
          53. Lettre du 1er avril 1805 à William Marsen, ibid. 

        

        
          54. Lettre du 1er avril 1805 à l’amiral Gardner, ibid. 

        

        
          55. Lettre du 10 mai de Nelson à l’amiral Campbell, ibid. 

        

        
          56. Ibid. 

        

        
          57. CASTEX, op. cit., t. II.

        

        
          58. SHM, BB4 230.

        

        
          59. Lettre du 6 prairial an XIII de Villeneuve à Decrès (SHM, BB4 230).

        

        
          60. Lettre du 15 prairial de Villeneuve à Decrès (SHM, BB4 230).

        

        
          61. Le 11 avril encore, il écrit à Ganteaume : « Vous tenez entre vos mains les destinées du Monde » (NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8570).

        

        
          62. TULARD J., et GARROS L., Napoléon au jour le jour, Paris, 2002.

        

        
          63. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8582. 

        

        
          64. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8583. 

        

        
          65. Lettre du 24 germinal an XIII (SHM, BB4 230). 

        

        
          66. Lettre du 27 germinal an XIII (SHM, BB4 233). 

        

        
          67. Lettre du 23 germinal an XIII (NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8577). 

        

        
          68. Lettre de floréal an XIII (SHM, BB4 230).

        

        
          69. Dossier personnel de l’amiral Magon, SHM, CC7 1636.

        

        
          70. L’inventaire de ses effets établi après Trafalgar dénombre 8 habits d’uniforme, 34 pantalons, 31 gilets, 21 culottes, 26 chemises et 11 paires de bas (voir MAGON DE LA GIGLAIS, Le Contre-amiral Magon, 1763-Trafalgar 21 octobre 1805, Paris, 1897). 

        

        
          71. Lettre du 22 prairial an XIII de Villeneuve à Decrès (SHM, BB4 230).

        

        
          72. Les Anglais disposaient aux Antilles de quatre vaisseaux de ligne dispersés dans leurs diverses possessions (voir chapitre II). 

        

        
          73. Lettre du 4 juin 1805 de Nelson à William Marsen (NICOLAS, op. cit., t. VI).

        

        
          74. Lettre du 8 juin 1805 à lord Seaforth, gouverneur de la Barbade (NICOLAS, ibid.).

        

        
          75. Lettres du 12 juin à Alexander Ball et du 15 juin à lord Fitzgerald, ministre à Lisbonne (NICOLAS, ibid.). 

        

        
          76. Lettre du 20 juillet 1805 à William Marsen (NICOLAS, ibid.).

        

        
          77. Journal privé de Nelson à la date du 20 juillet (NICOLAS, ibid.).

        

        
          78. Lettre du 18 juin 1805 (NICOLAS, ibid.).

        

        
          79. Lettre du 24 juillet 1805 (NICOLAS, ibid.).

        

        
          80. Notamment par Mahan et Desbrière. 

        

        
          81. Archives du SHM, BB4 233. 

        

        
          82. Lettre du 12 messidor an XIII de Villeneuve à Decrès (SHM, BB4 230).

        

        
          83. Lettre du 14 messidor an XIII de Villeneuve à Decrès (ibid.).

        

        
          84. Lettre de thermidor an XIII de Villeneuve à Decrès (ibid.). 

        

        
          85. Journal de Villeneuve (ibid.). 

        

        
          86. Pour la bonne compréhension du récit de la bataille, le lecteur non familier des termes de marine est prié de se reporter au glossaire maritime et à l’annexe 3 du présent ouvrage.

        

        
          87. Selon Corbett, le second virement de bord vent devant par la contremarche- fut exécuté à l’initiative du Hero, bâtiment de tête de la ligne anglaise, tombé nez à nez avec l’Argonauta de Gravina et qui voulut éviter un croisement stérile des deux forces à contre-bord.

        

        
          88. Journal de Villeneuve (SHM, BB4 230). 

        

        
          89. SHM, BB4 233.

        

        
          90. Ce récit, qui m’a été aimablement signalé par Dominique Droin, est rapporté dans le Bulletin de la société de géographie de Rochefort, t. XX, année 1898. 

        

        
          91. Lettre du 28 juillet 1805 (SHM, BB4 233, extrait de la Gazette de Madrid).

        

        
          92. Lettre du 23 juillet 1805 de Calder à Cornwallis citée par Desbrière.

        

        
          93. Lettre du 10 thermidor de Villeneuve à Decrès (SHM, BB4 230). 

        

        
          94. Lettre du 10 thermidor de Villeneuve à Decrès (ibid.).

        

        
          95. Rapport du 20 thermidor, très complet et très intéressant, fait par les officiers de santé à Decrès (SHM, BB4 233).

        

        
          96. Un état des personnels débarqués à Vigo indique que sur les quelque 1 500 hommes hospitalisés, 234 sont morts de leurs blessures ou de leurs maladies (SHM, BB4 231).

        

        
          97. Lettre du 12 thermidor an XIII à Decrès (SHM, BB4 230).

        

        
          98. Sans doute par une embarcation envoyée à sa rencontre.

        

        
          99. Lettre du 15 thermidor an XIII (SHM, BB4 230).

        

        
          100. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8885.

        

        
          101. Souligné par nos soins. 

        

        
          102. Notamment à Copenhague où, selon la légende, il plaça sa longue-vue sur son œil aveugle pour ne pas voir les signaux de l’amiral Parker.

        

        
          103. Lettre du 15 thermidor an XIII (SHM, BB4 230).

        

        
          104. Ibid.

        

        
          105. GONZÁLEZ-ALLER HIERRO J. I., Consideraciones tacticas sobre Trafalgar, actes du colloque de Cadix, novembre 2002.

        

        
          106. Lettre du 18 thermidor an XIII (SHM, BB4 230).

        

        
          107. Lettre du 1er thermidor an XIII (ibid.).

        

        
          108. Souligné par Villeneuve.

        

        
          109. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8846 du 6 juin 1805.

        

        
          110. Ces deux textes figurent dans les archives de la secrétairerie d’État (AN, AF IV 1210).

        

        
          111. Lettre du 20 juillet 1805 que Villeneuve a trouvée à La Corogne.

        

        
          112. Lettre du 20 thermidor an XIII de Villeneuve à Allemand (SHM, BB4 230).

        

        
          113. Rapport du capitaine de frégate Milius (SHM, BB4 232). 

        

        
          114. Lettre du 2 floréal an XIII de Villeneuve à Decrès (SHM, BB4 232) : « Je vous dois compte de l’épreuve que j’ai faite de mes caronades ; elle a répondu en tout point aux espérances que j’en avais conçues, il est bien à désirer qu’on en mette un nombre égal à bord de toutes les frégates. »

        

        
          115. Le journal du Majestueux, monté par Allemand, ne fournit aucune information intéressante pour les journées du 14 et du 15 août (Archives du port de Toulon, 2C1).

        

        
          116. Lettre du 4 fructidor an XIII de Villeneuve à Decrès (SHM, BB4 230).

        

        
          117. Ibid.

        

        
          118. Les 15 vaisseaux de Cornwallis auxquels s’ajoutaient les 11 de Nelson, les 9 de Calder et les 4 de Stirling (voir DESBRIÈRE É., Projets…, op. cit., t. IV.).

        

        
          119. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9160.

        

        
          120. CASTEX, op. cit., t. II.

        

        
          121. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9066.

        

        
          122. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9073.

        

        
          123. Nous verrons que Villeneuve, tirant les leçons du combat des quinze-vingt, est favorable à cette solution.

        

        
          124. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettres no 9071 et 9072.

        

        
          125. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9076. 

        

        
          126. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9083.

        

        
          127. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9102. 

        

        
          128. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9113. 

        

        
          129. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9114. 

        

        
          130. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9115. 

        

        
          131. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9117.

        

        
          132. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9179.

        

        
          133. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 9185.

        

        
          134. DUPONT M., et TAILLEMITE É., Les Guerres navales françaises, Paris, 1995.

        

        

    

  
    
      
      

      
        DEUXIEME PARTIE
      

      
        LA BATAILLE :
UNE TRAGÉDIE INUTILE
      

      
        

      

    

  
    
      
      

      
        CHAPITRE VI
      

      
        LE MATÉRIEL
      

      
        

      

      
      Avant d’observer l’appareillage de l’immense armée combinée mouillée devant Cadix et de raconter sa rencontre tragique avec la flotte de Nelson, il a paru nécessaire de faire un point précis sur les forces humaines et matérielles prêtes à s’affronter. Les chapitres de la première partie ont donné le contexte général de la campagne, les péripéties qui ont amené, dans chaque camp, la concentration des forces en présence et des généralités sur les marines des trois nations. Il s’agit maintenant d’aller plus loin dans l’analyse du potentiel des adversaires, en l’appliquant aux seules unités qui participeront au combat. Dans cet esprit, l’analyse se concentrera sur les vaisseaux, seuls navires véritablement engagés dans le combat, en négligeant les frégates et autres bâtiments légers dont les tâches, importantes certes, mais auxiliaires, seront évoquées seulement lors du récit de la bataille. Cette démarche, qui voudrait limiter son ambition à une bonne compréhension de l’affrontement, ne pourra éviter de fournir des explications d’un caractère assez général sur les navires, la composition et l’organisation des équipages dans chacune des trois marines. On donnera, toutefois, la préférence, chaque fois qu’elles seront disponibles, aux informations particulières aux unités engagées. Il est important de noter que les faiblesses touchant le matériel et celles qui relèvent du personnel ne s’ajoutent pas : elles se multiplient. La chute d’un mât de hune défectueux aura des conséquences fortement aggravées si le personnel ne possède pas la compétence nécessaire pour mener à bien une réparation rapide. Le présent chapitre prend en compte les aspects matériels du bilan. Les deux suivants traiteront respectivement des hommes et des idées tactiques des amiraux, c’est-à-dire des moyens humains et intellectuels en présence.

        
          Coques, gréements et voilures

          Dans le dernier quart du XVIIIe siècle, des améliorations et des innovations portent la marine à voiles à un haut degré de perfection. Les calculs scientifiques des ingénieurs constructeurs ont remplacé l’empirisme des maîtres de hache des temps antérieurs. Le doublage en cuivre des navires, améliorant sensiblement leur vitesse, adopté en Grande-Bretagne dès les années 1770, s’est généralisé dans toutes les marines. Par ailleurs, de grands efforts pour définir un nombre limité de types de navire ont rendu plus rationnelle la composition des flottes de guerre.

          En France, les progrès dans ces domaines ont été tout à fait remarquables grâce, notamment, à l’action du dernier grand ministre de la Marine de l’Ancien Régime, le maréchal de Castries. Tirant les leçons de la guerre d’Indépendance américaine, cet homme d’État a limité à trois les types de vaisseau en service : il n’y a plus en France, depuis les ordonnances de 1786, que des navires à trois ponts de 118 canons et des navires à deux ponts de 80 et 74 canons1. Tous ces vaisseaux- sont construits sur des plans identiques, ceux du grand ingénieur Sané. À Trafalgar-, la France aligne quatre vaisseaux- de 80 et onze vaisseaux de 74 de construction française-, parfaitement homogènes dans leur construction et dans leur armement2. Les trois vaisseaux de 74 complétant sa flotte, deux anglais pris à l’ennemi, et un espagnol cédé par l’Espagne, apportent pourtant une certaine hétérogénéité dans son ordre de bataille.

          L’absence de vaisseau à trois ponts dans la contribution française à l’armée combinée est un facteur de faiblesse. Ces navires, outre leur puissance de feu et la grande stabilité de leur plate-forme, présentent, en effet, de sérieux avantages. Plus hauts sur l’eau, ils peuvent, par mauvais temps, utiliser plus longtemps les canons de leur batterie basse, alors que les navires de moindre rang sont contraints de fermer leurs sabords inférieurs et sont alors privés de leur artillerie principale. Dominant leurs adversaires, ils peuvent plus aisément, à courte distance, les accabler de leurs armes légères, tout en opposant un obstacle escarpé à leurs équipes d’abordage. Enfin, construits avec des bois d’échantillons plus forts, ils offrent une plus grande résistance aux coups de l’ennemi. Ces arguments, souvent repris par les historiens britanniques et espagnols, doivent être relativisés en raison de deux facteurs trop souvent occultés. La flotte française est très récente, l’âge moyen de ses vaisseaux est de neuf ans contre seize ans pour les Britanniques et vingt-quatre ans pour les Espagnols. Les vaisseaux français sont sensiblement plus grands que leurs homologues anglais3. Il est intéressant de constater qu’un 80 canons français a la même longueur qu’un trois-ponts espagnol et qu’il dépasse de près de trois mètres les trois-ponts britanniques. La longueur du Redoutable, modeste 74, est inférieure de moins d’un mètre à celle du Victory.

          Les vaisseaux français de 80 et de 74 étaient, de plus, d’excellents navires, rapides et manœuvrants, que les Britanniques ne manquaient pas d’incorporer dans leur flotte chaque fois que l’occasion s’en présentait. Ils avaient toutefois le défaut d’une construction un peu plus légère et donc d’une moindre résistance que celle de leurs homologues britan-niques. Les conditions de leur armement, comme nous avons vu s’en plaindre Villeneuve, n’ont pas été excellentes. Beaucoup ont passé, avant le début de la campagne, de longs mois sur rade, usant prématurément leurs gréements et leurs cordages qui donnent de nombreux signes de fatigue. Les six vaisseaux présents en Espagne n’ont pu bénéficier du soutien spécifique des arsenaux français et ont dû se contenter des ressources insuffisantes obtenues dans les ports espagnols. Enfin les armements faits à Toulon, qui intéressent la majorité des bâtiments, n’ont pas toujours été une réussite.

          Le cas du Pluton (74), bâtiment d’un nouveau modèle, armé à la hâte juste avant le départ, est significatif à cet égard. Le bâtiment montre vite des faiblesses que signale4 Villeneuve : « Le Pluton, écrit-il, est un vaisseau médiocre qui marche bien vent arrière mais dérive beaucoup au plus près. Ses fers sont de très mauvaise qualité (boucles et crocs pour les canons, cercles de bout-dehors). » Cosmao, qui est son excellent commandant, s’efforce de porter remède aux défauts de son navire. Il multiplie en vain les mouvements de lest pour améliorer la stabilité du vaisseau et sa marche au plus près5.

          D’autres commandants sont mieux récompensés de leurs efforts. Lucas, commandant du Redoutable (74), explique6 au ministre que son vaisseau, naguère jugé mauvais marcheur, est devenu un des meilleurs voiliers de l’escadre depuis son dernier carénage au Ferrol. Il est parvenu par des réglages de lest, une nouvelle inclinaison des mâts, des changements dans l’artillerie, à remédier à une trop grande stabilité du navire qui nuisait à sa marche. Son collègue, Filhol Camas, commandant le Berwick (74), ex-bâtiment anglais, est tout fier d’annoncer7 à Decrès que grâce à un nouvel arrimage son vaisseau « paraît devoir être désormais un bon compagnon dans une armée navale ». Ces exemples montrent combien les qualités d’un navire peuvent dépendre des réglages adoptés et que, par ailleurs, des vaisseaux pourtant construits sur des plans voisins (Pluton et Redoutable) peuvent avoir des comportements fort différents.

          Nous disposons, pour porter un jugement d’ensemble sur l’escadre française de Trafalgar, d’un document8 particulièrement précieux établi par Villeneuve lui-même le 16 septembre 1805 à Cadix. On trouvera, ci-contre, la reproduction intégrale de cette « situation des vaisseaux » destinée à renseigner Decrès.
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          On notera que cinq vaisseaux sont jugés excellents, à tous points de vue, et que la préoccupation première de Villeneuve semble être les qualités- de marche de ses navires, toujours mentionnées dans ses appréciations. La valeur du personnel n’est évoquée que lorsqu’elle se distingue de la moyenne, en bien ou en mal.

           

          La marine espagnole a, elle aussi, beaucoup progressé techniquement au cours des dernières décennies du XVIIIe siècle, mais, contrairement à la marine française, n’est parvenue que depuis peu à mettre en place une politique originale et purement- nationale de construction navale. La flotte espagnole de Trafalgar présente donc un caractère d’hétérogénéité d’autant plus accusé que beaucoup de ses navires sont anciens. Entre le lancement du Rayo en 1749 et celui de l’Argonauta en 1798 s’est écoulé un demi-siècle. Cette longue période a vu se succéder quatre systèmes différents qui tous ont laissé un ou plusieurs représentants dans les vaisseaux de Trafalgar. Le Rayo (1749) appartient à la vieille école espagnole, supplantée par l’école anglaise dont la Santísima Trinidad (1769) est le formidable témoin. Puis viennent quatre vaisseaux de 74 construits entre 1765 et 1779 selon les méthodes du constructeur français François Gautier. Le reste de la flotte a été construit sur les plans de l’ingénieur espagnol José Romero y Landa et de son successeur Julían Martín de Retamosa qui réussirent, selon les historiens espagnols9, à faire une heureuse synthèse entre les systèmes français et britannique. Vastes et rapides comme les unités françaises, ces vaisseaux auraient possédé les qualités de robustesse et de stabilité des navires britanniques.

          L’escadre espagnole de Trafalgar apporte à la flotte combinée le précieux concours de quatre navires de premier rang, unités qui, nous l’avons vu, font complètement défaut dans la contribution française. Trois de ces navires10 ont été construits à La Havane en bois des îles, ce qui leur confère une très grande robustesse, mais aussi une lourdeur qui nuit à leur marche. Deux d’entre eux, le Príncipe de Asturias (1794) et la Santa Ana (1784), sont des navires à trois ponts très réussis construits sur les plans de Romero y Landa. Les deux autres présentent, hélas, de graves défauts. La Santísima Trinidad, le plus grand des vaisseaux présents à Trafalgar11, a connu une histoire compliquée. Sorti des chantiers de La Havane avec trois ponts, le navire accuse aussitôt un manque inquiétant de stabilité qui lui interdit l’usage de sa batterie basse dès que le temps n’est pas très beau. Son immense mâture en fait el terror de los gavieros (« la terreur des gabiers »). Refondue à Cadix en 1795, elle voit ses structures renforcées et reçoit un quatrième pont, ce qui en fait un spécimen unique dans l’histoire de la marine à voiles, sans pour autant lui conférer la stabilité et la manœuvrabilité qui lui manquent. Quant au vieux Rayo, vaisseau à deux ponts à l’origine, il en a reçu tout récemment un troisième lors de sa refonte de 1804. Son tirant d’eau déjà énorme (7,9 m) en a été encore accru. Très mauvais voilier, doté par ailleurs d’un équipage sans aucune expérience, il aura les plus grandes difficultés à tenir son poste dans la bataille.

          En dehors de ces fâcheuses exceptions, les vaisseaux espagnols de Trafalgar sont des unités aux coques larges et robustes, d’une bonne stabilité, et d’une vitesse tout à fait comparable à celle des navires de leurs alliés et adversaires. Ils présentent tous, en revanche, une grande faiblesse, celle de l’extrême fragilité de leurs mâtures. Privée, comme la France, de l’approvisionnement en bois d’Europe du Nord, l’Espagne utilise, pour la fabrication de ses mâts, des pins originaires de la péninsule d’une valeur douteuse. Faute de ressources en chanvre de qualité, celle des cordages est elle aussi très médiocre, défaut encore accentué par le choix d’échantillons trop fins pour les différentes manœuvres et par leur manque de redondance. Si l’on ajoute à cela l’élévation des mâtures, plus grandes que chez les autres nations, on comprendra que chez beaucoup d’unités, les premières bordées anglaises vont provoquer l’effondrement de véritables châteaux de cartes avec les conséquences paralysantes que l’on devine.

           

          L’ordre de bataille britannique à Trafalgar comporte vingt-sept vaisseaux. Sept sont à trois ponts avec un armement nominal de 100 canons pour trois d’entre eux et de 98 pour les quatre autres. Le nombre élevé de ces puissants navires, qui appartiennent dans la marine anglaise aux deux premiers rangs (first and second rates), procure à l’escadre britannique un avantage sensible sur la flotte combinée qui ne dispose, comme on l’a vu, que de quatre navires de la même classe, dont deux fort médiocres. Viennent ensuite les vaisseaux à deux ponts qui tous appartiennent au troisième rang de la nomenclature : le Tonnant de 80 canons, ex-bâtiment français pris à Aboukir, puis quinze vaisseaux de 74 canons, dont deux ex-français, et trois vaisseaux de 64 canons. L’armement nominal ici employé ne tient compte, et encore approximativement, que des canons, sans faire état des caronades qui joueront dans le combat un rôle déterminant. On trouvera dans l’annexe I des tableaux faisant un point précis de l’armement dont disposaient les navires des trois nations.

          La flotte britannique présente une assez forte hétérogénéité. Elle fait appel, pour sa construction, aux chantiers étatiques de ses grands ports de guerre, mais aussi, pour les vaisseaux de troisième rang, à une multitude de chantiers privés. Les plans retenus sont l’œuvre de plusieurs ingénieurs. Ceux de Slade et de Henslow, avec chacun huit unités, sont les plus utilisés12. Par ailleurs, la Royal Navy n’a pas hésité à adopter pour plusieurs classes de bâtiments des plans copiés sur des prises françaises. C’est ainsi qu’à Trafalgar elle aligne quatre vaisseaux de 74 construits sur plans français. Si l’on ajoute à ces quatre unités les trois vaisseaux pris aux Français (Tonnant, Belleisle et Spartiate), on constate que sept des vingt-sept vaisseaux britanniques sont de conception- française.

          La construction anglaise se caractérise par une grande robustesse. Les coques sont faites de pièces d’un fort échantillon et sont solidement assemblées. Leur doublage en cuivre est d’excellente qualité car, dans les techniques métallur-giques, l’Angleterre possède une avance certaine sur ses rivales. Les mâtures, faites en bois du Nord, sont très résistantes et les cordages, comme les voilures, sont confectionnés avec le meilleur chanvre. Dans ces domaines, l’exclusivité de l’accès aux munitions navales de la Baltique (bois, goudrons, chanvres) constitue aussi un net avantage. D’une manière générale, les marins britanniques, habitués à tenir la mer pendant de longues périodes et par tous les temps, sont devenus maîtres dans l’art de la sécurité, c’est-à-dire dans la capacité de faire face aux avaries de toutes natures, bris dans la mâture, incendies, voies d’eau notamment. Dans ce dernier domaine, la supériorité britannique est sensible. Les pompes à chapelet utilisées dans la Royal Navy sont supérieures aux pompes à piston simple, dites royales, qui équipent les vaisseaux français. Leur rendement est supérieur, leur débit plus fort et elles demandent un moins grand nombre d’hommes pour leur service. De plus, les servants de pompe travaillent à l’abri, dans les batteries, alors que leurs homologues français doivent actionner des brinquebales, au pied du grand mât, dans un lieu fort exposé. Dans les deux systèmes, l’évacuation de l’eau se fait dans les batteries. Mais, sur les vaisseaux britanniques, l’eau est recueillie dans une caisse avant d’être évacuée à l’extérieur par des conduits. Sur les unités françaises, l’écoulement de l’eau sur le pont des batteries semble avoir fortement perturbé le service des canons. Malgré les avaries reçues et les effets de la tempête, aucun navire anglais ne sera perdu après la bataille.

          La flotte britannique qui va combattre à Trafalgar est composée d’unités d’origines fort diverses et n’a pu bénéficier d’un long entraînement en commun. Elle s’est peu à peu renforcée- autour du noyau primitif des quatre vaisseaux (Dreadnought, Colossus, Achille, Mars) qui, sous le commandement de Collingwood-, assuraient la surveillance de Cadix avant l’arrivée de Villeneuve le 19 août. Dès le 22 août, l’escadre est ralliée par quatre vaisseaux venus de Carthagène dont trois (Tonnant, Bellerophon et Minotaur) seront présents pour la bataille. Puis le 30 août arrive l’imposante force de l’amiral Calder qui fournira douze vaisseaux : Britannia, Temeraire, Prince, Neptune, Revenge, Defence, Orion, Polyphemus, Swiftsure, Spartiate, Conqueror et Leviathan. Le 28 septembre, trois nouveaux vaisseaux rallient Nelson (Victory, Ajax, Thunderer). L’amiral n’a donc disposé que de trois semaines pour prendre en main son immense flotte. Encore n’est-elle pas complète à la fin du mois de septembre- puisque des ralliements vont encore intervenir : Defiance le 7 octobre, Royal Sovereign le 8, Belleisle le 10, Agamemnon le 13 et Africa le 14. Au total, cinq seulement des vingt-sept commandants avaient déjà servi sous les ordres de Nelson dans son escadre de la Méditerranée.

           

          Au temps de Trafalgar, l’aspect extérieur des navires n’était pas encore fixé par des règlements très précis et une large initiative était encore laissée aux commandants. Cependant, d’après les divers témoignages recueillis, une certaine uniformité commençait à se faire jour.

          Les coques des navires britanniques étaient peintes en noir avec de larges bandes jaunes soulignant les batteries et englobant les sabords13. Les mantelets de ces derniers, noirs à l’extérieur, étaient peints en rouge à l’intérieur. Cette disposition, en damier, est connue sous le nom de Nelson chequer. Les parties hautes des gaillards et de la dunette pouvaient être peintes en bleu ou rouge vif avec des dorures. Les ferrures circulaires entourant les mâts, peintes en noir d’ordinaire, pouvaient être peintes en blanc avant un engagement général pour les différencier des françaises. La tradition veut que Nelson ait ordonné cette mesure avant la bataille de Trafalgar.

          L’aspect extérieur des vaisseaux français était très voisin de celui de leurs adversaires. Les coques noires portaient des bandes jaunes à la hauteur des sabords. Mais les mantelets, peints en jaune à l’extérieur, ne présentaient pas la figure en damier des navires britanniques.

          D’après le témoignage14 du midship britannique Lovell, embarqué sur le Neptune, les coques des navires espagnols étaient peintes de manières fort diverses. Toutes comportaient un fond noir, avec pour certaines des bandes jaunes à l’anglaise, mais parfois aussi de couleur rouge. La Santa Ana se distinguait par une coque entièrement noire, peut-être en raison du manque de temps pour achever sa décoration. La Santísima Trinidad était particulièrement magnifique : quatre bandes rouges séparées par un liseré blanc rehaussaient les quatre batteries de son immense coque.

           

          Les noms des vaisseaux peuvent être classés en plusieurs catégories. Beaucoup, dans les trois nations, trouvent leur origine dans la mythologie ou chez les héros de l’Antiquité. Il existe, par exemple, un Neptune dans chacune des trois flottes, un Argonaute français et un Argonauta espagnol, un Achille français et un Achille britannique. Les qualifications guerrières sont très nombreuses elles aussi, sauf dans la marine espagnole où le Rayo (« Foudre ») en est le seul exemple. Formidable, Redoutable, Intrépide et Fougueux seront opposés au Conqueror, au Tonnant, au Temeraire et au Dreadnought (« Sans peur »). Les noms religieux sont majoritaires dans l’escadre espagnole qui, outre la Santísima Trinidad, ne compte pas moins de sept noms de saints. Les deux flottes royales, l’anglaise et l’espagnole, possèdent chacune deux vaisseaux évoquant les familles régnantes : le Príncipe de Asturias et le Monarca s’opposent au Royal Sovereign et au Prince. Les noms de victoire sont rares. On ne relève que l’Algésiras français et le Belleisle britannique. L’habitude de donner aux navires le nom d’une gloire maritime n’est pas encore ancrée. Seul le Duguay-Trouin français relève de cette catégorie. Enfin, on évite par superstition – les marins pensent que cela porte malheur – de changer le nom d’un vaisseau pris à l’ennemi. Le Berwick et le Swiftsure portent ainsi les couleurs françaises, alors que le Tonnant et le Spartiate arborent maintenant le pavillon britannique. Les Anglais ont même l’habitude de baptiser certains navires neufs du nom d’anciennes prises. Le puissant Temeraire relève de cette catégorie.

        

        
          Les armes

          En 1805, l’artillerie constitue l’arme principale des navires. La mousqueterie joue aussi un rôle très important. Quant aux armes blanches, loin d’être négligeables, elles seront utilisées à Trafalgar au cours des nombreuses tentatives d’abordage faites dans les deux camps. La plupart des vaisseaux capturés par les Britanniques amèneront leur pavillon, sous la menace d’un écrasement final par l’artillerie ennemie, après avoir épuisé tous leurs moyens de défense.

          
            LES CANONS

            Au début du XIXe siècle, on indique encore la puissance d’une pièce d’artillerie par le poids, exprimé en livres, du boulet qu’elle tire. Il existe dans les marines française et espagnole des canons en fonte de fer de 36, 24, 18, 12, 8, 6 et 4 livres. Les Britanniques utilisent des canons de 32, 24, 18, 12, 9, 6 et 4 livres. Mais la livre française (489,5 g) est plus lourde que la livre anglaise (453,6 g). Le projectile de la pièce française de 36 pèse 17,6 kg, alors que celui de la pièce anglaise de 32 pèse seulement 14,5 kg. Cette différence de plus de 3 kg est loin d’être négligeable pour les chargeurs qui doivent enfourner les boulets dans des conditions acroba-tiques et particulièrement dangereuses15.

            Decrès était pleinement conscient de l’avantage que représentait pour les Anglais l’utilisation d’un boulet plus maniable et convenant mieux à la force de l’homme. Il s’en était ouvert à Bonaparte et lui avait fourni des exemples concrets pour justifier son opinion16. « De tout temps, écrit-il, j’ai vu les canonniers tirer à poudre sur l’ennemi parce que le gros 36 leur tombe de la main, et que le chargeur aime mieux ne rien dire et laisser tirer à poudre que de rester exposé au feu de l’ennemi, quand il faut reprendre un autre boulet et le remettre difficultueusement (sic) dans la bouche du canon. Je parlais de cela au général Ganteaume qui est pour le gros canon. Quand je lui ai donné mes motifs, il a reconnu que j’avais raison, et il m’a avoué que dans les combats qu’il a livrés, il a constaté qu’on a usé moitié plus de gargousses que de boulets. Cela fait frémir, mais cela est vrai. » Si l’on en croit les témoignages de ces deux amiraux, une des causes de l’inefficacité de l’artillerie française aurait donc été le tir sans boulet largement répandu pour le canon de 36 !

            D’autres avantages doivent être portés au bénéfice des canons britanniques. Le poids du canon de 32, 2 870 kg pour le modèle standard et 2 480 kg pour le récent Blomefield, est nettement inférieur aux 3 520 kg du canon de 36 français. Pour les canons de 24, les chiffres sont d’environ 2 500 kg pour les modèles standard français et britannique, mais seulement de 2 043 kg pour le modèle Blomefield. Il apparaît donc que la métallurgie britannique a fait d’importants progrès dans les années précédant Trafalgar puisque le nouveau tube anglais de 24 pèse 20 % de moins que son homologue français17. Les avantages des pièces plus légères sont évidents : elles fatiguent beaucoup moins la structure du bâtiment, elles demandent moins de personnel pour leur manœuvre, sont plus faciles à manier et permettent de réduire les temps de chargement. Les cadences de tir de la marine anglaise semblent avoir été très supérieures à celles obtenues chez ses adversaires. Alors que, dans les meilleures conditions-, un canon de 36 français ou espagnol pouvait tirer un coup toutes les huit minutes, le 32 britannique était capable, si l’on en croit les témoignages, d’en tirer deux dans le même temps. Les cadences obtenues par les Anglais sur les petits calibres auraient été encore plus époustouflantes.

            Dans ces conditions, le canon de 36, au regard de tous les inconvénients signalés, ne possédait sur celui de 32 qu’une légère supériorité dans le domaine de la portée et dans celui de la perforation. Encore faudrait--il prendre en compte, pour apprécier cet avantage théorique, la qualité des poudres qui semble avoir été supérieure dans la marine britannique18.

          

          
            LES OBUSIERS DE VAISSEAU

            Adoptées en France en 1786, ces pièces en bronze du calibre de 36 étaient destinées, comme leur nom l’indique, à tirer des projectiles creux garnis de poudre et munis d’une fusée dont la mise à feu était provoquée par l’inflammation de la charge de l’obusier19. Destinées, dans l’esprit de leurs concepteurs, à faire réplique aux caronades anglaises, ces bouches à feu préfigurent l’artillerie nouvelle qui, à partir de 1827, transformera par sa puissance destructrice la guerre sur mer en condamnant à terme la marine en bois. Mais ces premiers obusiers, trop en avance sur leur temps, se sont révélés plus dangereux pour leurs utilisateurs que pour l’ennemi. On a renoncé à leur faire tirer des projectiles creux et ils sont chargés avec des boulets pleins ou, accessoirement, de boîtes à mitraille, ne gardant d’obusiers que le nom. Ce sont des bouches à feu de toutes petites dimensions, d’une longueur de 85 cm et d’un poids de 350 kg, de véritables jouets comparées aux caronades anglaises. Leur portée est très faible, leur précision médiocre. Tous les vaisseaux français de Trafalgar possèdent sur leurs gaillards quatre ou six obusiers de 36. Bonaparte, passionné par les innovations en matière d’artillerie, prescrivit à plusieurs reprises20 à ses amiraux l’utilisation des obus de 36 chargés de « roche à feu ». Ces directives ne semblent pas avoir été exécutées tant la crainte était grande d’utiliser une arme aussi peu sûre.

            Dans l’escadre espagnole, fleurissent des obusiers de vaisseau de tous modèles. On en compte 234 en calibres 48, 36, 32, 30, 24, 8 et 4. Cette diversité extrême indique l’absence, en ce domaine, de tout effort de rationalisation. Selon l’historien Rodríguez González, ces bouches à feu, dues au génie inventif de Francisco Javier Rovira, professeur d’artillerie de la marine, étaient beaucoup plus efficaces que leurs homo-logues françaises21. Elles lançaient des munitions légères, indifféremment mitraille ou grenades, et pouvaient dans une certaine mesure constituer un moyen de riposte aux caronades anglaises.

          

          
            LES CARONADES

            Arme britannique par excellence, les caronades sont en service dans la marine anglaise depuis la guerre d’Indépendance américaine. Ce sont des canons courts et légers, de gros calibre, qui permettent de cracher à courte distance des flots de mitraille. Ils bénéficient d’un système de pointage élaboré dont le dispositif à vis permet de régler avec rapidité et précision l’inclinaison du tube. Le recul de la pièce est absorbé par un plateau coulissant- autorisant un service aisé et rapide avec une équipe réduite. L’énorme caronade de 68 en service dans la marine anglaise peut tirer trois fois quand le canon de 32 expédie un seul projectile. Utilisées comme arme antipersonnel ou pour dégréer les navires ennemis, les caronades, surnommées smashers par les marins anglais, vont servir à merveille la tactique de Nelson du combat rapproché.

            Les Français connaissent bien cette arme nouvelle, mais vont longtemps la bouder pour de multiples raisons. Des raisons tactiques sans doute puisque, moins résolument partisans du combat rapproché, ils reprochent aux caronades leur manque de portée et l’imprécision de leur tir. Des raisons techniques aussi, car les dispositifs de pointage et d’absorption du recul sont difficiles à mettre au point et peuvent paraître peu fiables. Ce n’est que trop tardivement qu’ils vont se lancer sous l’impulsion de Decrès et de Napoléon dans la fabrication et l’installation sur les navires de ces bouches à feu qui ne seront pas au rendez-vous de Trafalgar. L’affaire est suffisamment importante pour qu’on s’y arrête un instant.

            Le 15 mai 1804, le ministre expose22 le problème à l’Empereur :

            
              « Depuis que je suis au ministère, j’ai ordonné des caronades de 36 semblables à celles des Anglais. J’ai donné à cela une suite toute particulière, et plus d’une fois, j’ai harcelé le général Vavasseur [artillerie de marine] sur la lenteur d’exécution. Les modèles à faire nous ont retenus extrêmement longtemps, après cela sont survenues beaucoup de difficultés imprévues. Enfin j’en ai fait faire 115. J’aurais bien voulu les destiner aux vaisseaux et frégates, car c’était là mon objet. Mais vous avez donné des ordres impératifs pour la flottille et je lui en ai livré 59, et les 56 autres ne me sont restées que parce que les bateaux auxquels je les destinais sont partis avant qu’elles fussent- disponibles. Ces 56, citoyen Premier consul, j’ai l’honneur de vous proposer de me permettre de les destiner à des vaisseaux et frégates. Je puis avoir 449 caronades de plus d’ici à vendémiaire [septembre 1804], mais c’est la fin de l’année et je ne puis guère espérer les avoir qu’en payant exactement… »

            

            De ces explications, il ressort que les services techniques de la marine ont manifesté peu d’enthousiasme pour un projet qu’ils n’approuvaient pas, et que l’Empereur, par une fâcheuse ingérence, a détourné vers la flottille les premières caronades destinées aux escadres. Decrès indique à Napoléon que les pièces sont de deux types, les longues pesant de 2 700 à 2 800 kg et les courtes 2 400 à 2 500 kg. Il lui propose d’en faire conduire- un exemplaire à Saint-Cloud et précise que ces armes sont « excellentes chargées à mitraille ».

            En septembre 1804, Decrès fait pour l’Empereur un nouveau point de la situation23. Il dispose maintenant de 213 caronades prêtes à être conduites- dans les ports et pourra compter sur 150 exemplaires supplémentaires à la fin octobre. Cette première série présente un défaut de construction (la volée emporte la culasse) qu’il faudra corriger. Le ministre prévoit la mise en place d’une dizaine de caronades sur chaque vaisseau ou frégate.

            Le 13 mars 1805, Napoléon fait connaître24 à Decrès ses idées sur l’emploi des caronades dans la marine française. Il préconise la suppression à leur profit de toute la petite artillerie des gaillards et propose même que l’on remplace, pour essai, sur un vaisseau de 74 les pièces de 18 de la batterie haute par des caronades. « Toute la difficulté, remarque-t-il, est d’adopter un bon plan de caronades. Dans cette guerre, les Anglais sont les premiers qui se soient servis de caronades, et partout ils nous font grand mal. Il faut se dépêcher de perfectionner leur système, car le raisonnement est tout entier, à la mer, pour le système des gros calibres, et il faudrait mettre des calibres de plus de 36, si ce n’était la difficulté de lever le boulet. »

            Deux jours plus tard, l’Empereur, au vu sans doute de la situation de l’escadre de Toulon, adresse une terrible semonce25 à son ministre :

            
              « Mes escadres ne sont pas armées. Il n’y a de l’escadre de Toulon que le Neptune qui ait des caronades26 ; aucun autre vaisseau ni frégate n’en a. […] Une pareille négligence me paraît d’autant moins concevable, qu’un officier général, ministre de la Marine, doit en comprendre toute l’importance. Les excuses sont vaines ; ce n’est point avec des excuses qu’on gagne des batailles. Les vaisseaux, frégates, bricks doivent tous être armés de caronades de 36. L’opinion générale parmi les marins est que, lorsqu’ils n’ont sur les gaillards que des pièces de 6, ils ne sont pas à armes égales. »

            

            Par retour du courrier27, Decrès, sans prétendre se justifier, essaye de présenter sa défense. Il rappelle qu’aucune caronade n’existait dans la marine française à son arrivée aux affaires. Il en a ordonné 1 030 et 608 ont déjà été coulées dans les usines du Creusot, de Nevers, à Indret et à Ans, en Belgique. Mais de nombreuses difficultés se sont présentées « Déjà deux fois, écrit le ministre, mes préposés ont fait banqueroute et je viens d’en prendre de nouveaux. » Enfin, les problèmes de transport sont très difficiles à résoudre. Les voyages par terre, lorsqu’ils sont possibles, quintuplent la dépense et le ministre a dû y renoncer en raison d’autres dépenses urgentes, achats de vivres et de chanvre notamment.

            De toute façon, il est maintenant trop tard. L’escadre de Toulon va appareiller sans ses caronades et la décision28 prise le 21 juillet 1805 d’installer systématiquement dix caronades sur chaque vaisseau et huit sur chaque frégate n’aura aucun effet pour les navires engagés à Trafalgar. Tout semble s’être ligué pour faire capoter l’entreprise : mauvaise volonté des bureaux, embarras financiers, difficultés techniques, lenteurs d’acheminement des pièces vers les ports. Dans cette affaire, la juste vision de l’Empereur, sa grande détermination et l’activité de son ministre ont été tenues en échec.

          

          
            DISPOSITION DE L’ARTILLERIE À BORD DES VAISSEAUX

            Il existe d’assez grandes différences dans la façon dont les pièces d’artillerie sont installées à bord des vaisseaux des trois nations.

            Sur les vaisseaux français, les solutions adoptées sont simples, rationnelles et particulièrement homogènes. Les voici résumées dans le tableau ci-dessous :
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            On notera que tous les vaisseaux de construction française possèdent des canons de 36 à leur batterie basse.

             

            Chez les Espagnols, les types de vaisseaux sont très nombreux et les solutions adoptées pour leur armement très diverses. On se reportera à l’annexe I pour en connaître le détail. Seuls les trois-ponts et les plus puissants des deux-ponts disposent d’une artillerie de 36 dans leurs batteries basses. Six vaisseaux à deux ponts ne possèdent que des canons de 24 pour artillerie principale. Le cas du San Ildefonso est particulièrement original. Les deux batteries de ce vaisseau sont armées avec des canons de 24. Quant à l’armement des gaillards, il comporte tout un assortiment de petits canons, d’obusiers des calibres les plus divers et de quelques caronades réparties sur quatre vaisseaux seulement.

             

            Dans la marine britannique, les solutions adoptées semblent avoir été, là encore, très diverses. L’annexe I s’efforce, non sans mal, de faire le recensement de l’armement embarqué sur chaque vaisseau. Si les informations relatives aux canons sont à peu près sûres, il n’en va pas de même pour les caronades. Il apparaît, en effet, que les commandants disposaient encore d’une grande latitude dans le choix du nombre et du calibre de ce type d’armes. Les renseignements disponibles, parcellaires et très difficiles à obtenir29, montrent de grandes variations dans la dotation de vaisseau du même rang.

          

          
            L’ENTRAÎNEMENT AU TIR

            Le nombre et la qualité technique des armes ne suffisent pas, encore faut-il savoir s’en servir correctement. Pour l’artillerie, deux facteurs sont déterminants : la cadence de tir et la précision du pointage. On notera que, si la première importe quelle que soit la distance, la seconde devient d’un intérêt beaucoup plus faible dans les combats rapprochés. Toutes deux ne peuvent s’acquérir que par une pratique intense dans les conditions les plus réalistes possibles. C’est dire que pour les navires espagnols la situation est particulièrement dramatique. Sur les quinze vaisseaux qui vont participer à la bataille, un seulement, l’Argonauta, a fait la campagne des Antilles30, huit, armés au Ferrol, ont pour toute expérience la traversée de La Corogne à Cadix qui a duré six jours, six appareillent avec leurs nouveaux équipages pour la première fois. Du tir à la mer, les canonniers espagnols ne connaissent donc que les exercices sur rade, simples entraînements au chargement et à la mise en batterie, sans mise à feu, exécutés au mouillage sur un plan d’eau calme. Pour les Français, la situation est meilleure. Sur leurs dix-huit vaisseaux, dix ont appareillé de Toulon avec Villeneuve et ont fait toute la campagne. L’Aigle rallié à Cadix et les deux vaisseaux de Magon venus de Rochefort, un peu moins favorisés, ont pourtant bénéficié de plusieurs mois de navigation. Seuls les cinq vaisseaux armés au Ferrol manquent vraiment d’entraînement.

            Pour l’escadre britannique, les conditions sont tout autres. La plupart des navires ont derrière eux de longs mois de mer et ont pu bénéficier de multiples occasions d’entraînement. Est-ce à dire que tous les vaisseaux anglais sont des champions du tir à la mer ? Une étude récente31 de Michael Duffy permet d’apporter une réponse nuancée à cette question-. On n’observe pas, dans la flotte de Nelson, un niveau standard pour la qualité du tir. Il existe bien des règlements généraux prescrivant des exercices réguliers, mais ces instructions- sont loin d’être appliquées avec rigueur. L’entraînement varie considérablement- d’un bateau à l’autre et dépend de l’intérêt qu’y porte l’amiral ou le commandant du navire. Collingwood est réputé pour organiser tous les jours des tirs fort réalistes sur un but flottant constitué d’un tonneau surmonté d’un pavillon. Les vaisseaux de sa division peuvent ainsi vérifier la qualité de leur pointage. Sur d’autres navires, les exercices de tirs réels semblent avoir été beaucoup plus rares, les commandants se bornant la plupart du temps à répéter les différentes phases du service des canons sans procéder à la mise à feu. Effectué à la mer sur une plate-forme instable, cet entraînement présente malgré tout un intérêt certain.

          

          
            BILAN GÉNÉRAL

            Compte tenu de toutes les considérations qui précèdent, c’est avec la plus grande circonspection que nous donnons ci-dessous la traditionnelle comparaison entre le poids des bordées- des deux adversaires. Il s’agit de mettre en regard le poids de métal que peut théoriquement envoyer chacune des escadres en imaginant que toutes les armes, canons, obusiers et caronades, soient mises à feu au même instant.
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            L’avantage apparent que ce bilan confère à l’escadre combinée ne doit pas faire illusion. Il convient, en effet, de prendre en compte la cadence de tir, deux fois plus rapide chez les Britanniques, et la précision que leur assure un entraînement très supérieur. À grande distance, la combinaison de ces deux facteurs donne déjà une grande supériorité à l’escadre de Nelson. Dans le combat rapproché, la possession quasi exclusive de caronades lui procure un avantage encore plus déterminant.

          

        

        

      
      

        
          1. Comme nous le verrons bientôt, cette typologie est théorique, elle renvoie davantage aux dimensions et aux formes d’un vaisseau qu’au nombre précis de canons qu’il porte.

        

        
          2. Seul le Pluton, dernier-né des vaisseaux de 74, appartient à la nouvelle classe des vaisseaux de 74 dits du petit modèle et possède des dimensions légèrement inférieures à celles des dix autres vaisseaux de la même classe (voir annexe 1).

        

        
          3. On trouvera dans l’annexe 1 un tableau donnant les dimensions des vaisseaux des principaux types présents à Trafalgar. 

        

        
          4. Lettre du 5 prairial an XIII à Decrès (SHM, BB4 230).

        

        
          5. Lettre du 21 fructidor an XIII de Cosmao à Decrès (SHM, BB4 232).

        

        
          6. Lettre du 15 fructidor an XIII (ibid.).

        

        
          7. Lettre du 16 pluviôse an XIII (ibid.).

        

        
          8. Lettre du 2 fructidor an XIII (SHM, BB4 230).

        

        
          9. Voir notamment : LA PIÑERÀ Y RIVAS, A. De, et THIAL BOISIÈRE, J., « La construcción naval en España durante el siglo XVIII », Revista de Historia naval, no 79, 2002 ; GONZÁLEZ-ALLER HIERRO, J. I., « El navio de tres puentes en la armada española », Revista de Historia naval, no 9, 1985.

        

        
          10. Santísima Trinidad, Príncipe de Asturias et Rayo.

        

        
          11. Beaucoup d’historiens, notamment les Espagnols, présentent ce vaisseau comme le plus grand de son époque. Cela est inexact. Sa longueur- de 61,2 m était inférieure à celle des vaisseaux français de 118 canons qui atteignait 63,62 m.

        

        
          12. Voir, dans l’annexe 1, le tableau de la flotte de ligne britannique.

        

        
          13. MASEFIELD, J., Sea Life in Nelson’s Time, 1905, réédition, Londres, 197
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          LOVELL, W. S., From Trafalgar to the Chesapeake, 1839, réédition, Annapolis, 2003.

        

        
          15. Voir en annexe 2 une description précise des conditions de chargement.

        

        
          16. Lettre du 25 floréal an XII (AN, AF IV 1191).

        

        
          17. Tous ces chiffres m’ont été aimablement communiqués par René Burlet.

        

        
          18. Lire à ce sujet les indications données par DUFFY, M., dans « The gunnery at Trafalgar : training, tactics and temperament », actes du colloque de Cadix, novembre 2002.

        

        
          19. BOUDRIOT, J., « Généralités sur l’artillerie de mer au XVIIIe siècle », in L’Âme et la lumière, Paris, 1996. Consulter aussi, du même auteur, « La caronade dans la marine française », in Neptunia, no 185, 1992.

        

        
          20. Notamment dans une lettre à Decrès du 21 avril 1804 (SHM, BB8 2724) et dans une lettre du 2 juillet 1804 à Latouche-Tréville (NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 7832). 

        

        
          21. RODRÍGUEZ GONZÁLEZ, A., « Los Españoles en Trafalgar: navios, cañones, hombres y una alianza problematica », actes du colloque de Cadix, 2002.

        

        
          22. Lettre du 25 floréal an XII (AN, AF IV 1191). 

        

        
          23. Lettre du 24 fructidor an XII (ibid.).

        

        
          24. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8428.

        

        
          25. NAPOLÉON Ier, Correspondance…, lettre no 8434.

        

        
          26. On ne sait d’où Napoléon tenait cette information qui ne semble pas exacte.

        

        
          27. Lettre du 25 ventôse an XIII, (AN, AF IV 1191).

        

        
          28. Ordre du jour de thermidor an XIII (SHM, BB4 225).

        

        
          29. Je veux exprimer ici ma gratitude à l’historien Michael Duffy qui m’a beaucoup aidé dans cette recherche.

        

        
          30. Sur ce navire, d’absurdes règles administratives conduiront au remplacement des troupes embarquées, et donc amarinées pour plusieurs mois de campagne, par des unités sans expérience maritime (information aimablement communiquée par José Ignacio González-Aller Hierro).

        

        
          31. DUFFY M., op. cit.

        

        

    

  
    
      
      

      
        CHAPITRE VII
      

      
        LES HOMMES
      

      
        

      

      
      Les historiens de Trafalgar se sont jusqu’ici fort peu intéressés aux dizaines de milliers d’hommes qui vécurent, souffrirent, moururent à bord des vaisseaux des trois nations. Leurs analyses s’attachent surtout aux stratégies et tactiques utilisées en négligeant le plus souvent les facteurs humains. Cette remarque s’applique particulièrement aux Français qui se bornent le plus souvent à quelques généralités sur le personnel- sans répondre de façon précise aux questions touchant le recrutement, l’origine géographique, la formation et l’entraînement des équipages, les conditions de vie à bord, le moral et la santé. Des sources existent pourtant qui permettent d’apporter un éclairage sur tous ces problèmes. Les rôles, notamment, fournissent une foule de renseignements très intéressants. Ces gros registres1, tenus à bord des navires pour les rôles d’équipage et dans les ports d’armement pour les rôles de soldes, donnent la liste complète des hommes présents à bord, précisent leur lieu de naissance, leur grade, leur solde, les paiements dont ils ont bénéficié, et indiquent les divers événements survenus dans la vie de chacun : embarquement, débarquement, hospitalisation, blessures, mort, désertion… Des rôles, dits de prisonniers, tenus dans les ports, permettent dans une certaine mesure de connaître le sort des marins conduits en captivité et la date de leur libération. Malheureusement-, ces précieux documents sont loin d’avoir tous été conservés-. Ils sont à peu près complets pour les vaisseaux partis de Toulon et de Rochefort, mais manquent, à l’exception d’un rôle du Duguay-Trouin, pour ceux qui se trouvaient en Espagne au début de la campagne.

        D’autres documents2, notamment les dossiers des officiers et les rapports- rédigés par les commandants après Trafalgar, fournissent un complément précieux aux rôles qui par leur nature même présentent les faits avec une certaine sécheresse.

        L’étude relative aux marins britanniques est nourrie des très nombreux travaux consacrés en Angleterre à la marine de Nelson. Les informations sur les équipages espagnols sont plus réduites, mais néanmoins fort intéressantes3. Dans les deux cas, on prendra soin de mettre l’accent sur les différences, les similitudes et les originalités constatées par rapport au système français.

        
          Les français4

          
            LES OFFICIERS GÉNÉRAUX

            Nous avons déjà fait connaissance, à l’occasion de leur entrée en scène et de leur comportement dans les opérations préliminaires, avec les trois amiraux présents à Trafalgar. Ils possèdent en commun une très grande jeunesse : quarante-deux ans pour Villeneuve et Magon, trente-cinq ans pour Dumanoir. Jamais escadres françaises ne furent menées au combat par des chefs aussi jeunes. Optimisme, allant, fougue, imagination, présomption aussi peut-être, pouvaient être attendus chez des sujets en pleine force de l’âge. Seul l’amiral Magon, hélas cantonné- dans un rôle subalterne, répond assez bien à ces caractéristiques. Le pessimisme foncier et la mélancolie de Villeneuve nous sont bien connus ; quant au juvénile Dumanoir, en charge d’une importante escadre, il souffre d’un conformisme et d’un manque d’esprit d’initiative affligeants. Les trois amiraux, issus de milieux voisins, noblesse pour les deux premiers, bourgeoisie en pleine ascension pour le dernier, ont bénéficié, comme jeunes officiers, d’une formation initiale dans la marine royale. Ils se tutoient et semblent avoir entretenu les relations les plus cordiales. Entre eux, point de ces vieilles querelles, rancœurs ou rivalités qui trop souvent en France nuisent à la saine coopération des chefs. Ces éléments favorables auraient pu jouer en faveur d’une bonne cohésion des escadres françaises face à la « bande de frères » de Nelson. Malheureusement, le manque de rayonnement et de charisme de Villeneuve ne permit pas de développer la confiance réciproque et la communauté de vues qui auraient dû animer les amiraux et les commandants de la flotte française.

          

          
            LES COMMANDANTS DES VAISSEAUX

            Si l’on examine le tableau des commandants des dix-huit vaisseaux de ligne français présents à Trafalgar, ce qui frappe tout d’abord, c’est leur relative jeunesse. Deux seulement ont dépassé cinquante ans. Leurs âges s’échelonnent de trente-huit à cinquante-trois ans avec une moyenne un peu inférieure à quarante-quatre ans. Ce phénomène s’explique, à une époque où la notion de limite d’âge n’existait pas, par le formidable- dégagement des cadres intervenu avec l’émigration de la quasi-totalité des officiers nobles dans les premières années de la Révolution. Pourtant, presque tous les commandants de Trafalgar ont servi dans la marine royale. Si l’on ne trouve aucun officier entré dans la marine de l’Ancien Régime par recrutement direct5, six des commandants de Trafalgar ont fait partie de ses cadres permanents avec le grade de sous-lieutenants de vaisseau. Cinq ont servi comme officiers auxiliaires ou volontaires sur les vaisseaux du roi, notamment pendant la guerre d’Indépendance américaine. Quatre autres ont été officiers mariniers ou matelots de la marine royale. Dix officiers sont d’anciens capitaines de la marine marchande. L’importance de ce contingent s’explique par les passerelles qui ont toujours existé entre les marines de guerre et de commerce. Le roi, en temps de guerre, faisait largement appel aux officiers de la marine marchande, y puisant selon les besoins comme dans un corps de réserve. Quant au gouvernement révolutionnaire, il avait, par idéologie égalitaire, imposé pendant un temps la fusion des deux marines.

            De ces différents constats ressort l’idée d’une forte filiation entre marine impériale et marine royale. Même si la plupart des commandants sont roturiers et n’ont tenu que des fonctions modestes sur les vaisseaux du roi, ils n’en ont pas moins connu la splendeur et la gloire d’une marine qui faisait jeu égal avec la Royal Navy et avait joué un rôle décisif dans l’indépendance américaine. Beaucoup en ont gardé de la nostalgie et ne manquent pas de faire référence à l’âge d’or où les règlements du maréchal de Castries6 étaient appliqués à la lettre. Ils sont donc davantage tournés vers le passé et l’application de recettes anciennes que férus d’innovations et de manœuvres hardies, que le manque de formation et d’entraînement de leurs équipages rendraient, au demeurant, d’une exécution problématique. Quant à la part importante tenue par la marine marchande dans la formation initiale de nombreux commandants, elle contribue sans doute à expliquer le comportement individualiste de certaines unités. Au commerce, en effet, les navires naviguent seuls, sans souci de la tenue de formations serrées et de l’exécution de manœuvres coordonnées.

            L’expérience professionnelle des commandants est très variable. Certains, que l’on peut qualifier de vieux briscards, Cosmao, Lavillegris, Maistral, Villemadrin, commandent depuis de nombreuses années dans le grade de capitaine de vaisseau. D’autres, Baudoin, Berrenger, Letellier ou Tourneur n’ont encore qu’une expérience limitée du combat sur mer. Mais tous ont donné des preuves de leur compétence et la lecture de leur dossier individuel ne fait apparaître d’insuffisance criante chez aucun des dix-huit officiers. Au moins la moitié de ces commandants a connu l’amère expérience des prisons anglaises. Sont-ils secondés par des états-majors et des équipages suffisants en nombre et en qualité ?

          

          
            LES ÉTATS-MAJORS

            L’examen des rôles d’équipage montre que les états-majors des bâtiments sont généralement au complet pour les officiers de marine et très largement excédentaires pour les officiers de l’armée de terre en raison de garnisons7 pléthoriques et de la présence à bord de troupes passagères. Cinq officiers de l’armée de terre sont, par exemple, présents sur le Mont-Blanc alors qu’un seul est prévu à l’effectif réglementaire8. Les aspirants de marine sont également plus nombreux que prévu. Du point de vue qualitatif, il arrive parfois que le poste de commandant en second, normalement dévolu à un capitaine de frégate, soit tenu par un lieutenant de vaisseau. Il arrive aussi qu’un déficit en lieutenants de vaisseau soit compensé par un excédent d’enseignes.

            Il est plus difficile de se prononcer avec précision sur l’origine, la formation et la qualification des officiers embarqués. Les rôles restent muets sur ces points, se bornant à porter la mention « auxiliaire » ou « provisoire » après le grade de certains officiers. Cela signifie, pour les auxiliaires, que des officiers provenant en général de la marine marchande ont été recrutés pour les besoins de la campagne et que d’autres ne tiennent leur grade que d’une décision interne à l’armée navale. Ce qui est certain, c’est qu’en raison de la suppression par la Révolution des écoles d’officiers9, les états-majors sont composés pour l’essentiel par des individus formés sur le tas, sans autres bases théo-riques que celles qu’ils ont pu acquérir dans leur formation initiale ou par des études personnelles. Beaucoup ne pos-sèdent ni la curiosité, ni les outils intellectuels nécessaires pour une réflexion sur l’exercice de leur métier et adoptent un comportement routinier. L’examen des états10 établis par certains navires après la bataille confirme bien le caractère hétérogène du corps des officiers, tant pour l’âge que pour la formation et le cursus. On y voit un lieutenant de vaisseau- de quarante-huit ans, qualifié « d’officier pratique », côtoyer « un jeune lieutenant de trente-deux ans qui a reçu une bonne éducation, plus théoricien que pratique ». Il y a en fait beaucoup de vétérans parmi les officiers subalternes. Le lieutenant de vaisseau François Pourquier, natif de Toulon, âgé de cinquante-deux ans, a servi aux Indes sous les ordres de Suffren ! Le commandant de la frégate le Rhin le décrit11 comme un « officier très instruit, susceptible d’un grade supérieur ». Les origines sociales des cadres ont été fort bien étudiées par Pierre Lévêque qui, dans sa thèse12 consacrée aux officiers de marine du premier Empire, a dépouillé les dossiers de tous les lieutenants de vaisseau présents- au service en 1811. Se livrant à l’analyse de la profession de leurs parents, cet historien a déterminé que 36,8 % de ces officiers étaient fils de marchands ou de fabricants, 13,1 % de militaires, 11,7 % d’artisans, 8,6 % d’officiers civils, 8,1 % de nobles, 8,1 % de bourgeois, 5,4 % de salariés, 3,9 % de représentants des professions libérales, 3,1 % de commis et d’employés, 1,2 % de cultivateurs. On peut noter la part modeste de la noblesse comme la part écrasante des fils de notables (78,6 % au total) dans cette répartition qui ne laisse que très peu de place aux milieux défavorisés.

            Les écarts constatés dans les origines et la formation des officiers ne manquaient pas de créer à bord certaines tensions. Le baron de Bonnefoux, embarqué à bord du Jean Bart en 1800, s’en fait l’écho dans ses Mémoires13 : les officiers les plus anciens, écrit-il, « avaient fort peu d’instruction et, jaloux de nos examens et de nos dispositions, ils faisaient tout au monde pour entraver notre désir de nous instruire. On voyait alors un étrange spectacle : les matelots obéissaient avec répugnance à ceux des officiers qui sortaient de leurs rangs, et dont, pour la plupart, l’incapacité ou le manque d’éducation étaient notoires et plus d’une fois, nous, jeunes gens, nous étions appelés à faire respecter ces officiers qui comptaient de longues années de mer. Par amour de la discipline, nous nous vengions ainsi des mauvais traitements, qu’en d’autres circonstances, ils nous faisaient endurer. »

             

            Quant au recrutement des aspirants, il semble lui aussi très hétérogène. François Fadet, vingt-trois ans, est sorti de l’École polytechnique depuis cinq ans. Il sert à bord du Swiftsure depuis quatre ans et demi et y remplit les fonctions d’officier depuis huit mois. Son commandant en fait de grands compliments14 : « Il joint à une profonde théorie un coup d’œil juste et un commandement ferme. » Mais d’autres aspirants semblent avoir été embarqués initialement comme novices ou matelots. Ils ont été choisis car ils possèdent une certaine instruction. Un problème récurrent vient perturber l’avancement de tous ces jeunes gens. Les règlements subordonnent en effet à l’obtention d’examens leur promotion à la 1re classe puis à celle d’enseigne de vaisseau. Michel Coic, aspirant de 2e classe est à ce grade depuis huit ans. Le commandant du Neptune le juge tout à fait digne d’occuper le grade d’officier, mais « son service actif sur les vaisseaux l’a privé de suivre à terre les écoles de mathématiques ». On mesure là toute l’incohérence d’une organisation où la formation initiale des jeunes officiers était laissée au hasard ou à l’initiative des intéressés.

            Il existait donc une grande diversité dans les origines, l’âge et les compétences des officiers et aspirants présents à Trafalgar. Il n’en va pas de même pour les officiers mariniers, dont le corps avait traversé sans trop de dommage la période révolutionnaire.

          

          
            LES OFFICIERS MARINIERS

            Les plans d’armement sont en général très bien respectés pour cette catégorie de personnel. Il existe même, en de nombreux cas, du moins au début de la campagne, des excédents et des surqualifications. Les mentions de « surnuméraires » sont fréquentes et l’on voit des maîtres faisant fonction de seconds maîtres ! Seule la spécialité de canonniers des classes15 se montre parfois déficitaire, ce qui ne va pas sans conséquences néfastes pour l’efficacité de l’artillerie. Les officiers mariniers jouissent par ailleurs de conditions de vie bien meilleures que celles que connaît le personnel de rang inférieur. Un logement plus confortable, un habillement plus complet, une nourriture améliorée expliquent sans doute leur bonne santé relative16, révélée par le faible nombre d’entre eux qui doivent- être hospitalisés. Dans leur communauté, les désertions sont exceptionnelles et sont le fait des moins gradés, quartiers-maîtres ou aides. À bord de l’Achille, armé à Rochefort, seul navire dont le rôle17 précise l’âge des personnels, l’âge des maîtres et seconds maîtres varie de trente-neuf à cinquante ans, celui des quartiers-maîtres et des aides de vingt-six à quarante-neuf ans. Tout laisse deviner un corps solide, compétent, bien organisé, solidaire, très attaché à ses traditions. Le revers de cette belle médaille est sans doute un côté routinier, une forte résistance au changement et à tout ce qui viendrait mettre en cause les usages de la marine. Cette tendance, assez générale dans toutes les marines à toutes les époques, était d’autant plus forte dans la marine impériale que les officiers, eux-mêmes souvent sortis du rang, n’avaient que rarement la volonté et les moyens de promouvoir réformes et innovations nécessaires.

          

          
            MARINS, NOVICES ET MOUSSES

            Toutes ces catégories de personnel subalterne appartiennent en principe aux gens de mer et proviennent, pour la plupart, des levées faites dans les quartiers d’inscription maritime. On pourrait s’attendre à trouver, pour cette partie de l’équipage, une population très jeune. Il n’en est rien, sauf pour les mousses qui, par nature, sont de jeunes garçons de neuf à quinze ans. Les matelots, en revanche, peuvent atteindre un âge avancé et dépasser la cinquantaine. Quant aux novices, certains dépassent la trentaine, si bien que leur catégorie semble significative d’une compétence moindre plutôt que d’une classe d’âge. Plusieurs apostilles relevées dans les rôles d’équipage justifient le débarquement d’un matelot « pour avoir dépassé cinquante ans » qui apparaît comme la limite d’âge généralement admise. Ce constat illustre bien qu’on a dû « racler les fonds de tiroir » en maintenant ou en rappelant au service des hommes qui en d’autres temps auraient été libérés depuis longtemps de toute obligation militaire. Les ports d’armement ont eu, en effet, les plus grandes difficultés à fournir aux vaisseaux le nombre d’hommes réglementaire. En 1805, la France a épuisé son « stock » de gens de mer. La guerre, commencée douze ans plus tôt, s’est traduite par de lourdes pertes, dues aux combats (tués, blessés, prisonniers) mais aussi aux maladies, tant les conditions de vie et l’hygiène sont déplorables. Les tentatives pour lever le personnel nécessaire, faites dans les ports de commerce et de pêche, ont partout été des échecs. Il a fallu recourir à des expédients de toute nature : prélèvements de marins sur des unités locales déjà exsangues, recours à des prisonniers noirs évacués de Saint-Domingue, embauche de matelots étrangers, notamment de Génois… Malgré tous leurs efforts, les bureaux d’armement sont restés loin du compte. Si l’on examine les rôles d’équipage disponibles, on constate que même sur le Bucentaure, vaisseau amiral, certainement très favorisé, le déficit en matelots et novices atteint déjà 20 %, qu’il est de 39 % sur le Duguay-Trouin et même de 44 % sur le Berwick. De tels chiffres impliquent une réelle diminution des capacités des unités présentes à Trafalgar. Leurs manœuvres, faute d’un nombre suffisant de marins qualifiés, ne pouvaient que souffrir de lenteurs et d’imprécisions. Est-ce à dire que les navires français de Trafalgar présentaient un fort déficit global de leurs effectifs ? Point du tout car la présence à leur bord de fortes garnisons de l’armée de terre et de troupes expéditionnaires passagères avait permis de compenser numériquement et même parfois très au-delà le manque de marins professionnels. À bord du Bucentaure, par exemple, on trouve 35 hommes de l’armée de terre au titre de « supplément d’équipage », 30 autres à celui de « supplément de garnison » et 117 hommes faisant partie des troupes passagères. Au total, 943 hommes combattront à Trafalgar alors que le plan d’armement du vaisseau prévoit seulement 861 hommes.

          

          
            GARNISONS ET TROUPES EXPÉDITIONNAIRES

            Il y a donc sur les navires français de Trafalgar une proportion très importante d’hommes appartenant à l’armée de terre. Les calculs faits à partir des rôles d’équipage disponibles montrent que le pourcentage des soldats peut atteindre 48 % de la totalité du personnel embarqué sur certains vaisseaux (Berwick et Indomptable), qu’il ne descend pas au-dessous de 31 % (Formidable) et s’établit en moyenne à 40 %. Les normes en vigueur à l’époque auraient dû limiter ce pourcentage à 15 %, avec pour seule présence de l’armée de terre des garnisons respectivement de 129 et 99 hommes sur les vaisseaux de 80 et 74 canons.

            Ces hommes sont présents à bord à plusieurs titres : pour constituer les garnisons réglementaires des bâtiments, en tant que troupes passagères, ou bien encore, dès leur embar-quement à Toulon, comme compléments à des équipages insuffisants.

            Les garnisons proviennent de plusieurs régiments : les 2e et 4e d’artillerie de marine, les 2e, 70e, 93e de ligne, le dépôt colonial de Marseille. Les troupes du corps expéditionnaire, ou troupes passagères, appar-tiennent aux 16e, 26e, 67e régiments de ligne, à la 1re demi-brigade suisse, au 3e bataillon colonial, au dépôt de la légion du Midi. Les compléments d’équipage, enfin, sont fournis par les 2e et 79e régiments de ligne, par le 6e dépôt colonial et par le bataillon des chasseurs d’Orient. On notera que, dans cette liste, seuls les régiments d’artillerie de marine possèdent une vocation et un certain entraînement aux opérations navales. Dans toutes les autres unités, le personnel découvre la mer pour la première fois.

            Les troupes passagères comptent, à leur départ de France, 3 332 hommes embarqués à Toulon et 861 embarqués à Rochefort18. Les contingents les plus nombreux ont été fournis par les 16e et 67e régiments de ligne. Le sort de ces soldats est assez difficile à suivre. 377 hommes, provenant de Rochefort, ont été débarqués à la Guadeloupe à la demande du général Ernouf, gouverneur de cette colonie19. Les autres constituent une sorte de réserve dans laquelle on puise, tout au long de la campagne, pour combler les déficits qui se creusent dans les garnisons et dans les équipages. Au cours des escales, de nombreux mouvements ont modifié la répartition de ces troupes pour renforcer le personnel des navires les plus mal pourvus.

            La très forte présence à bord de personnels de l’armée de terre présente évidemment des avantages. Elle soulage les matelots pour certaines tâches qui ne demandent pas de compétences- maritimes compliquées : virer les ancres au cabestan, servir les pompes, participer sur le pont à la mise en œuvre des manœuvres basses sous la direction des vrais marins. Elle fournit au combat un appoint non négligeable pour la mousqueterie, le service des canons ou encore la constitution des équipes d’abordage. En revanche, l’entassement sur les vaisseaux de tous ces hommes étrangers à la marine est source de multiples nuisances. Les conditions d’hygiène, déjà déplo-rables, en sont encore aggravées, provoquant des décès et de nombreuses hospitalisations. Les soldats, moins accoutumés à la vie à bord, en ont été plus souvent victimes que les marins. Le sureffectif constaté sur les navires a, par ailleurs, la lourde conséquence de réduire l’autonomie en vivres de la flotte française. L’escadre de Toulon, qui a appareillé avec en théorie six mois de vivres, n’en dispose en réalité que de quatre mois et demi.

            Plus surprenante encore que l’existence à bord de forts contingents de l’armée de terre, la présence de femmes sur les vaisseaux de Trafalgar est bien attestée grâce à plusieurs mentions trouvées dans les rôles d’équipage.

          

          
            LES FEMMES

            Quelles sont donc ces femmes qui ont partagé la terrible aventure de la campagne et de ses combats ? Aussi étrange que cela paraisse pour nos mentalités modernes, certaines d’entre elles avaient « bénéficié » d’une autorisation tout à fait officielle pour suivre leurs maris. C’est ainsi qu’à bord du Bucentaure, le lieutenant Mallet, commandant la 3e compagnie d’ouvriers du corps impérial d’artillerie, est admis avec son épouse à la table de l’état-major. Le couple débarque d’ailleurs à Fort-de-France. Sur le Duguay-Trouin, c’est toute la famille du fusilier Pascal Donnet qui est admise à bord : sa femme et sa fille, toutes deux prénommées Antoinette, et son fils Antoine. À bord du Neptune, Thomas Benoît, sergent de grenadiers au 16e régiment de ligne, est accompagné de son épouse Françoise et de leur fille Julie, qui partagent ce privilège avec Catherine, femme du grenadier Nicolas Gauchenot. L’Indomptable, enfin, accueille l’épouse et les deux enfants de l’aide-canonnier d’Arbes, originaire de Martigues.

            D’autres présences féminines sont beaucoup moins officielles. On en trouve la trace dans le rôle d’équipage du Bucentaure, registre admirablement tenu où le secrétaire a consigné dans un cartouche les indications suivantes :
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            Deux des jeunes femmes ont donc fait toute la campagne et ont survécu au combat et au naufrage du Bucentaure. On notera que la délectable profession de « rentière » ne les prédisposait pas à vivre pareilles aventures ! Il est des plus probable que d’autres « rentières » avaient trouvé place sur d’autres navires sans laisser leurs noms sur les rôles d’équipage. Un marin anglais, William Robinson, raconte dans ses Mémoires20 qu’une jeune Française embarquée sur l’Achille fut sauvée de la noyade par une embarcation anglaise. Jeannette s’était déguisée en matelot pour ne pas abandonner son mari et l’avait vu mourir à ses côtés au cours du combat. Repêchée entièrement nue, elle avait été vêtue et réconfortée à bord du Revenge. En quittant ce navire à Gibraltar, elle avait manifesté sa reconnaissance en soupirant à plusieurs reprises : « les bons Anglais ! »… 

          

          
            ORIGINE GÉOGRAPHIQUE DES COMBATTANTS FRANÇAIS DE TRAFALGAR

            Le recours au système des classes a pour conséquence une certaine homogénéité dans le recrutement initial du personnel d’un navire. Par exemple, un vaisseau armé à Toulon recevra un équipage composé en principe de marins originaires des côtes languedocienne et provençale et de la Corse. Mais ce schéma de principe a subi beaucoup d’altérations depuis le début des guerres révolutionnaires. Des navires armés dans un port ont été affectés dans un autre et ont vu leur équipage complété par des marins d’une autre origine. Par ailleurs, certains commandants influents obtiennent lorsqu’ils quittent un navire de se faire suivre par tout ou partie de leurs hommes sur leur nouvelle unité. Ces pratiques contribuent- peu à peu à introduire une certaine diversité dans la composition des équipages. Cependant, l’examen attentif des rôles, où l’origine des marins est presque toujours précisée, permet de dire que chacune des unités présentes à Trafalgar présente une dominante plus ou moins affirmée pour l’origine géographique des personnels. Tel bateau est résolument provençal, tel autre est à forte majorité normando-bretonne, ou plus rarement- rochefortaise et du Sud-Ouest. Lorsque l’Algésiras, vaisseau armé à Rochefort, reçoit à Vigo un renfort de personnel provenant de l’Atlas, il en rétrocède21 un certain nombre au Mont-Blanc en choisissant uniquement des marins originaires de la Méditerranée ou des Antilles. Ce compor-tement est bien le signe d’une dominante ponantaise. Le phénomène était beaucoup plus marqué dans la première escadre de la République, lorsque les amiraux Truguet et de Latouche-Tréville conduisirent une campagne en Méditerranée avec des navires armés dans tous les ports français. Pour éviter la constitution d’entités bretonnes ou provençales, ils procédèrent de façon systématique au mélange au sein de chaque division d’unités d’origines diverses. On n’en est plus là à l’époque de Trafalgar !

            À côté des éléments métropolitains, on trouve sur presque tous les navires des matelots antillais dont la présence s’explique par diverses raisons. Certains ont embarqué volontairement sur les nombreux vaisseaux qui ont fait campagne aux Antilles. D’autres sont de véritables déportés, jugés indésirables pendant la campagne de Saint-Domingue et qui ont été envoyés à Toulon avant d’être répartis sur les navires armés dans ce port. Enfin, sont embarqués sur toutes les unités des matelots étrangers, engagés plus ou moins volontaires que la pénurie de personnel qualifié fait particulièrement rechercher. Ce sont des matelots génois, maltais ou bien encore suédois, prussiens et danois, sans oublier les citoyens américains, assez nombreux. Le recours aux étrangers est, en revanche, tout à fait exclu pour le personnel officier. Decrès avait imposé à Latouche-Tréville en 1804 le débarquement d’un officier américain qui pourtant avait servi avec fidélité cet officier général à Boulogne et à Saint-Domingue.

            La dominante régionale, très sensible encore chez les matelots, l’est déjà moins pour les officiers mariniers. On trouve, par exemple, dans la spécialité de calfat de nombreux hommes originaires de Toulon et de La Seyne sur tous les navires ponantais. Quant aux officiers, ils ont sur tous les navires des origines assez diverses, venant parfois de Paris ou des provinces de l’intérieur, avec toutefois une forte minorité appartenant au port d’armement, représentée notamment dans les grades subalternes.

            La présence de très nombreux personnels de l’armée de terre contribue par ailleurs à étendre à toute la France les origines des combattants de Trafalgar. L’embarquement de soldats appartenant au bataillon de chasseurs d’Orient élargit même la zone de recrutement au Moyen-Orient. On trouve dans cette unité des Grecs de Turquie, des Syriens et des Égyptiens. En définitive, les navires français comptaient des représentants de toutes les provinces françaises, de nombreux pays d’Europe, de plusieurs pays du Moyen-Orient et un bon nombre d’Antillais et d’Américains.

          

          
            LES CONDITIONS SANITAIRES ET MORALES

            Les rôles d’équipage nous renseignent bien sur la situation sanitaire des équipages. Assez bon jusqu’aux Antilles, l’état de santé des marins et plus encore des soldats commence à se dégrader dans la longue traversée qui ramène les escadres en Europe. Ce délai suggère fortement une attaque progressive de scorbut que les « rafraîchissements » pris pendant le séjour à la Martinique n’ont pas suffi à enrayer. La correspondance de Villeneuve confirme cette impression. Il apparaît que les Français, contrairement- aux Britanniques, n’appliquent pas encore des moyens de prévention efficaces contre ce fléau. Le recours aux vivres de campagne (biscuits, salaisons, légumes secs) est beaucoup trop exclusif. Le rôle du jus de citron est pourtant bien connu dans la marine française, mais son usage n’est pas systématique. Deux textes peu antérieurs à Trafalgar nous éclairent à ce sujet. Un arrêté22 du 19 pluviôse an VI prévoit : « Si l’équipage est menacé de scorbut, on y joindra [dans les jarres d’eau vinaigrée mises à la disposition de l’équipage] en eau-de-vie le tiers de la quantité de vinaigre ; dans les pays chauds, il sera mis dans l’eau des jarres une certaine- quantité de citrons, d’eau-de-vie et de sucre. » Dans son traité23 relatif à la marine, l’amiral Thévenard écrit : « Lorsqu’on arrivera dans les pays où les oranges, limons et les citrons sont d’un usage commun, on s’en procurera la plus grande quantité possible à bord des bâtiments qui feront leur retour vers l’Europe, pour en faire un breuvage composé d’eau de mélasse et quelquefois de tafia en quantité modérée. »

            Le commandement, par ailleurs, ne semble pas rechercher tous les moyens de se procurer fruits, légumes, viande et poissons frais. La suprématie navale anglaise et l’extrême prudence de Villeneuve rendraient d’ailleurs difficile le détachement d’une frégate pour approvisionner l’armée navale en vivres frais. Le scorbut n’est pas le seul mal à sévir sur les navires. Le rôle d’équipage du Neptune fournit en certains cas la cause des hospitalisations. Sur vingt cas recensés, on compte : six poitrinaires, cinq scorbutiques, deux dysenteries, une obstruction intestinale, une incontinence d’urine, un rhumatisme-, un état fiévreux, une gale, une épilepsie, une berlue. Notons l’importance des affections pulmonaires, qui s’explique aisément par les conditions de vie à bord : entassement des hommes, humidité constante, vêtements insuffisants en nombre et en qualité. Souvent, les marins descendent trempés du quart, ne trouvent pas de vêtements secs et se couchent tout habillés dans leur hamac. Le cas de « berlue » témoigne de l’existence de troubles- psychologiques, ce qui n’a rien d’étonnant dans les équipages soumis à une campagne longue et rude.

            La qualité des soins qu’on s’efforce d’apporter aux malades semble pourtant avoir été très bonne sur les navires français. L’arrêté cité plus haut détaille minutieusement les dispositions prises pour leur assurer de bonnes conditions d’hygiène et pour leur fournir une alimentation de qualité. Des vivres particuliers sont embarqués à leur intention : tablettes à bouillon, raisiné, oseille confite, choucroute, pruneaux, miel, et aussi des animaux vivants. Un article précise le menu des malades qui comporte, au propre et au figuré, beaucoup de douceurs : « Le pain frais, le vin, le raisiné ou le miel, ou l’extrait de genièvre sucré composeront le déjeuner des malades, qui leur sera distribué peu après la visite. Le dîner sera composé de la soupe, du pain, vin et viande fraîche ; il sera distribué à onze heures. Les pruneaux au sucre, avec le pain et le vin, composeront le souper ; il sera distribué à quatre heures. » Tout cela paraît bien théorique en vérité et l’on ne doit pas se faire trop d’illusions sur la longévité du cheptel embarqué (bœufs, moutons et poules). Mais les mesures décrites témoignent d’une vraie sollicitude- pour les malades.

            De même, les préoccupations relatives à l’hygiène sont très présentes dans les règlements sans qu’il soit possible de se prononcer sur les conditions de leur application. L’arrêté de l’an VI prévoit, par exemple, l’assainissement régulier de la cale au moyen de l’acide muriatique (chlorhydrique), sa peinture à la chaux et le « parfumement » journalier des différentes parties du vaisseau. L’aération quotidienne des hamacs et des sacs est également prescrite. Le lavage du linge de l’équipage est organisé tous les quinze jours. Des bailles sont disposées à cet effet sur le pont, on y verse à plusieurs reprises de l’eau bouillante mêlée de cendres. Les prescriptions- touchant l’hygiène individuelle- se limitent au lavage de bouche quotidien avec une eau vinaigrée et à la coupe des cheveux « en rond et courts » pour les matelots, novices et mousses. Une disposition du règlement regarde enfin les activités récréatives : « La gaieté étant un des meilleurs moyens pour conserver la santé et écarter le scorbut, les officiers se feront un devoir de l’exciter dans les équipages, soit par les jeux, soit par la danse ; il sera embarqué une musette24 sur chaque vaisseau, autant qu’on le pourra. »

             

            Le dépouillement des rôles disponibles permet de dresser un tableau des hospitalisations et des désertions pour l’ensemble des quatre escales touchées avant Trafalgar (Fort-de-France, Vigo, La Corogne et Cadix). Les chiffres indiqués doivent être interprétés avec prudence. Ils ont été recueillis le plus souvent dans des rôles tenus dans les ports d’armement où toutes les informations sur les mouvements des hommes ne sont sûrement pas parvenues. Il s’agit donc de chiffres planchers certainement inférieurs à la réalité dans une proportion inconnue.
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            Le 19 octobre, veille de l’appareillage de Cadix, voit le rembarquement de plusieurs centaines de malades, ce qui montre que le moral de l’escadre française, malgré tous les malheurs et les déconvenues de la campagne, était encore élevé. Les chiffres des désertions confirment d’ailleurs cette impression. Ils restent très modérés sur la plupart des navires, ne dépassant pas 2 à 3 % des effectifs pour l’ensemble de la campagne-, avec des exceptions comme celle de l’Algésiras, qui là encore se distingue par un taux de 9 %. Il y a donc, comme on pouvait s’y attendre, une évidente corrélation entre la santé des équipages et leur moral.

          

          
            LA DISCIPLINE

            Compte enfin, dans la valeur des équipages, un dernier élément important, la qualité de la discipline qui détermine largement l’efficacité au combat. Dans ce domaine, la marine française a connu de très graves problèmes pendant les premières années de la Révolution. Le désordre le plus complet s’est installé sur les navires, où les officiers, suspects de sympathie pour l’ordre ancien, ont vu contester leur autorité au nom des principes républicains. Les anciens règlements et coutumes sont rejetés sans que les nouvelles règles, trop libérales et démagogiques par certains aspects, puissent rétablir un semblant d’ordre.

            Le Code pénal maritime25, promulgué en août 1790 et modifié au mois d’octobre de la même année, a pourtant de grands mérites. Il établit pour la première fois une sorte de barème définissant les principales fautes en leur faisant correspondre une peine ou punition maximale. La part de l’arbitraire dans la répression des fautes est ainsi atténuée. Par ailleurs, la nature et l’intensité des châtiments infligés sont soigneusement précisées de façon à mettre des bornes à une barbarie encore largement répandue dans les autres marines. Les peines dites de discipline sont limitées à une durée de trois jours ; elles se bornent au retranchement de vin, aux fers sous le gaillard et à la prison. Elles excluent désormais les dispositions les plus humiliantes comme l’exposition d’hommes attachés au grand mât ou contraints à rester pendant plusieurs heures à cheval sur une barre du cabestan. Les peines dites afflictives, destinées à sanctionner les fautes très graves, sont les coups de corde au cabestan, la prison ou les fers sur le pont pendant plus de trois jours, la réduction de grade ou de solde, la bouline, la cale, les galères et la mort. L’examen du barème indique que le nombre de coups de corde était limité à douze, sauf dans un cas, celui du vol d’un prisonnier, où il était porté à vingt-quatre. On est très loin, comme nous le verrons bientôt, des usages de la marine britannique. La bouline consiste à faire courir un homme entre deux rangées de ses camarades munis de cordes et chargés de le frapper au passage. Le règlement limite le nombre des frappeurs à trente et celui des passages à quatre. Le châtiment de la cale avait jadis été très cruel puisqu’on faisait passer le condamné sous la quille du navire avec le risque sérieux de le noyer ou de le blesser grièvement. Il consiste seulement à précipiter à la mer depuis une vergue un homme ligoté dont les pieds sont lestés d’une gueuse, puis à le hisser hors de l’eau. L’opération ne peut être infligée que trois fois. Terrifiant pour un homme qui ne sait pas nager, ce « supplice » peut paraître assez anodin pour un bon plongeur.

            Les inconvénients du Code pénal maritime de 1790 proviennent des conditions dans lesquelles sont infligées les peines. Pour les peines de discipline, le commandant du navire conserve toutes ses prérogatives anciennes et peut décider seul des punitions infligées. De même, agissant au nom du commandant, l’officier de quart ou de garde peut punir un homme à condition de lui en rendre compte dès la fin de son service. Enfin, les plus anciens des officiers mariniers se voient reconnaître le droit immémorial de stimuler leurs subordonnés en usant d’un morceau de cordage ou « liane », coutume qui correspond au starting de la marine britannique, mais qui désormais doit être surveillée attentivement par le capitaine et ses officiers pour prévenir les abus. Pour les peines afflictives, en revanche, la procédure très complexe imaginée par le législateur dépossède le commandant du droit de punir. Le règlement des peines est en effet confié à un conseil de justice composé des officiers du bâtiment, à l’exclusion du capitaine. Ce conseil se prononce lui-même en fonction du verdict « coupable » ou « non coupable » établi par un jury comprenant, pour un officier marinier, deux officiers et cinq officiers mariniers, pour un matelot, un officier, trois officiers mariniers et trois matelots. Un tel système revient à s’en remettre, pour les fautes graves, à l’avis prononcé par les pairs de l’accusé qui dispose, de plus, du droit de récuser la moitié des membres du jury proposé en double par le commandant. Sous prétexte de protéger les droits de l’accusé, la Constituante a adopté des dispositions profondément démagogiques. Dans ces conditions, les acquittements scandaleux se sont multipliés avec des conséquences désastreuses- pour la discipline. En 1793, le conventionnel Jean Bon Saint-André, soucieux de rétablir la discipline dans l’escadre de Brest, impose des mesures provisoires qui furent approuvées par un décret26 de la Convention sans modification du Code pénal. Pour toute une série de fautes graves, la punition du coupable est confiée à un conseil de discipline présidé par le commandant et comprenant deux officiers, deux officiers mariniers et trois matelots. Il semble bien que le système du jury, maintenu théoriquement pour les autres fautes, soit peu à peu tombé en désuétude. Mais il faudra attendre le décret impérial du 22 juillet 1806 pour le voir abolir définitivement.

            À l’époque de Trafalgar, les commandants ont retrouvé les moyens de faire respecter la discipline à bord de leurs navires. Le Code pénal maritime fournit certaines garanties de justice et de modération dans le prononcé et l’application des peines sans remettre en cause l’autorité du capitaine. Pour les fautes très graves, passibles des galères ou de la peine de mort, la décision est prise par un conseil martial réuni par le commandant de la force navale ou le préfet maritime. Aucun problème grave ne surgira durant la campagne. Les équipages se montreront loyaux, endurants et disciplinés, et combattront avec courage.

          

        

        
          Les espagnols

          
            LES OFFICIERS GÉNÉRAUX

            La figure de l’amiral Gravina, si loyal et si fidèle en amitié, a déjà été évoquée a plusieurs reprises dans les premiers chapitres de cet ouvrage. Quelques compléments doivent être apportés à son portrait.

            Federico de Gravina est âgé de quarante-neuf ans à l’époque de Trafalgar. Né à Palerme dans une famille de la haute noblesse, il entre dans la compagnie des gardes-marine à Cadix en 1775. Sa carrière est fulgurante. Justifiée par de très grandes qualités, elle est accélérée par des appuis politiques puissants. Officier général dès 1791, il participe en 1793 à l’occupation de Toulon par les forces anglo-espagnoles. En 1800, il fait sous les ordres de l’amiral Mazarredo une campagne qui se termine à Brest, où l’escadre espagnole reste enfermée jusqu’à la paix d’Amiens. À cette occasion, il se lie d’amitié avec l’amiral de Latouche-Tréville, avec lequel il collabore étroitement pour la défense de la grande base bretonne contre le blocus britannique. Il participe, en 1802, à l’expédition de Saint-Domingue en commandant, sous les ordres de l’amiral de Villaret de Joyeuse, une division espagnole chargée de transporter des troupes françaises dans la grande île. Il vient enfin d’occuper, jusqu’au mois de janvier 1805, les fonctions d’ambassadeur d’Espagne à Paris où il s’est fait particulièrement apprécier, tant par le ministre de la Marine que par l’Empereur. C’est dire qu’il est parmi les amiraux espagnols celui qui possède- la plus riche expérience de la collaboration avec la France. Dans cet exercice, Gravina s’est attiré chez tous ses interlocuteurs, tant militaires que politiques, la plus haute estime et souvent une vive sympathie.

            L’historien Agustín Guimerá, dans l’étude27 fort intéressante qu’il a récemment consacrée à Gravina, recense toutes les qualités de l’amiral. C’était un bon marin, intrépide au combat, savant navigateur, habile manœuvrier au coup d’œil sûr. Il possédait une autorité naturelle et incontestée sur ses subordonnés et un sens aiguisé de l’organisation. Son jugement très sûr lui permettait d’analyser avec justesse les forces et les faiblesses des flottes alliée et ennemie. Il possédait une bonne culture- stratégique et tactique, sans toutefois faire preuve, en ce domaine, des capacités d’innovation qui auraient été nécessaires pour faire face à la guerre de destruction adoptée par Nelson. Le sens de l’honneur, enfin, allié à une grande élégance morale, faisait de l’amiral un personnage particulièrement- attachant. En dépit de toutes ces vertus, Gravina est souvent- jugé assez sévèrement par les historiens espagnols. Beaucoup lui reprochent le caractère « météorique » de sa carrière et le présentent comme un officier de cour qui n’aurait pas toujours mérité son avancement. La plupart, et c’est plus grave, ne lui pardonnent pas sa trop grande soumission à Godoy et surtout à son chef français l’amiral Villeneuve.

            Sous les ordres de Gravina, serviront à Trafalgar trois autres officiers généraux. Le chef d’escadre Antonio de Escaño, cinquante-trois ans, est son chef d’état-major. Il est réputé, parmi ses pairs, pour être le meilleur tacticien de la marine espagnole et a joué un rôle important dans la rédaction des nouvelles ordonnances, publiées en 1793, qui régissent l’armée navale. Il a participé à de nombreux combats. C’est un homme de caractère, maintenu dans son rôle de chef d’état-major où il est jugé irremplaçable, alors qu’on aurait pu lui confier le commandement d’une escadre. Le lieutenant général Ignacio de Álava, cinquante-cinq ans, dont le pavillon flotte à bord de la Santa Ana, et le chef d’escadre Baltasar de Cisneros, quarante-sept ans, qui a sa marque à bord de la Santísima Trinidad, ne joueront pas un rôle déterminant dans la bataille. On notera que, sans être aussi jeunes que leurs homologues français, les amiraux espagnols sont encore dans la force de l’âge. Les habitudes du XVIIIe siècle, où l’on voyait des vieillards à la tête des escadres, ont été corrigées.

          

          
            LES COMMANDANTS ET LEURS OFFICIERS

            Il existe de grandes analogies entre les origines et la formation des officiers espagnols de Trafalgar et celles des officiers français de l’Ancien Régime. L’Espagne en est restée au recrutement traditionnel de jeunes gens appartenant en majorité à la petite noblesse des provinces du Nord-Ouest ou de l’Andalousie et à leur formation dans les compagnies de gardes-marine instituées en 1717. L’enseignement dispensé dans les trois compagnies du Ferrol, de Cadix et de Carthagène semble avoir été de bonne qualité, du moins dans ses aspects théoriques, tant pour les sciences et les techniques que pour les lettres. L’éducation mondaine n’est pas négligée et vise à faire des officiers de vrais « caballeros »28. Deux heures de danse sont dispensées chaque jour et le maître à danser est également chargé d’enseigner à ses élèves, pour leur donner grand air, « a pasear y marchar con aire » ! Les aspects pratiques de la formation laissent, en revanche, beaucoup à désirer. González-Aller note fortement29 cette insuffisance, particulièrement au cours des dix années qui ont précédé Trafalgar. Peu de sorties à la mer sont organisées pour les jeunes officiers et aucun entraînement sur un groupe de bâtiments n’est programmé pour leur apprendre les rudiments de la tactique.

            Le même historien déplore l’absence de critères pertinents pour l’avancement des officiers qui semble avoir été largement soumis à l’arbitraire et aux recommandations. Il présente, par ailleurs, comme négative l’influence des méthodes françaises en matière de tactique navale et de tir qui expliquerait en partie le manque d’agressivité des navires espagnols.

            Sur le plan quantitatif, les plans d’armement sont, en général, bien respectés30, même si l’on note de curieuses inégalités entre bâtiments de la même classe31. Les Espagnols distinguent dans leurs états les oficiales de guerra, qui correspondent sensiblement aux officiers de vaisseau français, et les oficiales mayores que sont les comptables, les chirurgiens et les aumôniers. Dans la première catégorie, les états-majors espagnols sont très proches en volume de leurs homologues français mais comptent un nombre de jeunes officiers en formation sensiblement plus réduit32. Dans la seconde, on peut noter que, s’il existe un officier comptable sur chaque vaisseau-, comme dans la marine française, le nombre de chirurgiens y est légèrement inférieur (trois, parfois quatre par bâtiment au lieu de quatre ou cinq sur les vaisseaux français). Quant aux aumôniers, qui n’existent plus dans la marine française depuis 1793, ils sont, à une exception près, toujours embarqués par deux sur les vaisseaux espagnols. Leur rôle semble considérable, compte tenu de l’emprise du clergé sur toute la société espagnole. Les règlements imposent l’assistance à la messe, au rosaire et aux prières. Ils prévoient de lourdes punitions en cas de blasphèmes (vingt coups de bâtons, privation de vin et affectation à la propreté des poulaines) et même, en cas de blasphèmes scandaleux, la perforation de la langue par un fer rouge33.

            Le choix des commandants de Trafalgar fut soumis à l’avis de Gravina et n’appelle pas de remarques défavorables de la part des historiens espagnols. Certains capitaines possédaient avant la bataille une réputation bien établie et avaient déjà exercé le commandement de plusieurs vaisseaux. C’est le cas, notamment, de Cayetano Valdés, de Francisco Javier de Uriarte et de Cosme Damián Churruca. Ce dernier, commandant du San Juan Nepomuceno, s’était fait connaître en outre par de savants travaux d’hydrographie et par la rédaction d’un traité sur le tir à la mer.

            L’âge des capitaines, connu pour une dizaine d’entre eux, s’étage entre trente-huit ans pour Cayetano Valdés, commandant du Neptuno, et soixante-trois ans pour Felipe Jado Cajigal, commandant du San Agustín, la moyenne s’établissant à une cinquantaine d’années. Huit des quinze commandants possèdent le grade de « brigadier », intermédiaire entre ceux de capitaine de vaisseau et de contre-amiral. D’une manière générale, on constate une forte inflation des grades dans la marine espagnole qui ne comptait pas moins de vingt-neuf lieutenants généraux en 1805, alors que la marine française ne possédait que neuf vice-amiraux et douze contre-amiraux.

          

          
            LES ÉQUIPAGES ET LES TROUPES EMBARQUÉES

            S’il y a, dans la marine espagnole, pléthore d’amiraux et d’officiers supérieurs, y règne en revanche un manque cruel d’officiers mariniers et de matelots. Cette situation n’est pas nouvelle et a été ressentie tout au long du XVIIIe siècle. Elle tient à la structure même de la population espagnole qui compte un nombre insuffisant de gens de mer pour répondre aux besoins d’une politique très ambitieuse en matière d’armements navals. L’Espagne possède pourtant un système analogue au système des classes en vigueur en France pour le recensement et la levée des marins de métier. Cette organisation, connue sous le nom de Matricula de Mar, existe depuis 1606 et a été améliorée en 1737. Elle a donné d’assez bons résultats, mais, pour plusieurs raisons, elle n’est plus capable, en 1805, de remplir correctement son office. Le « stock » de gens de mer disponible a culminé en 1790 avec 68 000 marins enregistrés. Il n’a, depuis lors, cessé de diminuer avec, comme en France, l’incidence désastreuse d’un conflit de longue durée qui avait causé des pertes de toute nature. Par ailleurs, l’accumulation des retards dans le paiement des soldes a fortement contribué à déconsidérer le système et à rendre toute levée infiniment difficile. Dernier facteur défavorable, une épidémie de fièvre jaune particulièrement meurtrière vient de ravager les côtes andalouses, emportant un grand nombre de marins. González--Aller estime que, pour les grands armements décidés à la reprise de la guerre en décembre 1804, la Matricula de Mar n’a pu fournir que le quart des effectifs nécessaires. Il faut, comme en France, recourir à toutes sortes d’expédients. Les rares volontaires qui se présentent sont encouragés par des avantages financiers. Des transferts de marins galiciens, basques et catalans sont organisés vers Cadix, non sans connaître une forte « évaporation » en cours de route. Il y a, sur les côtes andalouses, des levées forcées, s’apparentant à la presse britannique. Défense est faite aux marins dispo-nibles de s’embarquer sur les corsaires tant que les effectifs des escadres ne seront pas complets. Les équipages des navires de pêche sont réquisitionnés et remplacés par des terriens. On fait appel enfin à la population des prisons, en écartant toutefois les assassins et les hommes condamnés à des peines trop lourdes. Toutes ces mesures sont, sinon inutiles, du moins très insuffisantes et il faut faire un appel massif aux troupes de l’armée de terre pour compléter les effectifs.

            Le document déjà plusieurs fois utilisé des Estados generales fournit pour les quinze vaisseaux espagnols de Trafalgar l’état du personnel et du matériel embarqués. Il permet de faire, dans le tableau qui suit, le point précis de la situation du personnel à l’appareillage de Cadix.
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            Une première observation s’impose : l’escadre espagnole dispose d’un excédent de plus de 700 hommes sur les effectifs prévus par les règlements. Ce surcroît de personnel provient pour l’essentiel des troupes d’infanterie et dans une moindre mesure des mousses (grumetes) embarqués en surnombre. Le déficit des matelots (inférieur à 5 %) peut paraître modéré, mais ne doit pas faire illusion. On a vu que la levée des gens de mer n’avait pu fournir qu’un quart des besoins. Les officiers mariniers (oficiales de mar) ont pu être trouvés en nombre suffisant pour les généralistes (contramestres et guardianes) qui s’occupent de la manœuvre et de l’encadrement du personnel, et avec un déficit modéré (autour de 5 %) pour les spécialistes (charpentiers, calfats, armuriers…). Une catégorie de personnel fait, en revanche, tragiquement défaut, celle des canonniers, qui dans la marine espagnole se répartissent en deux niveaux de compétence : les gradés (artilleros de mar de preferencia) et les canonniers ordinaires (artilleros ordinarios). Le déficit global des canonniers marins s’établit à 35 %. Il n’est pas compensé par les troupes d’artillerie, elles-mêmes en léger déficit. Cette pénurie, par ailleurs, n’est nullement répartie de façon égalitaire. Le Príncipe de Asturias, navire amiral de Gravina, a moins de 10 % de déficit alors que le malheureux San Leandro doit en souffrir plus de 58 % ! On ne s’étonnera donc pas si, lors de la bataille, l’artillerie des bâtiments espagnols ne put fournir qu’une prestation médiocre.

            La part du personnel non marin (troupes d’infanterie et d’artillerie de l’armée de terre et de la marine) aurait dû, selon les règlements, représenter 34 % de l’ensemble du personnel. Ce chiffre, déjà très élevé, reflète bien la prise en compte par les autorités espagnoles de la pénurie chronique de gens de mer dont souffre la marine. Il est largement dépassé pour les unités de Trafalgar et atteint, en moyenne, près de 45 % des effectifs. Rappelons que pour les navires français, ce même pourcentage avait été porté à 40 % en moyenne, alors qu’il n’aurait pas dû dépasser 15 % selon les règlements en vigueur.

            Un autre facteur vient aggraver la pénurie de gens de mer sur les navires espagnols. La part des marins sans aucune expérience, celle des mousses (grumetes) et des domestiques (pajes) y est particulièrement forte. Sur un vaisseau de 74 canons, par exemple, le plan d’armement prévoit 114 mousses et jeunes serviteurs pour 120 matelots et 120 canonniers marins. Or cette faiblesse est encore accentuée, comme le montre le tableau ci-dessus, par l’excédent de mousses qu’il a fallu embarquer.

            Enfin, dernier constat, encore plus tragique, ces équipages espagnols, si mal composés, si insuffisants par leur formation initiale, ne disposent pratiquement d’aucun entraînement à la mer (voir chapitre VI).

          

          
            SANTÉ, MORAL ET DISCIPLINE

            Comme on l’a vu, les conditions sanitaires des navires espagnols pendant la campagne antillaise et le retour en métropole avaient été très mauvaises. Les Espagnols, à l’évidence, encore moins peut-être que les Français, n’étaient pas parvenus à prévenir les ravages du scorbut et des fièvres diverses qui s’étaient répandus sur leurs unités avec une rapidité inquiétante. La nourriture, faite de biscuit de mer, de salaisons et de légumes secs, ressemblait fort à celle distribuée à bord des navires français. Elle était servie dans des conditions un peu meilleures, puisque les hommes, répartis en différents « plats » ou ranchos, pouvaient disposer les récipients communs sur des tables dressées entre les canons à l’occasion de chaque repas. La distribution d’agrumes, pourtant disponibles en Andalousie, ne semble pas avoir été coutumière. L’habillement, lui aussi, semble avoir été très déficient. Quoi qu’il en soit, les équipages espagnols de Trafalgar n’avaient pas, dans leur très grande majorité, eu le temps de souffrir des conséquences d’un long séjour en mer. On peut donc présumer que leur santé était aussi bonne que le permettaient les conditions de l’époque.

            Contrairement à ce que pouvaient faire craindre les conditions de recrutement des équipages et l’origine parfois douteuse d’hommes embarqués souvent sous la contrainte, les problèmes de discipline semblent avoir été très rares sur les navires de Trafalgar. Les historiens espagnols contemporains34 insistent sur la grande docilité des marins et des soldats. Un seul incident grave est rapporté, celui d’une mutinerie survenue, en août 1805, à bord du San Juan Nepomuceno commandé par Churruca. L’affaire s’était limitée aux troupes d’infanterie de marine soumises à une discipline particulièrement rude. Neuf hommes furent condamnés à mort et tous furent graciés par Gravina à la demande de Churruca. Ils connurent- « seulement » la terrible prison des Quatro Torres située dans l’arsenal de La Carraca.

            Les punitions employées dans la marine espagnole, déjà évoquées à propos de la répression des fautes à l’égard de la religion, ne diffèrent pas sensiblement de celles en vigueur dans les autres marines. La peine la plus courante était la mise aux fers avec un régime d’eau et de pain sec. Dans certains cas, comme dans la marine anglaise, les coupables pouvaient être attachés au cabestan et exposés ainsi pendant plusieurs heures à la vue de leurs camarades. Moins fréquemment utilisés, les coups de fouet, la course de la bouline et le supplice de la cale, déjà décrits, figuraient aussi dans l’arsenal répressif. De nombreuses fautes graves, comme les mutineries, rébellions, insultes à supérieurs, vols à main armée, mise en péril volontaire du bâtiment par incendie ou sectionnement des câbles d’ancre étaient en principe passibles de la peine de mort avec toutes sortes de raffinements dans le supplice infligé35. Mais il semble que dans la pratique, ces actes criminels, au demeurant fort rares, aient été réprimés avec une certaine modération.

            Au combat, en dépit de toutes les circonstances défavorables déjà décrites, les équipages feront preuve en règle générale d’un moral élevé. Ces hommes, souvent privés de toute expérience maritime, soumis au mal de mer, jetés brutalement dans la fournaise, vont se battre avec courage et mériter l’estime de leurs alliés et de leurs adversaires. Étaient-ils, comme sur les navires français et britanniques, accompagnés de quelques femmes ? Rien ne permet de l’affirmer et les historiens espagnols interrogés nient pudiquement toute présence féminine sur les vaisseaux de Trafalgar. Il existe pourtant le cas avéré de Marina Antonia María de Soto qui, déguisée en soldat d’infanterie de marine, fit, dans les années précédant la bataille, plusieurs campagnes à bord des vaisseaux avant d’être reconnue pour femme et récompensée par le roi pour sa conduite héroïque. Il est donc permis de croire à la présence clandestine de quelques- belles de Cadix partageant le sort des combattants espagnols.

          

        

        
          Les anglais

          
            LES OFFICIERS GÉNÉRAUX

            Deux amiraux britanniques jouent un rôle déterminant dans la bataille de Trafalgar, Nelson et son second Collingwood. Le premier est le héros d’une immense littérature qui vient encore de s’enrichir avec la célébration du bicentenaire de sa mort. Les historiens récents36, se dégageant des fortes tendances hagiographiques du XIXe siècle, se sont efforcés de mieux séparer les faits réels de la légende et de montrer les ombres d’un personnage qui, comme tout être humain, avait ses faiblesses. Les premiers chapitres de ce livre ont déjà permis de noter plusieurs aspects, positifs le plus souvent, mais parfois négatifs, du comportement du grand homme. Nous allons maintenant essayer de mieux cerner sa personnalité.

            Né en 1758, Nelson a quarante-sept ans au moment de Trafalgar. Fils de pasteur, il est entré dans la marine à l’âge de douze ans grâce à l’appui de son oncle maternel, le captain Suckling qui accepte, malgré la faible santé de l’enfant, de l’embarquer sur le vaisseau qu’il commande. En quelques- années d’un apprentissage très varié, Nelson va brûler les étapes pour parvenir, dès l’âge de vingt ans, au grade de post captain qui, comme on va le voir bientôt, confère dans la marine anglaise une situation privilégiée. Cet avancement foudroyant est dû en grande partie aux mérites du jeune officier, mais aussi à la protection de son oncle parvenu au poste très influent de controller of the Navy (voir chapitre III). La guerre d’Indépendance américaine donne à Nelson l’occasion de faire ses premières armes et de faire connaissance- avec ses ennemis français et espagnols. Puis vient l’entre-deux-guerres, période morose qui comporte cinq longues années passées à terre dans une situation financière difficile. Avec 1793 revient l’activité, bientôt la gloire, mais aussi de dures épreuves et parfois des échecs. En 1794, Nelson perd son œil droit dans une action à terre lors de la prise de Calvi par les Anglais. En 1795, il se distingue à bord de son vaisseau l’Agamemnon, au combat du cap Noli, dans les parages de Gênes, en contribuant- fortement à la prise de deux vaisseaux français. Il joue un rôle décisif en 1797, dans la grande victoire du cap Saint-Vincent, en prenant une initiative hardie qui permet d’engager plus vite la flotte espagnole. En cette occasion, il accomplit l’exploit de prendre lui-même à l’abordage deux vaisseaux ennemis. Mais quelques mois plus tard, alors qu’il a été promu contre-amiral à l’ancienneté (!), il subit, aux Canaries, un très grave revers lors de l’attaque de Santa Cruz de Ténériffe. Il perd le bras droit dans cette affaire. L’année 1798 voit le triomphe du jeune officier général avec la bataille d’Aboukir où onze vaisseaux français sont pris ou détruits au mouillage. En 1801, c’est une nouvelle victoire obtenue à Copenhague contre de très coriaces Danois et un nouvel échec devant la belle défense de Latouche-Tréville à Boulogne. Dans la flotte britannique, la renommée et le prestige de Nelson sont immenses. Le personnage est adoré par les officiers et les équipages tant ses qualités de chef sont éclatantes.

            Il possède obstination, persévérance, sens du devoir. Il est fort dans l’adversité, supportant avec stoïcisme tous les avatars de la campagne. Il reste toujours actif malgré sa mauvaise santé. Son comportement avec ses subordonnés, amiraux et commandants, est fait de sollicitude et de courtoisie. Il prend toujours en compte leur intérêt et leurs souhaits et ne les contrarie que pour le bien du service. Il manifeste enfin un instinct de chasseur propre à galvaniser son escadre. Il n’abandonne jamais sa proie. Devant Cadix, il se compare lui-même à un chat guettant la sortie de la souris.

            Ces immenses qualités coexistent avec des traits de caractère moins sympathiques. Nelson fait parfois montre d’une vanité un peu ridicule qui se manifeste par un goût exagéré des honneurs et des décorations. Il lui arrive de parler de lui à la troisième personne et ne manque pas, dans sa corres-pondance, de se décerner les plus grands compliments. Il s’emploie toujours à justifier son comportement par des raisonnements spécieux, même dans les cas où il a commis des erreurs manifestes. Il sait à merveille faire sa propre propagande, utilisant tous les moyens de faire connaître ses exploits.

            Sa haine et son mépris de l’adversaire, et singulièrement des Français, ont quelque chose de dérangeant. Lorsqu’il parle de sa mère, morte lorsqu’il avait neuf ans, Nelson affirme ne se souvenir que d’une seule chose : « Elle haïssait les Français. » Cette attitude contraste fortement avec le comportement des amiraux du XVIIIe siècle qui, en gens de bonne compagnie, savaient apprécier l’adversaire et entretenir avec lui des relations courtoises, voire amicales, dès que les circonstances le permettaient. Mais Nelson a une mentalité de « tueur ». Sa hantise est de trouver l’ennemi et de le détruire. Il applique en fait, avant d’autres, les règles brutales de la guerre moderne. Mais, diront ses compatriotes, Napoléon se conduisait-il autrement sur les champs de bataille ?

            Il est un autre domaine où Nelson avait des lacunes, celui de la culture générale. Esprit étroit, peu ouvert à ce qui n’était pas son métier, l’amiral professait des idées profondément réactionnaires. Les idées généreuses de la Révolution française lui font horreur37 et il apporte un soutien sans faille aux Bourbons de Naples qui représentent « la monarchie la plus rétrograde et la plus obscurantiste » de son époque. Cet aveuglement le conduit- à diriger, en 1799, une sanglante répression contre les patriotes napolitains favorables à la présence- française. Longtemps- occultée, cette tache à l’honneur de Nelson est maintenant bien reconnue par les historiens38.

            Sur le plan stratégique aussi, Nelson manque souvent de lucidité. Il a une idée fixe : interdire un nouveau débarquement français en Égypte. Il accorde, par ailleurs, un prix exorbitant et sentimental à la défense des possessions du roi de Naples. Il n’a pas compris, avant son dernier séjour en Angleterre, les objectifs que poursuivent ses adversaires et ne prend nullement en compte la menace d’une invasion de son pays.

            La vie sentimentale agitée de l’amiral et son amour passionné pour lady Hamilton montrent que ce personnage, pourtant rigide et bigot, était capable de transgressions, qu’il pouvait avoir des élans, de l’imagination et du cœur. Frêle, diminué par ses blessures, pathétique dans son acharnement à vaincre, Nelson ne va pas manquer sa sortie.

             

            Collingwood, âgé de cinquante-sept ans, est donc de dix ans l’aîné de Nelson. Comme lui, il est entré dans la marine à l’âge de douze ans et a bénéficié de la protection d’un oncle pendant ses années d’apprentissage. Sa carrière, qui a souvent croisé celle de son cadet, a été brillante sans avoir la même fulgurance. Il s’est distingué en plusieurs occasions : pendant- la guerre d’Indépendance américaine au commandement de bâtiments légers, et comme capitaine de vaisseau lors des combats de prairial et du cap Saint-Vincent. Nommé officier général peu après Nelson, il est vice-amiral depuis peu. Il possède lui aussi une forte personnalité et des qualités émérites-. Il est renommé dans toute la marine anglaise pour sa capacité à maintenir dans les équipages une forte discipline tout en recourant le moins possible aux punitions corporelles. L’amiral Jervis a pris l’habitude de lui envoyer les plus fortes têtes : « Send them to Collingwood », dit-il. Il est vrai que ce chef, particulièrement attentif à ses hommes, visite chaque jour les malades et leur fait porter de la nourriture de sa propre table39.

            Sur le plan professionnel, Collingwood est irréprochable. Il connaît parfaitement son métier. Il fait tout pour améliorer l’entraînement au tir de son escadre. Il déploie également beaucoup d’efforts pour économiser le matériel et limiter les dépenses de l’État. Il est fameux dans toute la marine pour avoir fait réinstaller sur son navire amiral un jeu de voiles qui venait d’être remisé, comme hors d’usage, par un de ses capitaines. Nelson, qui partage avec lui une amitié de trente ans, a une pleine confiance- en lui et lui laissera la plus large initiative à Trafalgar.

            Collingwood fait montre d’une grande lucidité stratégique. Il pourra, quelques mois après la bataille, écrire40 avec une légitime fierté, en évoquant le plan de campagne de Napoléon alors dévoilé : « En chacune de ses parties, il correspond à l’idée que je m’en étais faite : réunir toutes les escadres, nous fourvoyer aux Antilles, pénétrer en Manche pour embarquer l’armée de terre et faire route vers l’Angleterre. » De tous les amiraux britanniques, il est celui qui avait deviné le plus vite et le mieux les intentions de l’Empereur. Contrairement à Nelson, c’est un homme d’une vaste culture, comme le reconnaît le duc de Clarence, fils du roi : « Le héros d’Aboukir, qui tomba à Trafalgar, était un grand esprit, mais c’était un autodidacte-. Lord Collingwood, le vieux compagnon d’armes de l’immortel Nelson, était son égal pour le jugement et les capacités- et avait en outre l’avantage d’une excellente instruction41. » Collingwood possède une excellente connaissance des langues et des littératures françaises et espagnoles. Il encourage ses filles à étudier et à pratiquer ces deux langues et leur confie qu’il lit beaucoup en français : « Much of my reading is French. »

            L’amiral n’est pas francophile pour autant, mais son attitude envers la France n’est pas aussi caricaturale que celle de Nelson. Il aura des mots aimables pour Villeneuve et reconnaîtra que les Anglais sont parfois injustes en attribuant aux Français des défauts qu’ils n’ont pas toujours. Cela ne l’empêche pas de rappeler42 à sa fille Sarah qu’elle ne doit admirer « rien de français, sauf la langue » !

          

          
            LES ÉTATS-MAJORS

            Les officiers de marine britanniques appartiennent, pour leur grande majorité, aux classes aisées de la société sans que la noblesse ait un quelconque monopole dans leur recrutement. On trouve parmi eux des enfants de l’aristocratie et de la gentry, mais aussi des personnes d’origines plus modestes appartenant au monde du commerce et de l’artisanat. La moitié d’entre eux sont issus du milieu maritime et un quart sont fils d’officiers de marine.

            La formation initiale des officiers est donnée, pour l’essentiel, à bord des navires. Il existe bien des écoles à terre, une Naval Royal Academy à Portsmouth et une institution privée, la Naval Academy, à Gosport. Mais ces établissements n’ont pas la faveur des familles et n’accueillent qu’une minorité des futurs midships. Les grands chefs de la marine britannique ont émis sur la formation à terre des opinions très défavo-rables. Lord Barham, par exemple, qualifie la Royal Academy de « nursery of vice and immorality43 ». Il règne en effet dans la marine britannique une certaine aversion pour les études théoriques – il est du plus mauvais goût d’être taxé de « matheux » – et l’on s’en remet plus volontiers à un apprentissage sous la férule d’un capitaine de navire que l’on connaît. Les bases indispensables, tant pour la navigation que pour l’expression écrite, sont souvent dispensées par l’aumônier du bord, le chaplain. Les jeunes garçons peuvent être admis à bord des navires dès l’âge de onze ans en qualité de volontaires de première classe ou de captain’s servants44, le plus souvent grâce aux liens familiaux ou amicaux que leurs parents entretiennent avec le commandant. Il faut, en principe, trois ans45 de navigation pour devenir midship et trois ans supplémentaires et dix-neuf ans accomplis pour présenter l’examen de lieutenant. La réussite à cette épreuve n’implique pas automatiquement la délivrance d’une commission de lieutenant. On cite le cas de Billy Culmer, midship entré dans la marine en 1755 et promu lieutenant en 1790 à l’âge de cinquante-sept ans ! Environ 3 % des officiers étaient promus from the lower deck, c’est-à-dire après avoir été simples matelots. La promotion sociale au sein de la Royal Navy n’était donc pas impossible bien que terriblement limitée.

            L’avancement des officiers au-delà du grade de lieutenant semble, en l’absence de tout système de notation, avoir été des plus aléatoires et profondément injuste. Étaient avantagés les individus bénéficiant d’appuis, familiaux ou politiques, et ceux qui, ayant la chance de servir à bord d’un navire amiral, pouvaient se mettre en valeur sous les yeux d’un chef influent. Les autres ne pouvaient compter que sur une action d’éclat pour attirer sur eux les « grâces » de l’Amirauté. La promotion au grade de post captain, c’est-à-dire au commandement d’un navire du sixième rang46 et au-delà, constitue le moment décisif d’une carrière. Les heureux possesseurs de ce grade jouissent en effet d’un avancement à l’ancienneté qui peut les conduire jusqu’aux cimes de la hiérarchie navale s’ils ont été promus suffisamment jeunes. Dans ce curieux système, les officiers subalternes ont un avancement déterminé par un choix largement arbitraire, alors que la nomination aux grades d’officiers généraux obéit aux lois de l’ancienneté. Bien entendu, certains correctifs permettent de contourner- une réglementation aussi aberrante. Le grade provisoire de commodore, conféré à de jeunes et brillants captains (capitaines de vaisseau) donne à ces derniers l’occasion de commander une division, voire une escadre, et de s’illustrer alors que des officiers plus anciens restent dans le rang. Par ailleurs, les officiers jugés trop âgés ou incapables, arrivant- en tête de la liste d’ancienneté, sont promus officiers généraux sans recevoir d’affectation et bénéficient d’une demi-solde.

            Selon l’historien Michael Duffy47, les commandants des vaisseaux anglais de Trafalgar n’étaient pas, en règle générale, des officiers particulièrement brillants. À cette époque, la politique de la Royal Navy consiste à confier aux meilleurs captains le commandement de frégates, fonction dans laquelle il faut faire preuve de larges initiatives et où les chances de faire des prises sont beaucoup plus grandes que sur un vaisseau.

          

          
            LES OFFICIERS MARINIERS

            La distinction entre officiers et officiers mariniers est moins nette dans la marine anglaise que dans les marines française et espagnole. À côté des officiers répertoriés dans le paragraphe précédent qui reçoivent une commission de l’Amirauté, existent d’autres personnes, désignées comme des warrant officers car ils sont employés en vertu d’un certificat (warrant) délivré par le Navy Board, organisme subordonné de l’Amirauté48. Quatre niveaux peuvent être distingués pour ces personnels.

            En haut de la hiérarchie, les wardroom49 warrant officers sont assimilés, sans aucun doute, aux officiers commissionnés puisqu’ils partagent leurs repas. Le plus important d’entre eux est le master, qui n’a pas d’équivalent dans la marine française. Pour comprendre le rôle de ce puissant personnage, il faut remonter aux origines de la Royal Navy. Dans les temps reculés, le roi ne disposait pas de marine de guerre permanente et requérait, en cas de conflit, des navires marchands avec leurs équipages sur lesquels on embarquait des militaires commandés par un captain et son lieutenant. Le master était l’ancien commandant ou patron de l’équipage marchand. Son rôle, au début primordial pour la navigation, la manœuvre et la sécurité du bâtiment, décrut avec l’acquisition progressive, par les officiers du roi, de connaissances maritimes. À l’époque de Trafalgar, le master est encore responsable de la navigation, de l’arrimage de la cale, de la réception des vivres, de la surveillance des câbles et des ancres, des soutes à spiritueux et des pièces à eau. Il exerce toujours- une large autorité sur l’ensemble de l’équipage et dispose de plusieurs adjoints. Il partage le privilège du wardroom avec trois officiers civils.

            Le purser est l’homologue de l’agent comptable des navires français. Il est chargé de la gestion des vivres, des combustibles et des chandelles, de la tenue à jour du rôle d’équipage, de la solde, du couchage et de l’habillement des marins. Selon John Mansfield, la malhonnêteté des pur-sers était proverbiale. Ils trichent sur la qualité des vivres et des boissons, touchent la solde d’hommes débarqués, ou encore délivrent fic-tivement des vêtements à des hommes décédés en les imputant sur leurs gages.

            Le surgeon, ou chirurgien, ainsi que le chaplain, ou aumônier, complètent la liste des officiers civils. Le premier dispose seulement de deux ou trois adjoints alors que l’équipe médicale d’un vaisseau français comprend en général cinq membres. Quant au second, s’il n’a plus son équivalent dans la marine française depuis 1793, il est surreprésenté dans la marine espagnole.

            La deuxième classe d’officiers mariniers, les gunroom warrant officers, est composée des adjoints du master et du chirurgien.

            La troisième classe, formée des standing officers, ainsi appelés car ils restent à bord des navires même désarmés pour assurer leur maintenance, comprend trois personnages très importants : le canonnier (gunner), le charpentier (carpenter), et le bosco (boatswain). Ce sont des techniciens hautement qualifiés. Le canonnier s’occupe davantage de la maintenance des canons que du tir proprement dit, laissé à la surveillance des lieutenants. Il dispose d’adjoints et a sous ses ordres des quarter-gunners, responsables de quatre canons chacun. Le charpentier est un homme de grande expérience dont la compétence a été vérifiée par un examen. Il est responsable de la maintenance et de la réparation de toutes les pièces qui constituent la mâture. Il est également chargé du service des pompes, de la ventilation et de la sécurité générale du bâtiment. Il est assisté, pour l’étanchéité de la coque, par un calfat (caulker) qui, dans la marine française, jouit du même rang que lui. Le bosco est responsable de tout le matériel nécessaire à la manœuvre, embarcations, gréements, câbles, ancres, voiles, cordages. Il traduit avec son sifflet les ordres donnés par l’officier de quart. Aidé par ses adjoints, il active le travail des matelots sur les ponts et dans la mâture.

            La dernière classe des officiers mariniers est constituée par les petty officers, adjoints (mates) des précédents ou attachés à des tâches particulières comme le capitaine d’armes (master-at-arms) chargé de la discipline, les cuisiniers (cooks) ou encore les voiliers (sailmakers), chargés de la confection- et de la réparation des voiles.

          

          
            LES ÉQUIPAGES

            Beaucoup d’idées fausses doivent être corrigées sur les équipages anglais de Trafalgar. Ils ne sont pas aussi complets ni d’aussi bonne qualité que les historiens français aiment à le penser. Les Britanniques, en dépit de leur vaste population maritime, connaissent aussi de grandes difficultés- de recrutement. Leur marine marchande, loin de s’affaiblir pendant la guerre, continue à prospérer et demande une main-d’œuvre indispensable à la survie du pays. Il y a donc concurrence entre les marines militaire et marchande sans que le gouvernement entende sacrifier l’une au profit de l’autre. Le système de la presse constitue une sorte de prélèvement traditionnel de personnel du commerce au bénéfice de la Royal Navy. Il a ses limites et le principe selon lequel seuls les professionnels- de la mer y sont soumis connaît de plus en plus d’entorses avec la prolongation de la guerre. D’autres sources de recrutement sont utilisées. On fait appel à des volontaires en les attirant par une somme d’argent, la prime du roi (King’s bounty) et en leur faisant miroiter des conditions de vie idylliques. Mais, là encore, la concurrence est forte, cette fois-ci avec l’armée de terre, dans un pays où la conscription n’existe pas. Par ailleurs, une forte pression est exercée sur les condamnés de droit commun à qui l’on présente le service dans la marine de guerre comme l’alternative à l’exécution de leur peine. La ville de Londres utilise beaucoup cette pratique et fournit aux navires des « My Lord Mayor’s men » qui sont parfois, selon John Masefield50, des jeunes gens de bonne famille compromis par des affaires de police et qui veulent éviter de voir leurs noms affichés. Ces diverses pratiques conduisent- sur les navires de guerre, à côté d’authentiques marins, bon nombre de terriens, dépourvus de toute formation maritime, et une quantité non négligeable d’individus de moralité douteuse. Ces hommes, dans la très grande majorité des cas, non seulement ne sont pas volontaires pour un embarquement, mais y ont été contraints par des violences physiques ou morales. L’historien Brian Lavery51 souligne que, pour ces malheureux, la plus grande souffrance était d’être retenus dans la Navy pour un temps indéterminé et de passer d’un navire à un autre sans espoir d’être libérés. Lors des séjours dans les ports, ou plutôt sur les rades britanniques, les hommes sont presque consignés à bord, car on craint de les voir déserter massivement. À leur arrivée, les navires sont accueillis par des nuées d’embarcations conduisant à bord des marchands et des filles, également avides d’aider les matelots à dépenser les économies faites pendant la campagne. Bijoux, vêtements, nourriture sont proposés- pour cinq fois leur valeur. Des prêts usuraires faci-litent la conclusion des achats car le paiement des soldes est toujours en retard. Les femmes s’installent à bord pour la durée du séjour. Elles ont introduit de l’alcool. Beuveries et bacchanales se succèdent en un long défoulement. Au bout de quelques semaines ou de quelques mois, les navires appareillent. Les femmes, ou presque toutes, ont regagné le port, laissant les hommes tête lourde et bourses vides.

            On comprend que, dans ces conditions, la discipline ait été souvent féroce sur les vaisseaux. Les commandants, en l’absence de règlements précis, disposent d’un large pouvoir d’appréciation et certains n’hésitent pas à infliger des peines très lourdes pour des fautes mineures. La punition la plus habituelle est le fouet (flogging) infligé avec le terrible chat à neuf queues. Douze coups de cet instrument laissent le dos entièrement labouré, ne formant plus qu’une plaie. Le commandant a le pouvoir d’en faire délivrer jusqu’à trente-six. Un voleur est généralement condamné à courir la bouline (to run the gaunlet). L’homme puni doit avancer entre deux rangées d’hommes qui le frappent avec des cordes. Il est précédé par le capitaine d’armes et suivi par deux caporaux qui, sabre au clair, l’obligent à avancer à la vitesse requise. Pour les fautes graves, telles que les refus d’obéissance, voies de fait sur un supérieur, désertions…, le commandant doit solliciter de l’amiral la réunion d’une cour martiale. Les peines sont alors très lourdes : rétrogradation, cassation, application de trente-six à trois cents coups de fouet (flogging through the fleet), pendaison. Toutes les peines ordonnées par un commandant ou par une cour martiale sont infligées publiquement avec un cérémonial rigoureux. Il n’en va pas de même des punitions décidées par les échelons inférieurs du commandement. Elles sont en principe interdites par les règlements mais largement autorisées par la coutume. Le premier lieutenant, par exemple, pour punir la réponse incorrecte d’un matelot, peut le condamner au gagging. Le fautif est contraint- de conserver- entre les dents une lourde pièce de métal (boulon ou épissoir), solidement maintenue à l’intérieur de sa bouche et qui la met en sang. Tout officier et même tout midship peut demander à un officier marinier de donner quelques coups de corde ou de canne à un marin jugé coupable d’une faute vénielle. Pis encore, de leur propre initiative, les officiers mariniers pratiquent souvent le starting, c’est-à-dire qu’ils rouent de coups les hommes placés sous leurs ordres pour activer un mouvement ou une manœuvre. Très sévère sur le sort réservé aux marins britanniques, John Masefield déclare52, avec exagération : « Notre gloire navale reposait sur le sang et l’angoisse de milliers d’hommes traités de façon barbare. »

            S’ils ont à souffrir d’un régime de punitions et de traitements plus durs, semble-t-il, que dans la marine française, les matelots britanniques, en revanche, jouissent, dans d’autres domaines, de bien meilleures conditions de vie. Amiraux et commandants s’efforcent d’assurer aux équipages un ravitaillement en vivres frais. Les distributions régulières d’oignons et de citron, ou, à défaut, de jus de citron mélangé au rhum ont presque entièrement éradiqué le scorbut. Nelson manifeste une grande sollicitude pour le maintien en bonne santé de ses équipages. « Dans une organisation militaire, dit-il à ses officiers53, la santé importe avant tout. Vous m’accorderez qu’il est plus facile pour un officier de maintenir ses marins en condition que pour un docteur de guérir un malade. » Les repas sont pris dans des conditions décentes avec, luxe inouï, l’utilisation de tables, suspendues d’ordinaire sous les barrots des batteries. Chaque homme dispose d’un couteau, d’une cuillère, d’un bol et d’une assiette, tandis que, sur les navires français, les matelots, réunis par groupes de sept ou huit autour de la gamelle commune, mangent à même le pont. La distribution de boissons alcoolisées est particulièrement généreuse. Deux fois par jour, les marins reçoivent une ration du fameux grog : une part de rhum pur (14,2 cl), trois parts d’eau, du jus de citron, un peu de sucre. Les soûleries, très fréquentes en temps ordinaire, deviennent générales les jours de fête.

            Le soin apporté à la propreté corporelle, à celle des vêtements et des hamacs est aussi très supérieur à ce qui se pratique dans la flotte combinée. Malgré le rationnement très sévère de l’eau douce, un lavage du linge est prévu, en théorie du moins, tous les jeudis matins. Le trousseau des matelots semble avoir été plus complet et mieux contrôlé que dans les deux autres marines. Chaque marin dispose, en principe, de deux hamacs et peut donc procéder à des nettoyages réguliers. Un magasin d’habillement permet, sur chaque navire, de remplacer ou de compléter les pièces manquantes. Les Anglais sont, à l’évidence, parvenus, après des années de guerre et les très longs séjours à la mer de leurs navires, à mettre au point un style de vie qui, malgré son extrême dureté, permet de préserver la santé des hommes et de maintenir leur aptitude au combat.

            L’organisation des équipages est très voisine de celle en vigueur dans la marine française. Les hommes sont répartis en deux bordées qui prennent- alternativement le quart. Dans chaque circonstance de la vie du navire, manœuvre, navigation, combat, une fonction précise est attribuée à chacun, selon des rôles particuliers.

            La valeur opérationnelle des équipages de Nelson repose en premier lieu sur une excellente utilisation des ressources humaines disponibles. Les navires anglais étaient loin d’être armés uniquement par des marins de métier : l’historien britannique Nicholas Rodger estime que, sur les vaisseaux de Trafalgar, un quart seulement des équipages était formé de matelots hautement qualifiés. Ce pourcentage relativement faible était suffisant pour accomplir avec rigueur et promptitude les tâches les plus délicates, comme la manœuvre des ancres et celle des voiles du mât de beaupré confiées aux forecastlemen54, ou bien la mise en œuvre de la voilure haute dont s’acquittaient les topmen55 des trois autres mâts du navire. Ces hommes formaient une véritable aristocratie de l’équipage et regardaient de haut les after-guards, chargés des manœuvres basses, et plus encore les waisters56, utilisés comme main-d’œuvre non qualifiée pour tirer sur des cordages, virer le cabestan ou servir les pompes.

            Le type d’activité des escadres britanniques constitue un autre facteur important de la valeur des équipages. Les longs mois passés en mer ou sur des rades foraines dangereuses ont formé des hommes aguerris à toutes les circonstances de la manœuvre et de la navigation, même sur les navires où des commandants médiocres n’ont pas donné une impulsion particulière à l’entraînement.

            Les succès remportés au cours des années précédentes, et notamment les grandes victoires du cap Saint-Vincent (1797) contre les Espagnols et d’Aboukir (1798) contre les Français, contribuent, enfin, à donner aux marins britanniques un sentiment de supériorité et un moral à toute épreuve. L’habitude de la victoire (habit of victory) constitue un avantage psychologique considérable.

          

          
            LES FEMMES : THOSE LADIES…

            Comme dans la marine française, la présence de femmes est attestée à bord des navires britanniques. Certaines d’entre elles sont en situation parfaitement régulière et figurent dans les rôles d’équipage (muster books) comme épouses de marins ou de soldats. D’autres sont des passagères- clandestines. Il s’agit, pour la plupart, de filles restées à bord après la dernière escale du bâtiment. Les amiraux britanniques s’en inquiètent, non pas pour des motifs de moralité mais pour la consommation excessive d’eau douce que leur présence entraîne. Voici comment l’amiral Jervis fustigeait en 1796, dans un ordre57 adressé à ses capitaines, une conduite aussi choquante :

            
              « Comme il y a des raisons de penser qu’un certain nombre de femmes ont été amenées clandestinement d’Angleterre sur plusieurs navires et plus particulièrement sur ceux qui sont entrés en Méditerranée l’année dernière ou celle d’avant, les commandants en cause sont invités par l’amiral à mettre en garde ces dames contre le gaspillage d’eau et les autres désordres dont elles sont responsables. Les commandants feront savoir à tous que, dès la première preuve apportée que, sur l’un des bateaux, de l’eau a été soutirée du charnier58 ou d’autre manière, pour le lavage, sous des raisons fallacieuses, toute femme de la flotte qui n’aurait pas été autorisée à embarquer par l’Amirauté ou par le commandant en chef serait renvoyée en Angleterre à la première occasion. Il est intimé aux officiers de veiller strictement à leur comportement et de faire en sorte que le gaspillage d’eau ou son utilisation impropre ne se produise plus dans le futur. »

            

            Ce texte savoureux nous éclaire sur certaines pratiques et sur les mentalités régnantes. La hiérarchie semble assez bien s’accommoder d’une présence féminine à bord des navires et ne s’émouvoir que modérément des quelques désordres qu’elle peut causer. L’histoire ne dit pas si l’eau douce était utilisée pour le lavage du linge, activité d’honnêtes lavandières, ou pour d’autres ablutions.

            Il est prouvé, en revanche, que les femmes soignent malades et blessés et, selon certains témoignages, participent même au combat. Elles étaient assez nombreuses si l’on en croit l’anecdote rapportée par Brian Lavery59. Dans les années 1840, deux femmes postulent pour la Naval General Service Medal. Elles font valoir leur présence sur des navires ayant participé aux batailles d’Aboukir et de Trafalgar. Elles sont déboutées de leur demande par crainte de créer un précédent, compte tenu des « cas innombrables » que la marine risque d’avoir à examiner.

          

        

        

      
      

        
          1. Les rôles concernant les navires de Trafalgar sont conservés aux archives des ports de Toulon et de Rochefort.

        

        
          2. Ces documents sont conservés au Service historique de la marine, série CC7 pour les dossiers individuels et BB4 pour les rapports des commandants.

        

        
          3. Un tout récent ouvrage apporte des éléments intéressants sur ce point : CAYUELÀ FERNÁNDEZ, J., et POZUELO REINÀ, Á., Trafalgar, Hombres y Naves entre dos Épocas, Barcelone, 2004.

        

        
          4. L’annexe 3 propose une courte étude générale sur les hommes de la marine impériale, leurs fonctions, leurs grades, leurs effectifs à bord d’un vaisseau.

        

        
          5. C’est-à-dire faisant partie du « grand corps » en tant qu’ancien garde de la marine ou élève de marine après 1786. 

        

        
          6. Ce grand ministre de la Marine avait promulgué en 1786 de nouvelles- ordonnances tenant compte de l’expérience de la guerre d’Indépendance américaine.

        

        
          7. On appelle garnison d’un navire un détachement de l’armée de terre qui lui est affecté en permanence et fait partie de l’équipage. Les garnisons réglementaires étaient respectivement de cent vingt-neuf et quatre-vingt-dix-neuf hommes sur les vaisseaux de 80 et de 74 canons. Le rôle des garnisons était d’assurer la discipline à bord, de fournir au combat les feux de mousqueterie et une participation aux équipes d’abordage, et de former l’essentiel des corps de débarquement lors des opérations à terre.

        

        
          8. Voir, dans l’annexe 3, les plans d’armement des vaisseaux.

        

        
          9. Elles ne seront rétablies qu’en 1810.

        

        
          10. Les vaisseaux réchappés de Trafalgar établirent, après la bataille, des états qui, dans une optique de notation, fournissent de nombreux détails intéressants sur les officiers et les aspirants (SHM, BB4 231 et 232).

        

        
          11. SHM, BB4 232.

        

        
          12. LEVÊQUE, P., Les Officiers de marine du premier Empire, Paris, 1998.

        

        
          13. BONNEFOUX, Mémoires du baron de Bonnefoux, capitaine de vaisseau (1782-1855) publiés par Émile Jobbé-Duval, Paris, 1900.
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          15. Voir annexe 3.

        

        
          16. Cette observation doit être tempérée par l’âge avancé de certains officiers mariniers. Après la bataille, deux maîtres d’équipages, âgés de soixante et un et soixante ans, doivent être évacués de Cadix par voie de mer. Le premier souffre de surdité et de douleurs chroniques d’estomac, le second est rendu inapte au service par « la perte considérable de ses dents et les douleurs rhumatismales dont il est atteint » (SHM, BB4 235).

        

        
          17. Archives du port de Rochefort, 2E2 508.
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          22. Arrêté du Directoire exécutif, contenant règlement pour le service- de santé des hôpitaux de la marine et des armées navales du 19 pluviôse an VI.

        

        
          23. THÉVENARD, Mémoires relatifs à la marine, Paris, an VIII, 4 tomes, dont le 3e contient une étude sur la santé des gens de mer.

        

        
          24. Instrument de musique champêtre muni d’un soufflet.

        

        
          25. Décrets des 1er, 16 et 21 août 1790 concernant le code pénal maritime, modifié par le décret du 27 octobre 1790.
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          30. Un document du plus grand intérêt, intitulé Estados generales, conservé- au musée naval de Madrid (manuscrit no 2417), fournit pour chacun des vaisseaux ayant participé à Trafalgar une situation très complète de son armement, de son personnel et des approvisionnements embarqués.

        

        
          31. Le San Justo compte 27 officiers, alors que le San Francisco de Asís, de la même classe, n’en possède que 18.

        

        
          32. Il y a seulement trois ou quatre gardes-marine sur les vaisseaux espagnols, alors que les vaisseaux français comptent de sept à dix aspirants.
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          36. Lire notamment, dans cet esprit, COLEMAN, T., Nelson, the Man and the Legend, Londres, 2001.

        

        
          37. L’historien britannique Colin White, faisant état de lettres nouvellement découvertes, estime que Nelson était hostile bien davantage aux méthodes de la Révolution française qu’aux idées qu’elle propageait (lire sa contribution dans l’ouvrage collectif dirigé par HUMBERT, J.-M., et PONSONNET, B., Napoléon et la mer, Paris, 2004).
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          42. Lettre du 27 avril 1806 de Collingwood à sa femme (citée par Newnham Collingwood).

        

        
          43. DICKINSON, H. W., « The Portsmouth Naval Academy, 1733-1806 », Mariner’s Mirror, vol. 89, no 1, 2003. Dans cet article, l’auteur conclut à une certaine réhabilitation de cette institution, injustement décriée selon lui.

        

        
          44. Le terme de serviteur du commandant n’avait rien de péjoratif : Nelson commença ainsi sa carrière. 

        

        
          45. Ce temps de navigation est parfois écourté avec la complicité du capitaine qui accepte de faire figurer sur le rôle d’équipage de jeunes enfants bien avant leur embarquement réel.

        

        
          46. Les commandants de navire de rang inférieur – unrated ships – ont le grade de commander, qui présente un caractère provisoire et ne permet pas de prendre rang parmi les officiers supérieurs.
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          57. J’ai trouvé cet ordre dans un registre tenu à bord du HMS Alexander et conservé à la Bibliothèque nationale de Malte dans sa collection des manuscrits (LIBR 1194).

        

        
          58. Il s’agit du baril d’eau douce laissé sur le pont à la disposition de l’équipage.
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        CHAPITRE VIII
      

      
        LES IDÉES TACTIQUES DES AMIRAUX
      

      
        

      

      
      Affrontement d’hommes et de vaisseaux, une bataille navale voit aussi la confrontation des idées tactiques qui, dans chaque camp, président à l’engagement des forces. Nelson et Villeneuve avaient chacun mûri des plans de combat avant le 21 octobre 1805.

        
          Une force redoutable : la nelson touch

          Depuis qu’il est officier général, et sûrement même avant cette promotion, Nelson médite sur les moyens d’annihiler toute flotte française ou espagnole rencontrée en mer. L’histoire maritime lui fournit matière à réflexion, plus sans doute que les traités de tactique navale, spécialité beaucoup plus française que britannique, et donc peu accessibles à l’amiral. Il existait pourtant un auteur britannique, l’Écossais Clerk of Eldin qui, après avoir médité sur la guerre d’Indépendance américaine, avait publié en 1797 un Essai méthodique et historique sur la tactique navale. Dans cet ouvrage novateur, l’auteur se prononçait en faveur d’une action décisive destinée à détruire la force adverse et, s’appuyant sur l’exemple de la bataille des Saintes, préconisait la concentration des forces assaillantes sur une partie de la flotte ennemie avec rupture de la ligne. Nelson a-t-il étudié les théories de Clerk qui correspondent si bien à sa doctrine et dont le ton violemment antifrançais ne pouvait que le séduire ? Michel Depeyre, dans un article1 consacré à ce penseur naval, répond avec prudence à cette question. Selon des témoignages de seconde main, le révérend A. J. Scott, chapelain et secrétaire de Nelson, aurait lu à l’amiral des passages de l’Essai. Curieusement, les travaux de Clerk of Eldin ne sont que rarement cités par les auteurs britanniques et Colin White, pourtant grand spécialiste de la Nelson touch, n’y fait pas allusion2. Cet auteur insiste, en revanche, sur les nombreux cas historiques où le comportement d’amiraux anglais préfigure celui de Nelson. Il cite l’exemple de Hawke à la bataille des Cardinaux en 1759, celui de Jervis au cap Saint-Vincent et, bien entendu, de Rodney aux Saintes. On pourrait ajouter à cette liste un exemple français, celui de Suffren, dont le comportement offensif avait d’ailleurs été signalé par Clerk.

           

          Il est aisé de suivre l’évolution de la pensée de Nelson car l’amiral a pris soin, tout au long de sa carrière, de rédiger des mémorandums de combat. Ces documents officiels sont complétés par le récit de conversations, religieusement rapportées, où le grand homme exprime ses idées tactiques.

          En 1798, dans les mois qui précèdent Aboukir, Nelson, à la tête d’une escadre de quatorze vaisseaux, se lance à la poursuite de l’expédition française d’Égypte3. Le 7 juin, l’amiral ordonne à ses capitaines de se tenir prêts à mouiller au cas où l’ennemi attaqué se trouverait lui-même au mouillage. Cette disposition fut utilisée avec succès à Aboukir. Le 11 du même mois, Nelson rappelle la nécessité de maintenir en Méditerranée, où les vents sont très variables, des formations très serrées pour saisir toute occasion de contraindre l’ennemi au combat. Le 18 juin enfin, les bâtiments reçoivent une sorte de mémorandum de combat dont le texte intégral est reproduit ci-dessous4 :

          
            « Comme il est très probable que l’ennemi ne sera pas en formation régulière à l’approche de l’escadre placée sous mon commandement, il est possible que j’estime souhaitable de répartir nos forces en plusieurs divisions pour l’attaquer. Dans ce cas, les chefs de division devront impérativement veiller à maintenir leurs bâtiments dans l’ordre le plus serré possible et ne souffrir en aucun cas la séparation d’un de leurs navires. Les commandants comprendront la nécessité impérieuse de conserver l’ordre serré et s’ils contraignent- un navire ennemi à amener ses couleurs, ils resteront libres de couper ou non ses mâts et son beaupré, en gardant à l’esprit que la destruction de l’ennemi est notre seul objectif. La prise de possession des bâtiments ennemis sera donc assurée par un seul officier et une seule embarcation, de manière que les navires britanniques puissent continuer leur attaque et conserver- leur poste. Les chefs de division ne devront en aucun cas s’éloigner, sans mon ordre, à la poursuite de l’ennemi de telle manière qu’une rapide jonction avec moi devienne impossible. Les unités seront maintenues dans un ordre tel que l’escadre tout entière puisse agir comme un seul navire. Les chefs de division mèneront leurs unités au combat et accompagneront les signaux qu’ils jugeront utiles de faire par leurs pavillons triangulaires spécifiques. »

          

          Suit la liste des pavillons triangulaires propres à chacune des trois divisions- et la composition de ces dernières. Nelson se réserve le commandement direct d’une forte division composée de six vaisseaux. Les capitaines de vaisseau Saumarez et Troubridge reçoivent chacun le commandement d’une division de quatre vaisseaux.

          Ce texte, sans doute écrit à la hâte, peut paraître, comme la plupart des écrits de Nelson, confus pour un cerveau français. Mais l’esprit qui présidera à la manœuvre de Trafalgar y est déjà bien présent. La répartition, avant le combat, de la force navale en plusieurs unités distinctes, au lieu de la présenter sur une seule ligne de bataille, permet de profiter de la dis-persion probable de la flotte ennemie et d’en accabler successivement les parties par une concentration de plusieurs unités anglaises. La tactique utilisée, d’une exécution très délicate, demande à la fois une grande rigueur et une grande initiative aux commandants subordonnés. Une grande rigueur car ils devront veiller à maintenir une formation très serrée pour faire bloc et se ménager un soutien mutuel ; une grande initiative car il leur faudra improviser la meilleure manœuvre pour couper, encercler et attaquer des fragments de l’escadre ennemie. Nelson apparaît ici dans tout son génie de tacticien et de meneur d’hommes. Il indique à ses capitaines-, avec force et insistance, l’objectif qu’il faut atteindre : la destruction- des navires ennemis. Il donne son idée de manœuvre, l’attaque en trois divisions séparées, sans entrer dans des détails d’exécution et encourage ses grands subordonnés à prendre les plus larges initiatives. Saumarez et Troubridge devront pourtant maintenir, coûte que coûte, leurs unités dans un ordre compact et rester en mesure de rallier très vite l’amiral pour une action groupée de toute l’escadre. De telles instructions ne pouvaient s’adresser qu’à des unités particulièrement bien entraînées, possédant une grande maîtrise de la manœuvre et confiantes dans la valeur de leur chef. Le témoignage5 du capitaine de vaisseau Edward Berry, commandant du Vanguard, confirme pleinement cette opinion- et montre avec quel soin Nelson multipliait les occasions de s’entretenir avec ses capitaines, sa « bande de frères », et de les familiariser avec ses idées tactiques. Évoquant son amiral, Berry écrit : « Ce fut son habitude pendant toute la campagne de recevoir ses commandants à bord du Vanguard et de développer devant eux ses idées sur les meilleurs modes d’action pour attaquer l’ennemi. Il décrivait les différents plans qu’il se proposait d’adopter selon les différentes circonstances de la rencontre, de jour comme de nuit. » Berry ajoute que, dans ces conditions, l’usage des signaux devenait presque inutile.

          Trois ans plus tard, en avril 1801, Nelson utilise contre la flotte danoise mouillée devant Copenhague une tactique originale6 qui permet d’accabler la force ennemie en concentrant l’effort britannique successivement sur les deux moitiés de sa ligne.

          Pendant son commandement de l’escadre de la Méditerranée, depuis juin 1803 jusqu’à son passage en Atlantique en mai 1805 à la poursuite de Villeneuve, Nelson multiplie les instructions dans lesquelles il prévoit une rencontre avec l’ennemi7. Pendant l’été 1803, il diffuse un mémorandum de combat où s’exprime sa doctrine générale du combat à la mer. En février 1804, c’est un engagement de nuit qui est envisagé et, deux mois plus tard, un combat au mouillage. Chaque fois la même idée est exprimée : il faut contraindre le plus rapidement possible l’ennemi à un engagement à très faible distance et ne pas le lâcher avant sa destruction ou sa reddition. L’attaque doit se concentrer sur une fraction de la force ennemie et des dispositions sont prises pour interdire à la partie non engagée d’intervenir efficacement dans le combat. La rupture de la ligne ennemie (breaking the line) est encouragée toutes les fois qu’elle semble possible. Nelson rappelle enfin, en chaque occasion, le peu d’utilité des signaux au cours de la bataille et la confiance qu’il accorde à l’initiative de subordonnés imprégnés de sa pensée.

          Lors de son bref séjour en Angleterre, à l’été 1805, Nelson exposa son plan de combat au capitaine de vaisseau Richard Keats, un ami proche en qui il avait une entière confiance8. Cette conversation, tenue au cours d’une promenade, avait profondément marqué l’esprit de Keats. Il la raconta bien des années plus tard, en 1829, à Edward Hawke Locker, un collectionneur d’anecdotes navales, qui la consigna dans ses écrits. L’amiral avait fait valoir que, si l’on utilisait les vieilles méthodes, un jour ne suffirait pas pour disposer une grande flotte en ordre de bataille avant de la conduire à l’ennemi pour un combat décisif. Il répartirait donc son armée navale en trois divisions, dont une, composée des deux-ponts les plus rapides, serait placée au vent des deux autres. Avec les deux autres divisions, disposées sur deux lignes, Nelson foncerait sur l’ennemi en visant si possible l’arrière du premier tiers de la ligne adverse. Il pensait, se trompant lourdement sur ce point, que cette manœuvre « surprendrait et déconcerterait l’ennemi ». Il devait en résulter un combat de mêlée (pell-mell battle) où les Britanniques auraient l’avantage.

          Un document récemment découvert dans les archives du National Maritime Museum confirme la fidélité de la mémoire de Keats9. Il s’agit d’un croquis grossier de la main de Nelson, datant selon toute vraisemblance de l’été 1805. On y voit la flotte combinée disposée sur une ligne unique, deux divisions britanniques coupant cette ligne en deux points, tandis qu’une troisième neutralise la portion non engagée de la flotte adverse. La plume de Nelson, maniée comme une arme, a profondément labouré le papier, et l’encre, préfigurant le sang versé, s’est répandue aux endroits où la ligne franco-espagnole est coupée.

          Nelson, que nous avons vu rallier l’amiral Cornwallis sous Ouessant le 15 août, débarque en Angleterre trois jours plus tard pour prendre quelque repos auprès de lady Hamilton et de leur fille Horatia. Il retrouve le Victory et appareille de Portsmouth le 15 septembre pour se présenter devant Cadix le 28 septembre et y prendre le commandement en chef de toutes les forces britanniques. Sa première préoccupation est de faire connaître- à ses subordonnés la façon dont il entend mener un combat qu’il espère proche. Dès le lendemain de son arrivée, le 29 septembre, jour de son quarante-septième anniversaire, il convie pour un dîner à bord du Victory ses amiraux et ses commandants dont la plupart n’ont jamais servi sous ses ordres. Après le repas, l’amiral expose le plan qu’il a arrêté pour la bataille. Son éloquence est telle qu’elle déclenche chez ses convives- un enthousiasme indescriptible et une émotion allant parfois jusqu’aux larmes. Nelson, toujours content de lui, a raconté la scène à Emma Hamilton10 : « Quand j’en vins à leur expliquer la “Nelson touch”, ce fut comme un choc électrique, certains pleurèrent, tous approuvèrent, c’était nouveau, c’était original, c’était simple… »

          Comme on l’a vu, le plan de Nelson n’est pas aussi novateur qu’il le dit. Plusieurs amiraux ont déjà pratiqué avec succès la rupture, en un ou plusieurs- points de la ligne adverse. Cette pratique, cependant, n’a encore jamais été préconisée- de façon aussi délibérée. Elle n’était intervenue qu’à l’occasion de circonstances favorables particulières. Pour Nelson, il s’agit d’un mode d’action majeur qui doit conduire le plus rapidement possible au combat de mêlée qu’il recherche. Le prestige du grand homme est si grand qu’aucune voix ne s’élève pour en dénoncer les dangers. Les deux têtes de colonne s’approchant sur des lignes perpendiculaires à celle de l’ennemi devront, sans pouvoir riposter, subir pendant plusieurs minutes le feu concentré- de plusieurs adversaires. Dans quel état parviendront-elles au contact de l’ennemi ? Seront-elles encore en état de manœuvrer après avoir franchi la ligne ? Ne seront-elles pas la proie facile de vaisseaux encore intacts ? Le risque pris peut paraître énorme, Corbett le qualifie même d’héroïque11. Une étude cinématique12 montre pourtant qu’il était très limité dans le temps et beaucoup moins redoutable qu’il n’y paraît au premier abord. Nelson a peut-être fait les mêmes calculs et a trop conscience du peu d’efficacité de l’artillerie adverse pour se laisser émouvoir. Il est persuadé que, parvenues à proximité de leurs adversaires, les unités britanniques prendront aisément l’avantage grâce à leur puissance de feu et à des qualités manœuvrières supérieures.

          Peu de temps après le dîner à bord du Victory, Nelson rédige son fameux mémorandum qui a été analysé, scruté, commenté par des générations de penseurs navals et d’historiens. Le document est distribué le 9 octobre aux amiraux et commandants de la flotte britannique qui ont donc le temps nécessaire pour l’étudier et le méditer. On doit noter tout d’abord le ton très personnel du mémorandum. Nelson parle direc-tement à ses capitaines sans passer par le truchement d’un chef d’état-major chargé de mettre en forme les idées du grand chef. Comme toujours, il écrit à la hâte, sans chercher- à respecter un plan cohérent. Les historiens britanniques, notamment Corbett, reconnaissent que tout n’est pas très clair dans les modalités des actions que prévoit Nelson. En revanche, ses grands principes sont fortement martelés et guideront le moment venu les exécutants.

          L’amiral insiste en premier lieu sur la nécessité, lorsqu’on dirige une flotte d’une quarantaine de vaisseaux, de ne pas perdre de temps en manœuvres préliminaires. Il en conclut logiquement que la formation de navigation doit être aussi la formation de combat. Cette solution est d’ailleurs facilitée par la méthode d’attaque retenue. Nelson prévoit en effet de répartir sa flotte en trois divisions. Or la formation de navigation traditionnelle utilisée pour une grande flotte est l’ordre de marche sur trois colonnes13. Il suffit donc de composer les trois colonnes en fonction du plan de bataille retenu. Dans le cas de Trafalgar, l’amiral avait retenu deux unités d’assaut et une de réserve, composée de huit des plus rapides deux-ponts. La colonne centrale, placée sous son commandement direct, et la colonne sous le vent confiée à Collingwood étaient chargées de porter l’estocade, tandis que la colonne de réserve se tenait prête à renforcer l’une ou l’autre des unités attaquantes. Restait à définir la manière dont les deux colonnes d’assaut se déploieraient pour prononcer leur attaque. La rédaction de Nelson, peu claire sur ce point, a suscité de nombreuses exégèses et d’infinies querelles d’historiens. La question est de savoir si l’amiral souhaite que les deux colonnes restent en ligne de file jusqu’à leur arrivée sur la ligne ennemie ou bien que, parvenues à « près d’une portée de canon », elles se forment sur une ligne de relèvement parallèle à l’ennemi. Dans ce dernier cas, chaque navire anglais aurait un adversaire particulier et la ligne franco-espagnole serait attaquée et éventuellement traversée en autant de points qu’il y aurait d’assaillants. Nous verrons bientôt que la colonne de Nelson concentra- son effort en un seul point, alors que celle de Collingwood ébaucha un déploiement sur sa droite et que sa colonne attaqua en plusieurs endroits l’arrière-garde alliée.

          Une autre question importante n’est pas clairement traitée dans le mémorandum. Y a-t-il eu volonté délibérée de Nelson de placer en tête des colonnes ses navires les plus puissants ? Cette tactique14 avait l’avantage de faciliter la rupture de la ligne franco-espagnole, comme par un bélier, puis de disposer de puissantes forteresses capables d’attendre des secours sans être submergées par l’ennemi. Nelson indique seulement que son second, Collingwood, devra percer la ligne de bataille adverse. Il emploie alors le verbe lead through qui implique bien la présence de l’amiral en tête de sa colonne. Cette disposition était contraire à la tradition dominante qui voulait qu’au combat, les amiraux prennent place au centre de leur division ou de leur force navale. Par ailleurs, l’ordre de bataille, confondu- avec l’ordre de marche15, diffusé le 10 octobre prévoit dans la colonne de Nelson les numéros d’ordre 1 pour le Temeraire (98), 3 pour le Victory (100) et 4 pour le Neptune (98). Ces trois puissants vaisseaux à trois ponts seront effectivement en tête de la ligne conduite par Nelson16. Il en va tout autrement dans la colonne de Collingwood- où les quatre trois-ponts reçoivent les numéros d’ordre 1 pour le Prince (98), 2 pour le Royal Sovereign (100), 11 pour le Britannia- (100) et 20 pour le Dreadnought (98). Cette disposition différente- suggère fortement que Nelson avait prévu pour cette division un mode d’attaque en ligne de relèvement dans lequel il était opportun de répartir les unités majeures sur toute la longueur. Dans la pratique, les numéros d’ordre furent fort peu respectés, sauf en tête de la colonne de Nelson. Le malheureux Prince, mauvais voilier, se retrouva, malgré son numéro 1, en queue de la colonne de Collingwood et eut bien du mal à participer au combat. Au sein des deux meutes lancées à l’assaut de l’armée combinée, chaque vaisseau fit force de voiles pour participer à la curée sans souci de respecter une formation précise, comportement qui n’était d’ailleurs pas pour déplaire à Nelson.

          Ce qui ressort nettement, en revanche, du mémorandum de l’amiral est sa volonté d’accorder une grande part d’initiative à ses subordonnés. L’amiral Collingwood dispose d’une très large délégation pour conduire sa colonne au combat au mieux des circonstances. Sa mission est d’attaquer- l’ennemi et de poursuivre l’action jusqu’à sa capture ou sa destruction-. Nelson joint d’ailleurs à l’exemplaire du plan qui lui est destiné- un mot personnel17 pour lui dire sa haute estime et lui marquer toute sa confiance :

          
            « Je vous envoie mon plan d’attaque [à retenir] dans la mesure où l’on peut s’aventurer à deviner la position très incertaine dans laquelle l’ennemi sera trouvé. Mais, mon cher ami, c’est pour vous mettre parfaitement à l’aise quant à mes intentions et pour donner le plus vaste champ à votre jugement pour qu’elles soient respectées. Nous ne pouvons éprouver l’un envers l’autre, mon cher Coll, la moindre jalousie. Nous n’avons qu’un seul grand objectif en vue, celui d’annihiler nos ennemis et d’obtenir une paix glorieuse pour notre pays. Personne n’a plus confiance en un autre homme que moi en vous : et personne ne rendra mieux justice à vos services que votre vieil ami. »

          

          Pour les commandants des vaisseaux, la consigne, adaptée à leur niveau, est la même : « Au cas où les signaux ne pourraient être vus ni parfaitement compris, aucun capitaine ne sera vraiment dans son tort s’il place son vaisseau le long d’un navire ennemi. » Villeneuve, de son côté, tient des propos similaires.

        

        
          Lucidité et résignation chez Villeneuve

          Le texte le plus ancien et le plus complet où Villeneuve exprime ses idées tactiques a déjà été évoqué (voir chapitre V). Il s’agit de la note circulaire du 21 décembre 1804 envoyée par l’amiral à ses capitaines avant la première tentative d’appareillage de Toulon. En voici de très larges extraits :

          
            « Je ne propose point d’aller chercher l’ennemi, je veux même l’éviter pour me rendre à ma destination, mais si nous le rencontrions, point de manœuvres honteuses, elles décourageraient nos équipages et entraîneraient notre défaite. Si l’ennemi est sous le vent à nous, maîtres de notre manœuvre, nous formerons notre ordre de bataille, nous arriverons sur lui tous à la fois, chacun de nos vaisseaux combat celui qui lui correspond dans la ligne ennemie et ne doit pas hésiter à l’aborder si la circonstance lui est favorable. Je vous ferai très peu de signaux, mais j’attends tout du courage de chaque capitaine, de celui des officiers et des équipages et de la circonstance heureuse qui aurait réuni à bord de nos vaisseaux une portion des plus braves troupes de l’Empereur. Tout capitaine commandant qui ne serait pas dans le feu ne serait pas à son poste. Celui dont le matelot d’avant ou d’arrière serait plus près de l’ennemi que lui ne serait pas à son poste, et un signal pour le lui rappeler serait une tache déshonorante pour lui […]. Si l’ennemi au contraire se présente au vent à nous et témoigne l’intention de nous attaquer, nous devons l’attendre sur une ligne de bataille bien serrée. C’est à l’intelligence et à l’habileté du vaisseau de tête à ne faire que la voile nécessaire et à ne tenir le vent qu’autant qu’il le faut pour favoriser la formation de cet ordre. L’ennemi ne se bornera pas à se former sur une ligne de bataille parallèle à la nôtre et à venir nous livrer un combat d’artillerie dont le succès appartient souvent au plus habile, mais toujours au plus heureux. Il cherchera à entourer notre arrière-garde, à nous traverser et à porter sur ceux de nos vaisseaux qu’il aura désunis des pelotons des siens pour les envelopper et les réduire. Dans ce cas, c’est bien plus de son courage et de son amour de la gloire qu’un capitaine commandant doit prendre conseil que des signaux de l’amiral que lui-même, engagé dans le combat et enveloppé dans la fumée, n’a plus la faculté d’en faire […]. L’ordre étant rompu, tous les efforts doivent tendre à se porter au secours des vaisseaux assaillis et à se rapprocher du vaisseau amiral qui en donnera l’exemple. À cette manœuvre défensive doit en succéder une offensive. Par suite de cette manœuvre, l’ennemi doit avoir des vaisseaux démâtés qui doivent rester au milieu des nôtres. C’est à les réduire que chacun doit s’appliquer […]. Rien ne doit vous étonner à la vue d’une escadre anglaise. Leurs vaisseaux de 74 n’ont pas 500 hommes à bord, ils sont harassés par une croisière de deux ans, ils ne sont pas plus braves que nous et ont infiniment moins de motifs à l’enthousiasme et à l’amour de la patrie. Ils sont habiles à la manœuvre, dans un mois nous le serons autant. Enfin tout se réunit pour nous donner la confiance des succès les plus glorieux et d’une nouvelle ère pour la marine impériale. »

          

          Nous avons déjà noté l’effet désastreux que ces instructions, notamment sa première phrase, pouvaient avoir sur le moral des destinataires. D’emblée, Villeneuve indique son intention d’éviter une rencontre avec un ennemi que, mani-festement, il redoute. Il y a opposition complète entre les conceptions de Nelson et celles de son adversaire. Le premier n’a qu’un seul but, une obsession même, la destruction de l’ennemi. Le second veut remplir la mission qu’on lui a confiée-, si possible sans avoir à livrer bataille. Certes, il ne refusera pas le combat, mais il le subira. Aucune idée originale ne vient enrichir son propos. Le combat, s’il ne peut être évité, sera conduit selon la tactique la plus classique. Les vaisseaux se formeront en ligne de file et combattront chacun, de leur mieux, l’adversaire qui se présentera par leur travers. Villeneuve, pourtant, avec une lucidité extraordinaire, a prévu la tactique qu’utilisera Nelson. Mais il ne trouve aucune parade convaincante à lui opposer.

          L’amiral français tient par ailleurs des propos d’une grande sagesse que ne renieraient pas son adversaire. Il note avec justesse la grande difficulté de donner des ordres lorsque le combat est commencé. Il s’en remet au courage et aux initiatives de ses capitaines. Il indique, comme Nelson, que tout navire qui ne serait pas au feu ne serait pas à son poste.

          La doctrine de Villeneuve, faite de passivité et de résignation, ne changera pas au cours de la campagne. Bien au contraire, les épreuves rencontrées, la prise en compte des faiblesses de l’escadre espagnole, ne feront que le conforter dans son attitude. L’amiral est pourtant conscient d’avoir adopté une tactique dépassée qui favorise les desseins de l’ennemi. Tout le malheur du personnage se trouve dans cette contradiction dramatique. Avec sa lucidité coutumière, il s’en ouvre à Decrès, le 7 août 1805, dans une lettre18 déjà citée :

          
            « Nous avons une tactique navale surannée, nous ne savons que nous mettre en ligne et c’est ce que demande l’ennemi. Je n’ai ni le moyen, ni le temps, ni la possibilité d’en adopter une autre avec les commandants auxquels sont confiés- les vaisseaux des deux marines, dont la plupart n’ont jamais su faire une réflexion et qui n’ont aucun esprit de comparaison dans la tête. Je crois bien que tous tiendront à leur poste, mais pas un ne saurait prendre une détermination hardie. »

          

          Le pessimisme absolu de Villeneuve quant aux capacités de ses capitaines ne sera pas justifié par les faits. Certains commandants de la flotte combinée, non seulement feront à Trafalgar preuve d’un courage héroïque, mais seront capables des plus brillantes initiatives. Des talents et des ambitions ne demandaient qu’à se manifester, Villeneuve, enfermé dans ses idées noires, n’essaya même pas de les encourager et d’en tirer parti.

          La seule leçon qu’il tire du combat des quinze-vingt est d’intercaler désormais, dans la ligne de bataille, les vaisseaux espagnols avec les français. « Les circonstances d’un combat naval, remarque-t-il19, placent souvent des corps d’armée dans des positions extraordinaires ; la gloire et le blâme qui peuvent en résulter doivent être partagés entre les deux marines. » Cette disposition nouvelle a en effet l’avantage de rendre plus concrète la solidarité qui devait régner entre les deux alliés. Les Espagnols n’avaient pas manqué de reprocher aux Français, fort injustement d’ailleurs, d’avoir laissé enlever deux de leurs vaisseaux sans réagir immédiatement avec une vigueur suffisante. L’imbrication totale des deux flottes alliées rend impossible le renouvellement de pareil grief. Elle ne va pas d’ailleurs sans de sérieux inconvénients. La coopération entre les vaisseaux proches devient plus difficile. Les caractéristiques et les habitudes manœuvrières de chacun sont mal connues de ses voisins. La barrière de la langue rend plus difficiles les échanges dans les occasions, si fréquentes à cette époque, où les navires se trouvent à portée de voix. Toute manœuvre un peu savante demandée à une fraction de la flotte devient plus difficile puisqu’il n’existe plus en son sein de divisions homogènes. Napoléon comme Decrès approuvent cette mesure qui semble avoir été bien accueillie par les Espagnols. Une telle disposition ne peut que renforcer l’amiral français dans sa résolution de s’en tenir à la ligne de file. L’Empereur, quant à lui, y voit surtout un moyen de soutenir et de réconforter un allié considéré comme inférieur. « L’ordre de bataille qui me paraît préférable, écrit-il20 à Villeneuve, c’est d’entremêler les vaisseaux espagnols avec les français, et de mettre près de chaque vaisseau espagnol des frégates pour le secourir dans le combat. »

          L’ordre de bataille diffusé le 6 octobre par Villeneuve retient l’alternance entre vaisseaux français et espagnols et prévoit une articulation de l’armée en cinq escadres, dont trois constituent le corps de bataille et deux l’escadre d’observation21. Chaque escadre est dirigée par un amiral montant un vaisseau placé au milieu de son unité. Dans le corps de bataille, chacune des trois escadres compte sept vaisseaux. L’amiral Álava commande l’avant-garde à bord de la Santa Ana. L’amiral Cisneros, à bord de la Santísima Trinidad, dirige le centre, mais son commandement est bien théorique puisqu’il occupe le poste de matelot arrière du Bucentaure où flotte le pavillon du commandant en chef. Dumanoir, à l’arrière-garde, a sa marque sur le Formidable. Les deux escadres, ou plutôt divisions, de l’escadre d’observation comptent chacune six vaisseaux. Gravina, chef de cet ensemble, commande directement la première division à bord du Príncipe de Asturias, alors que la seconde division est confiée à Magon. Dans cette organisation rationnelle, à la française, tout a été fait pour ménager les susceptibilités espagnole-s. Gravina se voit confier une très forte unité et chacun des autres amiraux espagnols exerce, au moins théori-quement, le commandement d’une escadre. On ne peut s’empêcher de regretter le choix fait par Villeneuve de placer le fougueux Magon sous les ordres de Gravina dans l’escadre d’observation, poste qui ne demande pas beaucoup d’initiative, et de confier à Dumanoir le commandement de l’une des escadres du corps de bataille dont le rôle se révèlera déterminant.

        

        
          Un apport tactique des espagnols ?

          Après la défaite du cap Saint-Vincent, les Espagnols, cherchant à en tirer les leçons, ont édicté, en 1802, une nouvelle ordonnance22. Le rédacteur de ce texte, Grandallana, sensible aux conditions réelles du combat et à ses aléas, met l’accent sur l’initiative indispensable des commandants, l’appui mutuel qu’ils doivent se porter et la résistance extrême qu’ils doivent- opposer aux attaques de l’ennemi23. Il y avait donc, dans les années précédant Trafalgar, un effort de recherche et de réflexion tac-tiques dans la marine espagnole.

          Il est très probable que les rapports amicaux et confiants établis entre Villeneuve et Gravina ont conduit les deux amiraux à discuter de la tactique- à adopter dans une rencontre avec l’ennemi. Cependant, aucun témoignage ne permet d’en avoir la certitude. Le comportement de Gravina à la bataille des quinze-vingt, l’initiative dont il avait fait preuve et la résolution qu’il avait manifestée ne pouvaient qu’encourager Villeneuve à consulter son partenaire et à lui confier de nouvelles responsabilités. Gravina ne semble pas avoir professé d’idées très ori-ginales en matière de tactique. L’amiral Escaño, son chef d’état-major, avait, en revanche, la réputation d’être le maître à penser de la marine espagnole et a fort bien pu suggérer à son chef des mesures tactiques susceptibles de contrecarrer les desseins de l’ennemi.

          La création, dès l’appareillage du Ferrol pour Cadix, d’une escadre d’observation confiée au commandement de Gravina a-t-elle été suggérée à Villeneuve par la partie espagnole ? Cela est fort possible. C’est en tout cas la conviction de José Ignacio González-Aller24. L’idée, fort séduisante, présente de grands avantages. Elle rend tout d’abord moins longue et donc plus maniable l’immense ligne de file que représente la flotte combinée en ordre de bataille. Elle constitue par ailleurs une force de réserve qui, placée au vent du corps principal, peut intervenir en tout point menacé par une attaque britannique. Prise à parti en premier lieu par l’escadre ennemie, elle peut courir vent arrière et venir chercher l’appui du restant de la flotte. Sur le plan psychologique, le fait de confier à un amiral espagnol le commandement d’une force indépendante et susceptible de jouer un rôle déterminant dans le sort de la bataille est un facteur particulièrement favorable pour le moral de nos alliés. Il s’agit, en somme, comme l’a fait Nelson avec Collingwood, de confier à un grand subordonné des responsabilités importantes et une large part d’initiative pour le laisser agir au mieux des circonstances. Ces potentialités ont-elles été envisagées par Villeneuve et Gravina ? Aucun mémorandum de combat ne permet de répondre à cette question. Villeneuve a-t-il vraiment cru à l’utilité de cette escadre d’observation, ou bien a-t-il pensé, avec son pessimisme coutumier, qu’elle serait incapable de jouer un rôle utile ? Il n’a communiqué à ses subordonnés aucun document pour en expliciter la mission et s’est contenté, avant la bataille, de rediffuser, sans même les communiquer aux navires espagnols, ses instructions datant du mois de décembre 1804. Il est accablant de constater que l’amiral français n’a pas jugé bon de tirer les leçons des longs mois de campagne et du combat livré le 22 juillet et qu’il n’a pas pris soin de rédiger des directives communes-, actualisées, associant pleinement Français et Espagnols dans ses recommandations. Il sait pourtant, cette fois-ci, le combat inévitable. Faut-il y voir le signe d’une profonde lassitude physique et morale ?

        

        
          L’opinion de decrès sur les tactiques utilisées

          Après avoir étudié les premiers comptes rendus de la bataille, Decrès, dans un rapport inachevé25 et dont le paragraphe cité a été barré, exprime à l’Empereur son point de vue sur les tactiques utilisées dans les deux camps :

          
            « Il paraît, écrit-il, que le courage n’y [à Trafalgar] a pas manqué dans tous les capitaines dont il est question. Tout le mal paraît provenir du vice de la tactique employée. Elle a réussi dans les guerres précédentes, tant que l’ennemi ne lui en a opposé qu’une semblable ; mais il s’en est lui-même formé une nouvelle et jusqu’à ce que l’expérience ait permis à nos amiraux d’essayer une nouvelle manière de manœuvrer un corps d’armée, l’ancienne méthode ne pourra que nous être funeste. »

          

          Raisonnement un peu court mais bel hommage pour Nelson !
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        CHAPITRE IX
      

      
        LA BATAILLE
      

      
        

      

      
        Décrire la bataille de Trafalgar deux cents ans après son déroulement n’est pas chose facile. La multitude des récits et témoignages dont on dispose complique la tâche, tant il est malaisé pour beaucoup d’entre eux d’y démêler l’histoire de la légende. Les rapports officiels établis peu après le combat, s’ils bénéficient d’une mémoire encore fraîche, sont parfois tendancieux. Leurs auteurs peuvent chercher, consciemment ou non, à gauchir les faits pour masquer leurs erreurs ou amplifier leurs mérites. Certains peuvent même en profiter pour régler des comptes. Même lorsqu’ils sont « sincères et véridiques », les comptes rendus contiennent des erreurs et des imprécisions. On se heurte souvent à l’impossibilité de rendre à peu près compatibles les différents témoignages tant les mesures du temps et des distances sont incertaines. Le problème des heures, notamment, est difficile à résoudre. Même pour les navires britanniques où la plupart des documents ont été conservés, on constate des variations importantes de l’heure à laquelle le même événement a été consigné. Que dire alors des rédacteurs franco-espagnols qui, souvent privés de leurs registres, doivent se fier à leur seule mémoire ? Autre source de difficulté, les témoins du drame, comme Fabrice del Dongo à Waterloo, n’ont qu’une vision extrêmement limitée du champ de bataille. Pris dans l’action, enveloppés dans une épaisse fumée, les combattants ne peuvent rendre compte avec exactitude que de ce qui se passe à proximité de leur navire. Il importe donc de pondérer avec soin leurs témoignages en retenant pour vraisemblables les seuls faits rapportés dans leur voisinage immédiat.

        Les souvenirs, souvent écrits de longues années après la bataille, ne peuvent être utilisés qu’avec la plus grande circonspection. Ils ne sauraient apporter des éléments crédibles pour l’établissement des faits principaux. Ils nous transmettent, en revanche, les détails très intéressants qui sont restés gravés dans les mémoires et renseignent sur les sensations et les sentiments éprouvés pendant la bataille.

        Il faut donc faire preuve de beaucoup d’humilité, multiplier les recoupements, relativiser l’importance des témoignages, prendre en compte les points de vue des trois nations impliquées, pour, en fin de compte, proposer une version du combat que l’on espère aussi proche que possible de la réalité1.

        
          À Cadix : la relève manquée

          
            UNE REMISE EN CONDITION DIFFICILE

            Arrivée le 19 août 1805 à Cadix, l’armée combinée devait y demeurer quelque temps pour y préparer la suite des opérations. Le mauvais temps et le combat des quinze-vingt avaient causé de multiples avaries, tant bien que mal réparées, mais auxquelles il fallait maintenant porter un remède définitif. L’Indomptable, par exemple, avait sa grand-vergue cassée, le Mont-Blanc avait perdu son beaupré, le Berwick devait jumeler son mât de misaine percé par des boulets. Plus difficile encore, les navires devaient compléter leurs vivres de campagne et recevoir chaque jour les vivres frais nécessaires à leur consommation au mouillage. Des commissions cons-tatent qu’une bonne partie des vivres encore contenus dans les soutes sont devenus impropres à la consommation. Cette détérioration provient le plus souvent de l’ancienneté des approvisionnements. « Parmi les vaisseaux armés à Toulon, écrit2 Villeneuve, il en est qui avaient du biscuit et de la farine depuis 18 mois. » Tout le biscuit du Redoutable, fabriqué depuis près de deux ans, a dû être condamné.

            La situation sanitaire, enfin, reste préoccupante. En dépit des très nombreuses hospitalisations faites à Vigo et à La Corogne, de nombreux marins et soldats doivent être soignés à terre pour rétablir leur santé. La décision est prise de désarmer provisoirement l’Algésiras et l’Achille, les deux vaisseaux les plus atteints par les maladies. L’intérieur de ces deux navires est entièrement nettoyé et blanchi au lait de chaux3.

            Face à de tels besoins, la base navale de Cadix se montre largement démunie. Elle a dû faire face à l’armement d’une quinzaine de navires espagnols et a donc déjà consommé le plus clair de ses approvisionnements en munitions navales et en vivres. Le peu qui reste est d’autant moins suffisant qu’il faut le répartir entre les flottes française et espagnole. Le recours au secteur privé n’est pas impossible, mais réclame la disposition de fonds qui font défaut. Si les injonctions répétées de Godoy peuvent déterminer les gestionnaires des arsenaux de l’État à consentir des délivrances sans contrepartie financière immédiate, il n’en va pas de même avec les entreprises privées. Certes, la France dispose à Cadix, avec M. Leroy, d’un « commissaire général des relations commerciales en Andalousie », mais ce personnage, honnête mais assez maladroit4, a totalement épuisé son crédit et se voit refuser les traites tirées sur la marine française. À Madrid, l’ambassadeur Beurnonville s’active pour trouver de l’argent et fait appel au financier Ouvrard, présent dans la capitale espagnole. Le crédit et l’entregent de ce personnage, qui joue alors un rôle prépondérant dans les fournitures aux armées, permettent de débloquer quelques fonds pour l’escadre. En fin de compte, Villeneuve parvient, au prix de mille tracas, à faire réparer ses navires et à embarquer trois mois de vivres (deux mois et demi seulement pour le biscuit). Mais cette remise en condition, plus longue qu’il ne l’escomptait, laisse tout le temps nécessaire au haut commandement britannique pour renforcer progressivement- le blocus de Cadix et refermer la nasse sur l’armée combinée.

            Pour faciliter leur remise en forme, les troupes expéditionnaires ont été mises à terre le 24 août. Cette mesure présente par ailleurs l’avantage de limiter l’encombrement des navires et de rendre plus aisée leur remise en condition. L’Empereur, pour qui la mission de la flotte combinée n’est plus une priorité, a pris la décision de rappeler en France les généraux de Lauriston et Reille, dont il a besoin, et de laisser le commandement des troupes de l’armée de terre à l’adjudant commandant Condamine. Le débarquement des deux généraux, salué de onze coups de canon, a lieu le 30 septembre. C’est, n’en doutons- pas, un profond soulagement pour Villeneuve qui, exaspéré par le comportement de Lauriston, a demandé5 à Decrès, dès le 22 août, en des termes presque pathétiques, de le débarrasser de la présence de ce personnage :

            
              « J’ai à vous parler du général Lauriston. Personne ne respecte plus que moi le caractère dont il est revêtu, l’avantage qu’il a d’approcher Sa Majesté Impériale, je dirai même le caractère militaire et social qui le distingue. Mais ce n’est pas sur un vaisseau où il fait le mieux éclater toutes ces qualités. J’ai épuisé tous les moyens de le bien traiter, ainsi que j’ai fait dans toutes les circonstances avec les passagers que m’a donnés le gouvernement, mais je n’ai pas éprouvé de lui les retours que je devais attendre ; abusé par les dernières lumières qu’il a puisées dans ses missions dans les ports, par la malveillance des individus qu’il va questionnant sur les moindres incidents de navigation, il me fait tous les jours l’objet de ses critiques, même vis-à-vis des officiers de marine que flatte l’opinion de son crédit. Il est impossible de me rendre plus malheureux que je ne suis depuis le moment de mon départ. Depuis surtout que les contrariétés et le malheur se sont appesantis sur cette escadre, il est affreux pour moi d’être continuellement en présence, assis à la même table, avec celui que je ne puis plus considérer que comme mon ennemi déclaré. Je vous en conjure, Monsieur, faites cesser cette situation. »

            

            L’antipathie entre les deux hommes, pourtant de la même génération et issus du même milieu6, a été immédiate. Elle s’est accentuée au cours de la campagne pour devenir insupportable. Lauriston ne saurait avoir tous les torts, mais il apparaît dans sa correspondance avec l’Empereur comme assez malveillant pour la marine. Il fait partie, avec Savary et Rapp, de ces aides de camp que Napoléon a plus ou moins spécialisés dans les affaires maritimes en les envoyant en mission dans les ports de guerre. Les rapports de Lauriston, contrairement à ceux de ses collègues, qui s’efforcent de faire œuvre utile, jettent souvent de l’huile sur le feu et contiennent beaucoup de médisances. Il est certain que Lauriston a joué un rôle néfaste auprès de Villeneuve en contribuant à saper le moral, déjà bien fragile, de l’amiral.

             

            Gravina, de son côté, tire parti du séjour à Cadix pour renforcer son escadre. Des six vaisseaux partis avec lui pour les Antilles, deux seulement, l’Argonauta et le Terrible sont revenus à leur port d’attache. Le second a besoin de grosses réparations et est écarté de l’escadre. L’Argonauta et les huit vaisseaux provenant du Ferrol sont rejoints par six vaisseaux nouvellement armés à Cadix : la Santísima Trinidad, le fameux quatre-ponts unique de son espèce, deux trois-ponts, la Santa Ana et le Rayo, un vaisseau de 74 canons, le Bahama, et le petit San Leandro de 64 canons. Sur tous ces navires, il faut improviser des équipages dans des conditions d’extrême pénurie (voir chapitre VII). Villeneuve, témoin de ces difficultés, s’en émeut et en rend compte7 à Decrès : « Ce qui manque essentiellement à cette escadre, écrit-il, ce sont des matelots et de l’argent pour les habiller, il est bien pénible de voir des vaisseaux aussi beaux et aussi forts être armés par des pâtres et des mendiants et n’avoir qu’un aussi petit nombre de matelots. » Nelson, alors l’allié des Espagnols, avait déjà fait le même constat lors d’un séjour à Cadix en 1793. Très admiratif devant la taille et la beauté des vaisseaux espagnols, il avait noté, lui aussi, l’insuffisance tragique de leurs équipages : « Les Espagnols peuvent faire de beaux bateaux, mais ne peuvent leur donner des hommes. »

            L’amiral espagnol se rend à Madrid dans les premiers jours du mois de septembre. Il y rencontre Godoy qui fait longuement référence à cette visite dans ses Mémoires8. Selon le prince de la Paix, Gravina s’est montré extrêmement critique à l’égard de Villeneuve, dénonçant tout à la fois son manque d’énergie, son incapacité à prendre une décision, ses idées rétrogrades sur la tactique, son peu de prestige au sein de la flotte combinée. De telles médisances, dans la bouche d’un personnage dont on a si souvent constaté la loyauté, sont peu crédibles. Godoy, écrivant longtemps après les événements, cherche sans doute à faire retomber sur les Français toute la responsabilité du désastre et trouve une occasion d’accabler Villeneuve. Il prétend par ailleurs avoir annoncé à Gravina la prochaine relève de l’amiral français alors qu’au début du mois de septembre sa disgrâce n’était pas encore prononcée.

            À son retour à Cadix, Gravina porte son pavillon sur le Príncipe de Asturias, beau trois-ponts armé au Ferrol et laissé disponible par le départ de Grandallana. La nouvelle mission confiée à l’armée combinée fait surgir un cas de conscience chez ce grand d’Espagne encore tout imprégné d’une morale chevaleresque. Cette mission implique une action contre le royaume de Naples que Gravina, né à Palerme, considère comme sa patrie. L’amiral fait part de ses scrupules à Godoy et obtient l’assurance que l’escadre espagnole sera considérée comme neutre et n’interviendra pas contre les forces napolitaines. L’historien González-Aller fait remarquer9 que Gravina se considérait comme un officier napolitain au service du roi d’Espagne et ne peut s’empêcher de regretter qu’on ne lui ait pas préféré un véritable Espagnol comme Mazarredo, Grandallana ou Escaño.

          

          
            NOUVEAUX ORDRES POUR VILLENEUVE ET INCROYABLE PARI DE NAPOLÉON

            En France, Napoléon, depuis qu’il a renoncé à l’invasion de l’Angleterre, semble se désintéresser de ses escadres. Une nouvelle réflexion stratégique s’imposerait pourtant. La concentration- des forces navales de l’alliance, obtenue avec tant de difficulté dans l’optique du grand dessein, n’a plus aucun sens. Quelle mission faut-il donner à l’armée combinée enfermée à Cadix ? À qui faut-il en confier le commandement, puisque Villeneuve s’est montré incapable de la manœuvrer efficacement et qu’il a essuyé les pires injures10 de l’Empereur ? À ces deux questions, la réponse de Napoléon va être d’une légèreté incroyable et conduire au drame.

            Le 1er septembre, alors qu’il se trouve encore à Boulogne, Decrès adresse à Villeneuve une longue lettre11. Il commence par s’acquitter « d’un devoir pénible » en lui faisant part de tous les griefs de Napoléon à son égard. Le « mécontentement très marqué » de l’Empereur porte sur les opérations des Antilles, où les meilleures troupes de ces colonies et quatre frégates ont été aventurées avec beaucoup de légèreté. Il vise aussi le peu d’efforts consentis pour reprendre les deux vaisseaux espagnols enlevés par les Anglais, le manque d’initiative pour obtenir le ralliement de la division d’Allemand, le découragement, enfin, éprouvé par l’amiral après l’escale de La Corogne. Puis viennent de nouvelles instructions, assez vagues il est vrai. L’armée combinée doit compléter ses vivres de campagne à six mois et, avec les trente-six vaisseaux dont elle dispose, « dominer sur les côtes d’Andalousie et sur le détroit » et faire sa jonction avec les huit vaisseaux de Carthagène-. Un couplet, très important, indique l’esprit dans lequel l’Empereur entend voir agir la flotte :

            
              « Sa Majesté veut éteindre cette circonspection qu’elle reproche à sa marine, ce système de défensive qui tue l’audace et qui double celle de l’ennemi. Cette audace, elle la veut dans tous ses amiraux, ses capitaines, officiers et marins, et, quelle que soit l’issue, elle promet sa considération et ses grâces à ceux qui sauront la porter à l’excès, ne pas hésiter à attaquer des forces supérieures ou égales même, et avoir avec elle des combats d’extermination, voilà ce que veut Sa Majesté, elle compte pour rien la perte de ses vaisseaux, si elle les perd avec gloire ; elle ne veut plus que ses escadres soient bloquées par un ennemi inférieur, et s’il se présente de cette manière devant Cadix, elle vous recommande et vous ordonne de ne pas hésiter à l’attaquer. »

            

            Quel est l’effet de ces consignes sur l’esprit de Villeneuve ? Pour la première fois peut-être dans l’histoire de la marine française, le gouvernement ne subordonne pas l’action de ses escadres à l’accomplissement d’une mission, mais les invite à entreprendre des « combats d’extermination » des forces adverses. Quelques mois plus tôt, Napoléon ordonnait à ses escadres d’appareiller des ports métropolitains sans combattre ; il leur demande, maintenant qu’il n’a plus de grand dessein à leur confier, de se battre sans but précis, simplement pour la gloire de ses armes et pour restaurer leur honneur compromis par trop de prudence. Ce changement brutal de politique ne peut que semer un trouble supplémentaire chez Villeneuve-. Il lui faut donc, à la première occasion favorable, aventurer les précieux vaisseaux qu’on lui a confiés, sans parler des marins si difficilement rassemblés et qu’on ne pourra pas remplacer en cas de perte. Les deux adversaires ont maintenant la même consigne. Au lancinant anni-hilate the enemy de Nelson, répond un non moins radical appel à l’extermination de Napoléon. Mais, alors que la Grande-Bretagne- possède une large réserve de vaisseaux désarmés et pourra toujours puiser dans sa marine de commerce pour former de nouveaux équipages, la France et l’Espagne ont déjà consommé, dans le domaine naval, le plus clair de leur potentiel humain et matériel. Toute bataille, même victorieuse pour la flotte combinée, renforcerait en fin de compte la suprématie de la marine britannique. La destruction des forces constituées de l’adversaire est une doctrine efficace et logique quand elle s’applique du fort au faible, elle n’est pas très pertinente en sens inverse. À ce moment de l’histoire, la stratégie navale de l’Empereur paraît tout simplement suicidaire. Il s’apprête à jouer une partie où tous les coups sont perdants.

            Reste à trouver l’amiral capable d’adopter un comportement offensif et de conduire au combat l’immense flotte rassemblée à Cadix. Un rapport12 de Decrès à l’Empereur, hélas non daté, mais rédigé, d’après son contexte-, dans les premiers jours de septembre, montre comment a été prise la décision. Une fois de plus, le ministre montre son embarras devant un choix difficile faute de candidatures de qualité. Il n’envisage même pas de confier- l’armée navale à l’amiral Gravina, tant il est évident, dans son esprit comme dans celui de l’Empereur, que le commandement ne peut être assuré que par un amiral français. Respectueux de la hiérarchie, il ne s’intéresse dans sa prospection qu’aux seuls vice-amiraux, écartant, sans en donner la raison, Ganteaume qui commande l’escadre de Brest. Restent- Villaret, gouverneur de la Martinique qu’il faudrait faire revenir des Antilles, Martin, préfet maritime de Brest, qui a certes commandé une grande escadre en 1795 mais qui « au reste a peu d’activité », et enfin Rosily, « bien vieux dans le fait », qui n’a commandé qu’une frégate mais qui montrera du « zèle et du dévouement ». Decrès, dans un mouvement de modestie et d’abnégation qu’il est bien difficile de croire sincère, propose ses services tout en déclinant le commandement suprême :

            
              « Quant à moi, Sire, de quelque manière que Votre Majesté veuille m’employer, je suis à ses ordres, pourvu que ce ne soit pas comme commandant de l’armée combinée. Mais je suis prêt à commander avec plaisir une division de 5 à 6 vaisseaux de Cadix, ou à servir comme chef d’état-major partout où Votre Majesté l’ordonnera. Je n’ai depuis que je sers, jamais demandé un grade. Ils sont venus prématurément. Je remplis mon devoir en offrant mes services conformément à ce dont je me crois capable. Il est malheureux que 17 mois de service à Malte et 4 ans à Paris m’aient privé de l’expérience que je crois indispensable pour mieux servir Votre Majesté. Au reste, je lui réitère que je suis tout à ses ordres. »

            

            Il existait un précédent, celui de l’amiral Bruix qui, en 1799, avait abandonné son poste de ministre pour prendre le commandement de l’escadre de Brest et faire une campagne en Méditerranée. Mais alors que Bruix avait pris toute la responsabilité- de l’expédition, Decrès se proposait pour une tâche subalterne qui ne pouvait guère intéresser l’Empereur et ne justifiait en rien l’abandon de son ministère.

            Après avoir fait ces propositions peu enthousiasmantes, Decrès suggère à l’Empereur d’attendre douze à quinze jours pour rappeler Villeneuve « car il lui est écrit13 de ne pas se laisser bloquer par un ennemi inférieur, et s’il a l’intention d’attaquer devant Cadix l’armée anglaise, ou s’il l’avait attaquée lorsque l’ordre de son rappel arrivera, ce rappel peut avoir des inconvénients ». Il est clair que le ministre souhaite laisser à son ami Villeneuve une dernière chance de se réhabiliter.

            Les réactions de Napoléon au rapport de Decrès sont étranges. On a peine à imaginer qu’il entre un seul instant dans les vues de son ministre pour ménager un Villeneuve condamné- dans son esprit depuis plusieurs semaines. L’Empereur, qui est présent à Paris, diffère pourtant le rappel de son amiral et lui adresse même le 14 septembre de nouvelles instructions14, fixant cette fois-ci une mission précise à l’escadre combinée. Il a décidé « d’opérer une diversion puissante en dirigeant en Méditerranée nos forces navales réunies au port de Cadix, combinées avec celles de Sa Majesté Catholique ». L’armée combinée devra saisir la première occasion favorable pour sortir de Cadix. Elle se présentera devant Carthagène pour y rallier l’escadre espagnole basée dans ce port, puis gagnera les parages de Naples pour « y débarquer sur un point quelconque de la côte les troupes passagères et y rester le temps nécessaire pour faire du mal à l’ennemi avant de rentrer à Toulon pour se ravitailler et se réparer ».

            À peine ces instructions étaient-elles parties que l’Empereur, le 15 septembre, répondant enfin à son ministre, donne ses consignes15 pour le remplacement de Villeneuve. « J’estime donc, écrit-il, qu’il faut faire deux choses : 1° envoyer un courrier extraordinaire à l’amiral Villeneuve pour lui prescrire de faire cette manœuvre16 ; 2° comme son excessive pusillanimité l’empêchera de l’entreprendre, vous enverrez, pour le remplacer, l’amiral Rosily, qui sera porteur de lettres qui enjoindront à l’amiral Villeneuve- de se rendre en France pour rendre compte de sa conduite. »

            Napoléon fait donc l’incroyable pari que ses ordres ne seront pas exécutés et qu’il pourra mettre en place à la tête de l’armée combinée le nouveau chef de son choix sans alerter son prédécesseur tombé en disgrâce.

            Decrès applique à la lettre les consignes reçues. Rosily reçoit le 18 septembre l’ordre17 de rallier Cadix au plus tôt et de se porter en Méditerranée aussitôt qu’une circonstance favorable se présentera. On lui confie une lettre18 du ministre pour Villeneuve, datée du 20 septembre, annonçant à l’amiral disgracié son remplacement et lui ordonnant de rallie-r Paris pour y rendre compte de sa campagne.

          

          
            UN CONSEIL DE GUERRE MOUVEMENTÉ

            Le 28 septembre, Villeneuve reçoit les nouveaux ordres de l’Empereur enjoignant à l’armée combinée de se rendre à Naples. Il organise aussitôt le rembarquement des troupes passagères et prend ses dispositions pour appareiller au premier vent favorable. « S’il ne manque à la marine impériale que du caractère et de l’audace, écrit-il19 à Decrès, je crois pouvoir assurer Votre Excellence que la mission actuelle sera couronnée d’un brillant succès. » L’amiral semble avoir repris du tonus et s’être remis des crises de « coliques bilieuses » qui l’avaient profondément indisposé dans les semaines précédentes. Il a compris que le combat devenu inévitable se jouera très vite après l’appareillage et adresse un ordre du jour20 à tous ses capitaines :

            
              « L’armée doit voir avec satisfaction l’occasion qui lui est offerte de déployer ce caractère et cette audace qui doit assurer ses succès, venger les injures faites à son pavillon et abattre la tyrannique domination de l’Angleterre sur les mers. Nos alliés combattront avec nous sous les murs de Cadix et sous les yeux de leurs concitoyens. Les regards de l’Empereur sont fixés sur nous. Ces motifs d’émulation sont aussi la garantie d’une journée honorable pour les armes de nos souverains respectifs et pour la gloire personnelle de tous les braves qui y auront pris part. »

            

            Villeneuve n’est pas un orateur. Son style, un peu ampoulé, ne saurait enflammer les troupes. L’amiral fait du moins l’effort de s’adresser directement à l’ensemble des hommes placés sous ses ordres, comme le lui avait d’ailleurs suggéré Decrès.

            Le 2 octobre, les troupes sont embarquées et Villeneuve se dit prêt à appareiller dès que les circonstances le permettront21. Faisant le point sur la situation des équipages, l’amiral a noté22 pour l’escadre française un déficit de 2 207 hommes : 649 sont dans les hôpitaux de Cadix, dont un tiers, espère-t-il, pourra rembarquer. « Les troupes expéditionnaires, ajoute-t-il, pourront combler ce déficit, mais elles ne sauraient suppléer au petit nombre de matelots qui nous restent. » Gravina a donné l’assurance que quatorze vaisseaux espagnols étaient déjà à sa disposition, et qu’un quinzième, la Santa Ana, se joindrait à l’armée quelques jours plus tard. L’amiral indique au ministre sa hâte de pouvoir reprendre la mer :

            
              « Bien pénétré de tous les inconvénients qui peuvent résulter d’un long séjour dans cette baie, des dépenses énormes auxquelles il donnerait lieu, de la perte d’honneur qu’il serait impossible de remplacer et qui serait inévitable, je désire bien ardemment le moment où je pourrai entreprendre la nouvelle mission qui m’est confiée, un vent favorable pour faire sortir toute l’armée et quelque apparence de pouvoir échapper aux forces infiniment supérieures de l’ennemi, ou du moins de n’avoir à combattre, que contre des forces, sinon inférieures, au moins égales aux nôtres. »

            

            Cinq jours se passent dans l’attente de ce vent favorable. Le 7 octobre enfin, le vent passe au nord-est, autorisant la sortie de la rade. Villeneuve fait hisser dans la mâture du Bucentaure le signal « se préparer à faire voile ». Mais l’amiral est bientôt assailli d’interventions tendant à faire annuler l’ordre d’appareillage. « Je n’ai pu fermer l’oreille, écrit Villeneuve23, aux observations qui me venaient de toute part sur l’infériorité de nos forces comparées à celles de l’ennemi qui se trouve actuellement de 31 à 33 vaisseaux de ligne dont 8 à trois ponts […] et on a taxé mon départ dans une pareille circonstance comme un acte de désespoir qui ne convenait pas à la puissance des cours alliées. » L’amiral décide alors, à la demande de Gravina24, semble-t-il, de convoquer- un conseil de guerre pour le lendemain.

            Le 8 octobre, sont donc réunis à bord du Bucentaure les officiers généraux des deux nations, les commandants les plus anciens (Cosmao, Maistral, Lavillegris pour les Français, Galiano, Hore et Mac Donnell pour les Espagnols) et le capitaine de frégate Prigny, chef d’état-major de Villeneuve. Le compte rendu officiel espagnol établi par Gravina a disparu. Seul le procès-verbal rédigé par la partie française nous est parvenu. Ce document25, signé par tous les participants, indique sobrement que Villeneuve, sous le sceau du secret, a communiqué les ordres de l’Empereur (appareiller à la première occasion favorable et attaquer l’ennemi partout où on le trouverait en forces inférieures pour le forcer à une action décisive) puis qu’il a donné la situation des forces ennemies (trente et un à trente-trois vaisseaux présents devant Cadix). Chacun des participants a été invité à exprimer son opinion. L’accent a été mis sur les faiblesses de la flotte espagnole et notamment sur la situation de trois vaisseaux récemment armés, Santa Ana, Rayo et San Justo, jugés incapables de combattre et qui peuvent seulement suivre l’armée. Il a été reconnu unanimement que la flotte anglaise était la plus forte et qu’il convenait d’attendre une circonstance favorable pour appareiller. Le procès-verbal se termine par une protestation générale du désir de combattre l’ennemi et de dévouement à l’Empereur.

            Ce compte rendu, lisse et « politiquement correct », ne doit pas faire illusion. Plusieurs témoignages et rumeurs, d’origine espagnole il est vrai, indiquent que la réunion avait été houleuse et que Français et Espagnols s’y étaient affrontés dans une ambiance tendue. Une violente altercation aurait notamment opposé l’amiral Magon, partisan de la sortie, et le brigadier- Galiano, qui prônait la prudence. Des mots blessants auraient été prononcés de part et d’autre. Selon l’amiral Escaño26, Gravina aurait ramené le calme en demandant que l’on votât sans plus de discussion. Dans cette affaire, le prestige de Villeneuve, déjà bien entamé, ne pouvait que sortir affaibli. Sans être l’objet d’un véritable refus d’obéissance, il n’en avait pas moins battu en retraite devant les objections de ses subordonnés. Gravina, en revanche, toujours selon les sources espagnoles, avait eu le beau rôle, faisant preuve d’autorité et d’à-propos.

          

          
            IL FAUT QUITTER CADIX

            Entre le 8 octobre, jour du conseil de guerre, et le 19 octobre, jour de l’appareillage de la flotte combinée, s’écoulent seulement onze jours. Comment, en ce court laps de temps, est-on passé du refus d’une bataille jugée par trop inégale à son acceptation résignée ? Comment les Espagnols, si réticents à tenter l’aventure, se sont-ils laissés convaincre ? Où Villeneuve, si passif d’ordinaire, et dont on vient de voir l’autorité malmenée, a-t-il trouvé l’énergie nécessaire pour faire sortir l’armée navale et la conduire vers un désastre annoncé ? Il est difficile de répondre à ces questions. La correspondance de Villeneuve au ministre de la Marine fournit pourtant quelques pistes que nous allons explorer.

            C’est, semble-t-il, le 18 octobre que tout a basculé et que le drame est devenu inévitable. Ce jour-là, Villeneuve écrit27 à Decrès :

            
              « Je suis informé que l’amiral Rosily est arrivé à Madrid, le bruit public est qu’il vient prendre le commandement de l’armée ; sans doute, je serais bien charmé de lui céder la première place s’il m’est réservé d’occuper la seconde et à ses lumières, mais ce serait trop affreux pour moi de perdre toute espérance d’avoir une occasion de montrer que j’étais digne d’une meilleure fortune. Quoi qu’il en soit, Monseigneur, je ne puis expliquer le silence que vous m’avez observé sur la mission du vice-amiral Rosily que par l’espérance que j’aurai pu remplir la mission qui m’est confiée en ce moment, et quelles qu’en soient les difficultés, si le vent me permet de sortir, je partirai dès demain. »

            

            Villeneuve n’était pas loin d’avoir deviné la vérité. Son ami Decrès avait bien, comme on l’a vu, retardé sa relève dans l’espoir de lui laisser obtenir un succès. Mais c’est aux consignes précises de Napoléon, à son mépris pour « son excessive pusillanimité » qu’il doit le silence du ministre sur la mission de Rosily. Après tant de passivité, Villeneuve se révolte pour sauver son honneur menacé. Avec l’audace des timides et l’énergie du désespoir, il se décide à affronter l’ennemi. Il le fait d’ailleurs en respectant la lettre des ordres de l’Empereur, puisque les derniers renseignements parvenus de Gibraltar indiquent que la flotte de Nelson s’est affaiblie de six vaisseaux28. Un convoi vient d’appareiller de Gibraltar avec une escorte de quatre vaisseaux, un vaisseau, démâté de son grand mât, se trouve au port de Gibraltar, et un sixième se prépare à venir mouiller dans cette base. Si l’on se réfère à l’estimation des forces ennemies donnée le 8 octobre – trente et un à trente-trois vaisseaux –, Nelson dispose encore de vingt-cinq à vingt-sept vaisseaux ce qui est, en effet, numériquement inférieur aux trente-trois vaisseaux que peut aligner la flotte combinée. Cet argument était-il de nature à convaincre Gravina et les Espagnols que les alliés avaient des chances raisonnables de combattre avec succès la flotte britannique ? On peut sérieusement en douter. Les amiraux espagnols étaient trop conscients des multiples faiblesses de leur escadre pour se contenter d’un avantage numérique aussi faible. L’amiral Álava, par exemple, lorsqu’il assurait l’intérim du commandement des forces navales de Cadix après le départ de Gravina, avait fortement marqué29 à Godoy les insuffisances tragiques de la marine espagnole. Pendant la dernière décennie, les occasions de naviguer avaient été rarissimes, alors que les escadres anglaises n’avaient cessé de s’entraîner, été comme hiver, à l’occasion de blocus et de longues- croisières. Álava en déduisait « qu’en aucune circonstance, il ne faudrait tenir compte du nombre de vaisseaux et de leur force apparente pour évaluer les chances d’une rencontre ». Mais d’autres facteurs ont pu jouer en faveur de l’appareillage : le sens de l’honneur espagnol et la loyauté sans faille de Gravina, comme aussi les ordres d’un gouvernement de Madrid entièrement subordonné à la volonté impériale. L’amiral espagnol, en tout cas, ne s’oppose nullement à la sortie de l’armée combinée. Il se borne à déclarer que les forces espagnoles sont prêtes à suivre les mouvements des escadres impériales.

            La rumeur à laquelle fait allusion Villeneuve est exacte. Rosily, arrivé à Madrid dans la nuit du 10 au 11 octobre, en était reparti seulement le 14 au matin. Il avait été retardé par la rupture d’un axe de sa voiture et par le délai nécessaire à la mise en place d’un dispositif de protection sur une route infestée de brigands30. Ce léger retard aura d’immenses conséquences- puisque Rosily, accompagné du contre-amiral Gourdon31, se présente à Cadix trois jours seulement après l’appareillage de l’armée combinée dont il doit prendre le com-mandement.

          

        

        
          Vers la bataille

          Sa décision prise, Villeneuve fait preuve d’activité et de résolution. Il éprouve sans doute le soulagement d’en avoir fini avec les hésitations et les doutes. À sa triste résignation devant un désastre mille fois prédit et à l’acceptation d’une mort qui viendrait restaurer son honneur compromis, se mêle peut-être une lueur d’espoir : le retour de sa bonne étoile et un succès flatteur effaceraient toutes les avanies subies et lui rendraient l’estime de l’Empereur. L’enthousiasme des hommes sortis en foule des hôpitaux et se pressant sur les quais pour embarquer a pu contribuer à rehausser son moral.

          Les ordres donnés par l’amiral, et les comptes rendus qu’il en fait à Decrès, se précipitent32. Dès le 18 octobre, il a ordonné à Magon d’appareiller de nuit avec sept vaisseaux, quatre français et trois espagnols, avec pour mission de tenter se s’emparer des quatre frégates qui surveillent Cadix et de reconnaître la position de l’ennemi et sa force. Le 19, il rend compte que huit vaisseaux, dont un espagnol, ont pu sortir du port. « Les frégates anglaises ont couru sur divers points de l’horizon, faisant des signaux et tirant du canon. » Le 20 octobre enfin, il peut annoncer au ministre :

          
            « Toute l’escadre est sous voiles à trois vaisseaux près qui je pense vont suivre, le vent est au SSO, mais je pense que c’est un vent de la matinée. On me signale 18 voiles, ainsi il est probable que dans la journée, les habitants de Cadix auront à vous donner des nouvelles. Je n’ai consulté, Monseigneur, dans ce départ que le désir ardent de me conformer aux intentions de Sa Majesté et faire tous mes efforts pour détruire le mécontentement dont elle a été pénétrée des événements de la dernière campagne. Si celle-ci réussit, j’aurais de la peine à ne pas croire que tout devait aller ainsi, que tout était calculé pour le plus grand bien du service de Sa Majesté. »

          

          Il y a chez Villeneuve, comme le montre sa dernière phrase, une sorte de croyance au destin, de fatalisme, qui se marie bien avec un trait dominant de son caractère, la passivité.

          
            UN DISPOSITIF DE SURVEILLANCE EFFICACE

            Les frégates anglaises qui font des signaux et tirent du canon ne sont que le premier échelon d’un savant dispositif capable tout à la fois d’assurer une surveillance étroite de la baie de Cadix et de prévenir très rapidement le gros des forces britanniques de toute tentative de sortie de l’armée combinée. Nelson s’est toujours montré partisan d’une tenue de blocus à distance qui présente plusieurs avantages. Cette pratique évite d’exposer un grand nombre de bâtiments à proximité d’une côte hostile, elle laisse l’ennemi dans une ignorance relative des forces qui le bloquent et peut l’inciter à tenter la sortie que l’amiral anglais appelle de tous ses vœux. Entre les frégates et le gros de la flotte de Nelson situé à 48 milles dans l’ouest-sud-ouest de Cadix, sont échelonnées plusieurs unités maintenues à portée de signaux les unes des autres33. Il ne faut que deux heures et demie pour que le signal, hissé le 19 octobre à 7 heures du matin par la frégate Euryalus, parvienne à bord du Victory après avoir été relayé par deux autres frégates, la Phœbe et la Naiad, et par les vaisseaux Defence, Colossus et Mars. Blackwood, le commandant de l’Euryalus, a pris de surcroît l’initiative de dépêcher vers Gibraltar le brick Weazle pour y porter la nouvelle. Il sait que le contre-amiral Louis, à la tête d’une division de six vaisseaux, se trouve dans ces parages.

          

          
            LE LENT ET LABORIEUX DÉPLOIEMENT DE L’ARMÉE COMBINÉE

            L’étude des différents rapports rédigés après la bataille permet de déterminer, sans une trop grande marge d’erreur, la séquence de sortie de l’armée combinée. L’opération se révéla longue et difficile en raison de la faiblesse du vent, de l’étroitesse du chenal de sortie et de l’inexpérience de nombreux bâtiments.

            Le 19 octobre, l’ordre général d’appareiller, est hissé au lever du jour, entre 5 et 6 heures. La frégate l’Hermione est la première à l’exécuter. S’aidant de ses canots, elle parvient à gagner la sortie. Puis six vaisseaux français (Algésiras, Achille, Argonaute, Neptune, Héros, Duguay-Trouin), un vaisseau espagnol, le Bahama, et la frégate le Rhin parviennent à dépasser les hauts-fonds qui jalonnent la sortie et ses passes. Les autres unités, encalminées ou soumises à des vents contraires-, doivent mouiller à l’intérieur. Il faut noter que les six vaisseaux énumérés, loin de former une unité homogène, appartiennent à quatre des cinq escadres de l’armée navale. Le plan de mouillage adopté à Cadix ne semble pas avoir tenu compte de l’articulation opérationnelle en vigueur. Cette faute est d’autant plus surprenante que Villeneuve s’attendait à devoir combattre dès la sortie du port. C’est l’amiral Magon, à bord de l’Algésiras, qui commande cette escadre improvisée. Dans l’après-midi, il réussit à sortir de la baie et s’emploie à reconnaître l’ennemi. Il est rejoint dans la soirée par la frégate Thémis.

            Le 20 octobre au petit matin, Magon ordonne une chasse générale contre deux frégates et un vaisseau britanniques et les contraint à abandonner un brick américain pris en remorque. Pendant ce temps, le restant de l’armée navale appareille en exécution du signal de Villeneuve hissé à 6 heures 30. La sortie se fait assez vite puisque tous les navires ont franchi les passes dès 11 heures du matin. Le vent, faible, souffle du secteur sud pendant la sortie et l’armée se forme tant bien que mal sur trois colonnes, cap au sud-ouest. L’escadre d’observation a pris place sur la gauche. Le vent ayant fraîchi, tout en passant au sud-ouest, Villeneuve ordonne en début d’après-midi un virement de bord lof pour lof tout à la fois puis la reprise de l’ordre de marche sur trois colonnes. L’armée fait maintenant route vers le sud. Le branle-bas de combat est ordonné vers 17 heures 30. Aucune menace immédiate n’est encore perçue, mais Villeneuve ne veut pas être surpris de nuit sans que toutes les dispositions pour combattre n’aient été prises. Un tel branle-bas à l’époque n’était pas une mince affaire. Il fallait non seulement disposer et approvisionner les armes de toutes sortes mais aussi démonter les nombreuses cloisons légères qui, dans une partie des batteries, fragmentaient l’espace pour constituer divers locaux et notamment les chambres réservées aux officiers. La nuit tombe sur l’immense flotte, bien avant que la formation ordonnée ait pu être prise correctement. De nombreux navires sont encore à la recherche de leur poste ou même de leur escadre. L’ennemi ne tarde pas à se manifester. À 18 heures, l’Achille qui appartient à l’escadre d’observation, relayé par l’Algésiras, signale la présence de dix-huit voiles dans l’ouest-sud-ouest. Au vent, dans la direction de l’ennemi, le canon gronde et les signaux lumineux se multiplient, révélant la présence de pisteurs qui suivent- l’armée combinée. Vers 20 heures 30, Gravina ordonne à l’escadre d’observation de former la ligne de bataille sans égard aux postes. Selon le témoignage du capitaine de vaisseau Magendie, commandant du Bucentaure, Villeneuve adresse aussitôt le même signal à l’ensemble de l’armée en précisant de se former sur le bâtiment le plus sous le vent. Comment trouver sa route dans l’immense confusion qui s’ensuit ? Il est impossible de reconnaître le vaisseau amiral car tous les navires répètent par des feux les signaux du Bucentaure. Les colonnes de droite et du centre cherchent à se placer derrière la colonne de gauche, la plus sous le vent, tandis que l’escadre d’observation vient prendre la tête de la nouvelle ligne en formation. Il n’existe, dans les archives, aucun document, émis avant ou après l’appareillage, dans lequel Villeneuve aurait donné à Gravina des directives particulières pour l’emploi de l’escadre d’observation, parfois appelée aussi escadre de réserve (voir chapitre VIII). Il semble bien que l’amiral français ait laissé toute initiative à son subordonné et se soit satisfait d’une décision qui ne faisait qu’allonger sa ligne de bataille déjà immense. Dans la pratique, chaque vaisseau essaye de trouver un poste dès qu’il aperçoit trois ou quatre navires alignés. Toute la nuit se passe dans ces tentatives plus ou moins couronnées de succès. Sur certains vaisseaux, dont le Redoutable, les commandants se préoccupent, dans la perspective d’un combat inévitable, de ménager un sommeil réparateur à leurs hommes. « Je ne gardai sur le pont, écrit Lucas34, que le moins de monde possible et j’envoyai coucher la plus grande partie des officiers et de l’équipage afin de les avoir plus dispos à combattre. »

          

          
            EN VUE DE L’ENNEMI

            Au petit matin du 21 octobre, les alliés découvrent leur armée mal rangée sur une mer houleuse. Le vent très faible du secteur ouest ne facilite pas la rectification de la formation. Au vent, à une dizaine de milles, s’étalant largement sur la mer, apparaît la flotte britannique. Sans ordre, elle s’étire du nord au sud. Les longues-vues que l’on braque sur elle permettent bientôt de décompter vingt-sept vaisseaux de ligne dont sept à trois ponts. Dès 6 heures, Villeneuve, soucieux de présenter à l’ennemi la ligne de bataille optimisée qui a été définie dans les plans, ordonne de se former selon l’ordre naturel. Les vaisseaux, qui pendant la nuit avaient pour consigne- de se ranger les uns derrière les autres dans un ordre quelconque, doivent maintenant gagner le poste qui leur est attribué. Le peu de vent et l’ampleur de la houle rendent la manœuvre malaisée. Pourtant beaucoup y parviennent, comme le montre la comparaison que l’on peut faire entre l’ordre de bataille théorique et la reconstitution approximative des positions réellement occupées dans la ligne (voir tableau ci-contre).

             

             

            En dehors du cas particulier de l’Intrépide qui, très mauvais marcheur, a glissé du centre de la ligne à l’arrière-garde, tous les vaisseaux parviennent donc à prendre leur poste ou du moins à s’en approcher. C’est là une belle performance compte tenu du manque total d’entraînement de l’escadre combinée et des conditions de sa navigation depuis l’appareillage de Cadix. Ne sont pas du tout respectées, en revanche, les distances entre les navires et leur disposition sur une seule ligne. Beaucoup de vaisseaux sont agglutinés en paquets, certains ont dérivé sous le vent et sont disposés sur une seconde ligne irrégulière plus ou moins parallèle à la première. Il est très difficile de déterminer avec précision les dimensions du champ de bataille. Les nombreux croquis dessinés dans leurs rapports par les combattants sont, pour la plupart, démunis de toute échelle. Si les ordres de Villeneuve avaient été parfaitement exécutés, la ligne franco-espagnole aurait eu une longueur totale35 de 6 240 m. Compte tenu des circonstances de sa formation, étirements par endroits, mais aussi entassements et doublons, on peut estimer que sa dimension réelle devait être voisine de 6 km.

          

          
            LA RUÉE BRITANNIQUE

            Du côté britannique, l’ordre ne règne pas davantage. Les nombreux témoignages franco-espagnols s’accordent pour décrire une escadre anglaise divisée en plusieurs pelotons, de deux à cinq selon les sources, qui peu à peu se regroupent pour former deux colonnes se dirigeant vent arrière vers l’armée combinée. Le relevé des signaux fait par les historiens britanniques confirme qu’à 6 heures 10 Nelson a donné l’ordre de se former sur deux colonnes et, quelques minutes plus tard, celui de se préparer au combat. La colonne du nord est dirigée par Nelson, celle du sud est guidée par Colling-wood. Les signaux qui suivent précisent la route à suivre, est-nord-est puis est, et règlent des problèmes de poste en donnant- la faculté à plusieurs vaisseaux qui sont à la traîne de « prendre la position qui convient sans respecter l’ordre de marche ».
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            Par la suite, Nelson et Collingwood donneront à plusieurs reprises l’ordre de « forcer de voiles », consigne bien inutile tant l’ardeur de tous était grande pour se ruer à l’attaque.

            À 7 heures 35, Nelson ordonne aux commandants des quatre frégates de sa flotte de venir à bord du Victory. Il souhaite- disposer, pendant la phase d’approche, de tous les moyens disponibles pour envoyer des instructions aux unités qui se trouvent derrière lui. Cette précaution va se révéler inutile car les signaux fonctionnent fort bien. Les quatre commandants, dont le cher Blackwood, commandant de l’Euryalus, vont lui tenir compagnie jusqu’au début de la bataille.

            À 8 heures 45, Collingwood, appliquant les instructions du mémorandum de son chef (voir chapitre VIII), ordonne le déploiement de sa division sur la droite en prescrivant la prise d’une ligne de relèvement qui devrait conduire ses bâtiments sur une ligne parallèle à l’armée combinée. Une telle manœuvre, pour être conduite à son terme, demanderait que le vaisseau de tête réduise sa vitesse pour permettre à ses suivants de déboîter sur la droite toute en gagnant sur l’avant. Mais le Royal Sovereign qui porte le pavillon de Collingwood, loin de diminuer sa voilure, déploie au contraire, comme toute la flotte anglaise, tout ce que sa mâture peut porter, perroquets, cacatois, bonnettes hautes et basses. Le déboîtage sur la droite a bien lieu. Il permettra à la division de Collingwood d’attaquer la ligne franco-espagnole en plusieurs points, non pas simultanément comme l’aurait permis en théorie la manœuvre ordonnée, mais avec un décalage de plus en plus grand à mesure que l’on s’éloigne de la tête de la formation.

          

          
            LA RÉACTION DE VILLENEUVE

            Villeneuve, depuis qu’il a donné l’ordre de former la ligne de bataille dans l’ordre naturel, observe la flotte anglaise. Tout se passe comme il l’avait prévu, l’ennemi se regroupe en deux colonnes qui font route, vent arrière, vers l’armée combinée pour la traverser. Rappelons que la seule parade qu’il avait imaginée devant cette attaque était d’opposer à l’adversaire une ligne très serrée et bien ordonnée. On retrouve cette intention dans l’ordre transmis vers 7 heures 15 de « serrer la ligne et de se tenir à une encablure ». Mais pourquoi prend-il la décision, vers 8 heures, d’ordonner un virement lof pour lof tout à la fois qui va conduire son armée, qui se dirigeait vers Gibraltar, à reprendre le chemin de Cadix ? L’explication qu’il donnera le 15 novembre dans son rapport36 au ministre est la suivante :

            
              « L’escadre ennemie, qui a été bientôt reconnue, composée de 27 vaisseaux de ligne, me paraissait se diriger en masse sur mon arrière-garde, avec le double motif de la combattre avec avantage et de couper à l’armée combinée la retraite sur Cadix. J’ai fait signal de virer vent arrière tous à la fois, et de former la ligne de bataille dans l’ordre renversé ; mon seul objet était de garantir l’arrière-garde des efforts de la totalité des forces de l’ennemi. »

            

            Comme toujours, Villeneuve est lucide. Il y a bien un risque d’écrasement de l’arrière-garde, mais le virement de bord en écartant le danger qui court sur elle va le faire porter sur l’autre extrémité de la formation et on ne voit pas très bien l’avantage qui en résulte. Se ménager une retraite vers Cadix présente, en revanche, un intérêt certain et Nelson ne manquera pas d’en prendre conscience en regrettant cette manœuvre ennemie qui risque de le priver d’une partie de sa proie. Mais, au regard de ces avantages réels ou supposés, que d’inconvénients dans la décision de Villeneuve ! Sur le plan psychologique, tout d’abord, le retour vers Cadix ne peut être considéré par les équipages que comme un aveu d’infériorité. Sur le plan tactique, la manœuvre de retournement, longue et difficile, va entraîner de nouveaux désordres dans une ligne qui avait déjà bien du mal à se former. La brise, faible et variable, qui souffle sur une grosse houle, rend incertains les mouvements des navires. Des vaisseaux tombent sous le vent. D’autres, pour éviter l’engorgement qui menace la nouvelle avant-garde, reprennent pour un temps la route primitive et provoquent une grande confusion. On déplore même un abordage, heureusement sans gravité, entre l’Achille et le Príncipe de Asturias.

            Devant ce grand désordre, Villeneuve tente de rectifier la nouvelle formation. Ayant remarqué que l’avant-garde et l’arrière-garde sont un peu tombées sous le vent du centre, il ordonne aux deux extrémités du dis-positif de serrer le vent ce qui aura pour résultat, son intention ayant été dépassée, de donner à l’armée combinée la forme d’un croissant dont les pointes sont tournées vers l’ennemi. Certains témoins britan-niques observent- cette courbure et constatent que de nombreux vaisseaux tombés sous le vent forment une seconde ligne de défense. Ils se montrent admiratifs devant ce qu’ils prennent pour une tactique élaborée. « À ce moment, écrit37 William Lovell, l’ennemi était en train de former sa double ligne en forme de croissant. » Même s’il ne devait rien à la volonté délibérée du commandant en chef, le dispositif ainsi réalisé présentait, en effet, de sérieux avantages. Les deux extrémités de l’armée combinée, situées un peu au vent du centre, pouvaient se refermer sur les assaillants. L’existence d’une seconde ligne de défense permettait de placer entre deux feux les unités britanniques qui avaient franchi le premier barrage.

            Quant aux frégates et aux bricks, dont nous avons très peu parlé jusqu’ici, elles forment, sous le vent des vaisseaux, une sorte de troisième ligne en pointillé. Ces unités légères sont toutes françaises car on a préféré réserver les maigres effectifs espagnols pour l’armement de vaisseaux. Les cinq frégates et les deux bricks présents à Trafalgar sont, à l’exception du brick l’Argus, tous rattachés à un vaisseau amiral et doivent se tenir à sa proximité, prêts à exécuter les ordres de toute nature qu’on peut leur donner. Avant le combat, leurs missions consistent à éclairer la flotte, à reconnaître les forces ennemies et à servir d’estafettes pour porter des plis ou des instructions verbales. Pendant l’engagement, les unités légères, trop faibles pour tenir un poste dans la ligne de bataille, se placent à quelque distance des vaisseaux, hors de portée de l’ennemi. Elles répètent les signaux faits par les amiraux et se tiennent prêtes à remorquer un vaisseau en difficulté. Elles peuvent aussi recevoir à leur bord un amiral qui, accompagné de son état-major, aurait décidé de faire de sa frégate un poste de commandement plus mobile et plus dégagé de la confusion du combat. Cette méthode avait été préconisée dans la marine française, sans jamais recueillir une franche adhésion des amiraux qui répugnaient à se soustraire aux risques du combat en quittant leur vaisseau. Villeneuve l’avait utilisée, le lendemain de la bataille des quinze-vingt, pour organiser la poursuite de la flotte britannique. L’Hortense, splendide frégate neuve qui porte le prénom de « Madame Louis », la belle-fille et belle-sœur de l’Empereur, est affectée au Bucentaure, la Thémis au Príncipe de Asturias de Gravina, le Rhin à la Santa Ana de l’amiral Álava, la Cornélie au Formidable de Dumanoir, l’Hermione à l’Algésiras de Magon, le brick le Furet est aux ordres de la Santísima Trinidad de l’amiral Cisneros. Tous ces navires, en complément des missions qui viennent d’être évoquées, sont investis d’une tâche fort contestable- qui consiste- à signaler aux vaisseaux qui se tiendraient à l’écart du combat l’article 5 du Code des signaux ainsi libellé : « Ordre aux vaisseaux qui par leur position actuelle ne combattent pas d’en prendre une quelconque, qui les reporte le plus promptement possible au feu. » Cette pratique a quelque chose de choquant. Elle consiste à demander à un subordonné, loin de l’action et qui ne court aucun risque, de faire un signal lourd de reproches à un supérieur sans avoir tous les éléments de jugement permettant d’apprécier les motifs qui l’ont conduit à s’éloigner du feu.

          

        

        
          Les premiers coups de canon

          Depuis que Villeneuve a ordonné, vers 8 heures, le virement de bord de son armée, les jeux sont faits. Les deux colonnes britanniques, couvertes de toutes leurs voiles, font route lentement mais inexorablement vers la flotte franco-espagnole. La vitesse de rapprochement ne doit pas dépasser deux nœuds tant le vent est faible et incertain. Près de trois heures s’écoulent dans une tension grandissante pour les deux camps. Chez les Anglais, beaucoup espèrent voir l’adversaire prendre la fuite vent arrière dans un sauve-qui-peut général. Mais Français et Espagnols ne songent qu’à bien se battre et s’emploient à rectifier leur formation. L’avant-garde est en assez bon ordre. Elle offre l’aspect d’une muraille relativement dissuasive. Au centre, en revanche, plusieurs navires, tant français qu’espagnols, sont tombés sous le vent et laissent-, derrière le groupe formé par la Santísima Trinidad et le Bucentaure, une béance inquiétante. Le Neptune, matelot d’arrière du navire amiral français, est pourtant l’une des meilleures unités de la flotte. Maistral, son commandant, qui répond aux doux prénoms d’Esprit-Tranquille, a mérité les compliments appuyés de Villeneuve, notamment pour ses qualités manœuvrières mises en évidence pendant toute la campagne. Breton né à Quimper, âgé de quarante-deux ans, entré comme mousse à douze ans dans la marine royale, Maistral a connu une carrière d’une exceptionnelle richesse38. Il a déjà commandé une dizaine de vaisseaux et participé à de nombreuses campagnes. Il expliquera, dans son rapport, avoir dû renoncer à prendre poste derrière le Bucentaure en raison du comportement incohérent du San Justo39 qui, malgré toutes ses injonctions, s’est obstiné à lui barrer la route et l’a contraint à tomber sous le vent. À l’arrière-garde, où beaucoup de navires sont tombés sous le vent, la situation n’est guère plus brillante et offre à l’adversaire de nombreux points faibles.

          Vers 11 heures 30, Villeneuve ordonne d’ouvrir le feu dès que l’on sera en portée. Sur toute la ligne franco-espagnole, sont alors hissés les pavillons nationaux et les marques de commandement salués dans toute l’armée par les cris de « Vive l’Empereur » ou de « Viva el Rey ». Les Britanniques obtiennent ainsi, avec l’emplacement des navires amiraux, une vision plus précise du dispositif allié. Nelson, à la tête de la colonne du nord, cherche le point idéal où porter son attaque. La magnifique Santísima Trinidad, suivie du Bucentaure, où bat le pavillon du commandant en chef, attire son regard. C’est là qu’il faut frapper. La course du Victory s’infléchit vers le groupe des deux vaisseaux amiraux, devenant presque parallèle et à contre-bord de l’avant-garde française. Plus au sud, Collingwood, dont la colonne est un peu en avance sur celle de Nelson, choisit pour objectif la Santa Ana que monte le vice-amiral Álava.

          Dans les deux armées, les dernières minutes avant le combat sont mises à profit pour exalter le courage des hommes. Sur les vaisseaux français, amiraux et commandants, précédés du pavillon impérial surmonté de l’aigle, parcourent les batteries et, selon de multiples témoignages, recueillent les marques du plus vif enthousiasme. Une cérémonie analogue se déroule sur les navires espagnols où les chefs militaires prononcent de courtes exhortations tandis que les aumôniers prodiguent leurs prières et leurs bénédictions. Nelson, quant à lui, s’adresse à son escadre tout entière par le fameux message40 hissé à bord du Victory : « England expects that every man will do his duty. » Cette communication est accueillie avec des cris d’enthousiasme sur tous les navires. Mais Colling-wood, observant le Victory se couvrir de pavillons, bougonne contre le commandant en chef : « Que nous signale encore Nelson ?, s’écrie-t-il, nous savons tous ce que nous avons à faire. »

          Les hommes sont maintenant à leurs postes. Sur les vaisseaux anglais placés en tête des deux colonnes, on s’attend à recevoir des déluges de feu sans pouvoir riposter car seules quelques pièces de chasse sont battantes- à l’avant des navires. On se réserve pour le combat à très courte portée et, en attendant la rupture de la ligne adverse, les hommes sont invités à s’allonger à plat ventre sur les ponts pour trouver l’abri des murailles de bois et des bastingages. Pour les alliés, les premières minutes de feu seront déterminantes. Il leur faut profiter de leur position favorable pour accabler par des tirs convergents les navires ennemis et les désemparer avant qu’ils ne parviennent à franchir la ligne franco-espagnole. Mais quelle tactique adopter41 ? Ouvrir le feu à grande distance peut, tout en tentant une première chance, donner le temps de recharger les pièces pour une seconde bordée. Mais l’efficacité du premier tir risque d’être très aléatoire et la lenteur du chargement est telle qu’on n’est même pas sûr de pouvoir tirer une seconde fois. Par ailleurs faut-il procéder au tir simultané de toutes les pièces d’une même batterie ou bien ordonner un feu à volonté permettant à chaque chef de pièce d’ajuster son pointage et de tirer au moment favorable ? Villeneuve n’a pas donné de consignes précises et s’est contenté, comme on l’a vu, d’autoriser à ses capitaines l’ouverture du feu dès que l’ennemi arriverait à portée. Dans cette phase cruciale du début de la bataille, chaque commandant est donc maître d’adopter la politique de son choix. La plupart vont tirer de trop loin et gaspiller une grande partie de leurs munitions.

          Selon tous les témoignages, c’est le Fougueux, matelot d’arrière de la Santa Ana, qui, vers 11 heures 45, ouvre le feu le premier en adressant une bordée entière au Royal Sovereign qui se dirige vers l’arrière du vaisseau espagnol. Si l’on en croit le rapport du capitaine de frégate Bazin, second du Fougueux, le brave commandant Baudouin, qui va bientôt mourir dans le combat, a attendu d’être à portée de fusil pour entamer les hostilités. Ce sage comportement n’est pas imité par tous les navires alliés. Bientôt toute la ligne s’embrase, d’abord contre la colonne du sud puis, un quart d’heure plus tard, contre celle du nord. Lucas, le commandant du Redoutable, observe, sur son avant, le tir du Bucentaure et de la Santísima Trinidad qui font feu sur le Victory. Il constate le manque d’efficacité de ces tirs et fait monter sur le gaillard une grande partie des chefs de pièce « pour leur faire remarquer combien nos vaisseaux tiraient mal : tous les coups portaient trop bas et tombaient à l’eau42 ». Il les engage « à tirer à démâter et surtout à bien pointer ». Depuis l’appareillage de Cadix, Lucas se comporte comme un commandant modèle. Natif de Marennes, près de Rochefort, il est âgé de quarante et un ans et a commencé sa carrière comme mousse dans la marine royale. Pendant la guerre d’Indépendance américaine, il s’est distingué à bord de l’Hermione sous les ordres de Latouche-Tréville. Moins favorisé- par l’avancement que son collègue Maistral, il n’est capitaine- de vaisseau que depuis deux ans après s’être illustré en 1801 au combat d’Algésiras, comme second du Formidable. Il a pris le commandement du Redoutable dans l’arsenal du Ferrol, a suivi les réparations du navire et l’a armé dans des conditions très difficiles. Il a fallu, pour compléter l’équipage squelettique du vaisseau, désarmer deux frégates. C’est donc avec un équipage improvisé que Lucas a appareillé pour la première fois du Ferrol le 13 août. Il n’a disposé que des six jours du transit vers Cadix pour entraîner ses hommes à la mer. L’énergie et l’enthousiasme de cet officier lui ont déjà permis de faire des prouesses et vont lui permettre d’en accomplir de plus grandes encore.

          Le déchaînement de l’artillerie franco-espagnole n’a que peu d’effets sur les vaisseaux de tête des deux colonnes adverses. Tirés de trop loin, mal ajustés, les boulets manquent pour la plupart leurs cibles. Les Britanniques subissent certes quelques pertes en hommes et quelques avaries, mais leurs unités parviennent sur la ligne alliée sans avoir perdu leur capacité de manœuvrer et de combattre. Nelson a gagné son pari. Le capitaine de vaisseau- Villemadrin, commandant du Swiftsure, s’en étonne dans son rapport43. « Mais ce qui paraîtra inconcevable, écrit-il, c’est qu’en nous attaquant de cette manière, ils [les Anglais] devaient, au moins en approchant nos vaisseaux, éprouver beaucoup d’avaries, particulièrement dans leur mâture ; mais arrivés à portée de fusil, ils ne paraissaient pas avoir beaucoup souffert tant les premières volées ont été mal dirigées. » Les chocs frontaux, puis la mêlée générale voulus par Nelson vont maintenant commencer.

          Depuis l’ouverture du feu par le Fougueux, flotte à bord du Victory le signal favori de Nelson : « Engagez l’ennemi de plus près. » Il restera battant jusqu’à la fin de la bataille.

        

        
          Au cœur de la bataille

          
            LA PERCÉE DE COLLINGWOOD ET LA PRISE DE LA SANTA ANA

            En tête de la colonne du sud, le Royal Sovereign, puissant trois-ponts du premier rang qui porte la marque du vice-amiral Collingwood, a pris une nette avance. Sa coque propre, récemment carénée en Angleterre, lui permet de donner toute sa vitesse. Derrière lui, échelonnés sur sa droite, les autres vaisseaux de sa colonne ont du mal à suivre. Le Belleisle, pourtant, est parvenu à rester dans son sillage suivi à quelque distance du Mars et du Tonnant. Les autres vaisseaux de sa colonne, répartis en plusieurs pelotons sont loin derrière. Le Prince, très mauvais marcheur, ferme la marche.

            Le Royal Sovereign, imperturbable sous les coups qui pleuvent- sur lui, poursuit sa route vers l’arrière de la Santa Ana, point qu’il a choisi pour couper la ligne franco-espagnole. Voulant parer cette menace, le Fougueux, matelot d’arrière du trois-ponts espagnol, force de voiles pour lui barrer la route, mais n’y parvient pas. Le Royal Sovereign réussit, vers 12 heures, à passer à la poupe de la Santa Ana en lui infligeant un tir d’enfilade dévastateur puis, remontant au vent, vient se placer à très courte distance sous le vent de son adversaire. Il a subi au cours de cette manœuvre le feu très violent du Fougueux et celui beaucoup plus lent et moins bien ajusté de l’Indomptable qui se trouve sous le vent à lui, vers l’avant de la ligne, à quelque 500 mètres. Le trois-ponts britannique, aux prises avec ces trois adversaires, commence à éprouver des avaries et des pertes sérieuses. Il va subir encore l’attaque du Neptune français venu de l’avant de la ligne au secours de la Santa Ana. Le San Justo et le San Leandro lui ont adressé, eux aussi d’assez loin, quelques coups peu efficaces. Mais déjà le Belleisle et les vaisseaux suivants ont profité de la brèche ouverte que le Monarca, placé derrière le Fougueux, n’a pas cherché à combler. Ce dernier vaisseau, tout en continuant à combattre voit défiler derrière lui plusieurs vaisseaux qui l’accablent au passage de leur tir d’enfilade. Commandé par l’énergique Baudouin, qui sera tué dans le combat, il réussit pourtant à infliger de sévères dommages au Belleisle et au Mars, qui perd aussi son commandant.

            La Santa Ana, complètement démâtée, se rend au Royal Sovereign à 14 heures 2044. Elle a subi de lourdes pertes et s’est battue courageusement, même si quelques membres de son équipage se sont montrés inférieurs à leur tâche, selon le témoignage45 de Maistral, le commandant du Neptune, qui signale avoir aperçu « plusieurs hommes cachés en dehors du vaisseau du côté opposé à l’ennemi ». N’oublions pas que ce puissant navire, tout récemment armé, faisait partie de ces unités que les Espagnols jugeaient tout juste bonnes à naviguer mais incapables de combattre. L’amiral Álava, qui a sa marque sur le trois-ponts espagnol, est grièvement blessé. Il reste à bord et fait porter son épée à Collingwood son vainqueur.

            Le schéma de cette première attaque va se répéter en plusieurs points. Les vaisseaux anglais parvenus les premiers sur la ligne franco-espagnole sont suffisamment valides pour forcer le passage, infliger de lourdes pertes à leur adversaire direct puis résister efficacement à l’assaut des navires alliés qui tentent de les neutraliser. Ils passent certes de très mauvais moments, mais reçoivent le secours des vaisseaux qui les suivent et voient peu à peu le rapport de forces se modifier en leur faveur. Alors que les navires alliés, placés sous le vent, ont beaucoup de mal à participer au combat, les nouveaux arrivants britanniques, vent arrière, ont tout loisir de choisir leur point d’intervention pour dégager un partenaire en difficulté ou accabler un ennemi déjà mal en point.

          

          
            LE DERNIER COMBAT DE NELSON

            Nelson, en tête de la colonne du nord, se dirige vers le Bucentaure où se tient Villeneuve. L’adversaire qu’il a si longuement traqué se trouve enfin à sa portée. Derrière le Victory suivent de près deux autres trois-ponts, le Temeraire sur sa hanche tribord et, un peu plus loin, le Neptune sur sa hanche bâbord. C’est un bélier puissant, une sorte de coin triangulaire qui cherche à pénétrer la formation adverse. Mais la ligne alliée ne présente, en ce point, aucune faille. La Santísima Trinidad s’est laissé culer pour réduire l’espace qui la sépare du vaisseau amiral français. De son côté, Lucas a mis le mât de beaupré de son Redoutable sur la poupe du Bucentaure. Devant pareille situation, Nelson s’en remet à Hardy, son capitaine de pavillon. « Je n’y peux rien, lui dit-il. Peu importe qui nous allons aborder. Attaquez qui vous voulez, faites votre choix. » Hardy choisit le plus faible des trois vaisseaux qui barrent sa route. Il évite la masse gigantesque de la Santísima Trinidad et celle, encore imposante, du Bucentaure, pour s’en prendre au Redoutable, modeste 74 canons, qu’il sera plus aisé de bousculer. Il n’y aura donc pas de combat singulier, de duel à mort entre les deux commandants en chef. Leurs deux vaisseaux vont échanger de durs coups, mais ne seront jamais bord à bord. Au cours de l’approche finale du Victory, le Bucentaure parvient, enfin, à bien régler son tir. En quelques- minutes, le trois-ponts britannique compte vingt tués, dont le secrétaire de Nelson, et trente blessés. Mais il prend vite sa revanche, lorsqu’il arrive à la hauteur de la ligne alliée, en ravageant la dunette du Bucentaure du tir terrible de sa caronade de 68 bâbord, bientôt suivi par toute la bordée de bâbord qui prend en enfilade la poupe du vaisseau- amiral, emportant des dizaines d’hommes et démontant les canons. Venant en grand sur sa gauche, le Victory aborde alors le Redoutable et, sous le choc brutal, le repousse sous le vent. Mais laissons la parole au commandant Lucas, qui par une chance extraordinaire survivra à l’aventure :

            
              « Dans cette position, les grappins furent lancés à son bord, ceux de derrière furent coupés, mais ceux de devant résistèrent ; nos bordées furent déchargées à bout touchant, il en résulta un horrible carnage. Nous continuâmes à nous canonner pendant quelque temps […]. Par le moyen de nos armes à feu placées dans les batteries, nous empêchions tellement l’ennemi de charger les siens [ses canons] qu’il avait cessé de tirer sur nous… […] Enfin, les batteries du Victory ne pouvant plus nous riposter, je m’aperçus qu’ils se disposaient à venir à l’abordage ; les ennemis se portaient en foule sur leurs gaillards. Je fis sonner la trompette, signal reconnu dans nos exercices pour appeler les divisions à l’abordage ; elles montèrent avec un tel ordre, les officiers et les aspirants à la tête de leurs compagnies, qu’on eût dit que ce n’était qu’un simulacre. En moins d’une minute, nos gaillards furent couverts d’hommes armés qui se précipitèrent sur la dunette, sur les bastingages et dans les haubans […]. Alors il s’engagea un vif combat de mousqueterie, dans lequel l’amiral Nelson combattait à la tête de son équipage ; notre feu devint tellement supérieur qu’en quinze minutes, nous fîmes taire celui du Victory, plus de deux cents grenades furent jetées à son bord avec le plus grand succès, ses gaillards furent jonchés de morts et de blessés, et l’amiral Nelson fut tué par le feu de notre mousqueterie. Presque aussitôt, les gaillards du vaisseau ennemi furent évacués et le Victory cessa absolument de nous combattre, mais il était difficile de passer à son bord à cause du mouvement des deux vaisseaux et de la supériorité de l’élévation de sa troisième batterie. J’ordonnai de couper les suspentes de la grand-vergue et de l’amener pour nous servir de pont. L’aspirant Yon et quatre matelots, par le moyen de l’ancre du Victory, parvinrent à son bord et nous prévenaient qu’il n’y avait personne dans ses batteries ; mais à l’instant où tous nos braves allaient se précipiter pour les suivre, le vaissea-u à trois ponts le Temeraire, qui s’était aperçu sans doute que le Victory ne combattait plus et allait infailliblement être pris, vint nous aborder à tribord et nous cribler à bout touchant de toute son artillerie. Il serait difficile d’exprimer le carnage horrible que produisit la bordée meurtrière de ce vaisseau ; plus de deux cents de nos braves en furent tués ou blessés ; je fus blessé au même instant, mais pas assez pour m’empêcher de rester à mon poste. »

            

            Ce récit, celui d’un des plus grands exploits jamais accomplis par un navire de guerre français, se passerait presque de commentaires. Il faut pourtant signaler que Nelson interdisait de placer des tireurs dans les hunes par crainte des risques d’incendies provoqués par les bourres enflammées qui tombaient des armes à feu. Il en résultait donc, dans un pareil duel, un avantage pour les Français. Notons aussi que la mort de Nelson semble figer les combattants britanniques dans un moment de stupeur et les laisse presque à la merci de leur assaillant. Le coup mortel est parti de la hune d’artimon du Redoutable où se tenaient quelques hommes du 16e régiment d’infanterie. La légende a mis un nom sur l’auteur du coup de feu. Comme le rapportent de très nombreuses publications, il s’agit de Robert Guillemard46, natif de Six-Fours près de Toulon. Enquête faite, le personnage a été inventé de toutes pièces47.

            La mort de Nelson a donné lieu, en Grande-Bretagne et à l’étranger, à une immense littérature. Les innombrables récits britanniques48 montrent l’amiral arpentant le gaillard d’arrière du Victory et s’effondrant soudain aux côtés de son capitaine de pavillon. « Hardy, lui dit-il, je crois qu’ils ont fini par m’avoir, ma colonne vertébrale est touchée49. » Porté aussitôt à l’infirmerie, local très bas de plafond situé dans l’entrepont, sous la ligne de flottaison, Nelson se couvre la tête d’un mouchoir pour éviter d’être reconnu. Il a compris qu’il est perdu et ordonne au chirurgien qui s’empresse pour le soigner : « Vous ne pouvez m’être d’aucune utilité, Beatty, occupez-vous de ceux dont les vies peuvent être sauvées. » Pendant plus de deux heures et demie, Nelson agonise, à même le sol, à la faible lueur de quelques fanaux, dans le fracas du combat qui se poursuit. Il garde toute sa lucidité et la faculté de s’exprimer. Ses proches se relayent à son chevet et recueillent pieusement ses paroles. Il connaît l’ultime satisfaction d’apprendre de la bouche de Hardy la complète victoire de sa flotte. Au moins quatorze ou quinze vaisseaux ennemis ont été capturés. « C’est bien, répond-il, mais je comptais en prendre vingt. » Le moment des adieux est venu. « Embrassez-moi, Hardy », dit-il à l’immense capitaine de vaisseau qui s’agenouille près de son amiral. Puis s’adressant à l’aumônier qui s’approche : « Je n’ai pas été un grand pécheur. » Dans ses dernières paroles s’expriment et se mêlent ses différentes amours, pour Emma et leur fille, mais aussi pour la patrie : « Souvenez-vous que je confie lady Hamilton et ma fille Horatia à mon pays… N’oubliez jamais Horatia… Grâce à Dieu, j’ai fait mon devoir. » Il ouvre les yeux, puis les ferme, pour la dernière fois. Il est 16 heures 30.

            La grandeur et la noblesse de la mort de Nelson ont profondément marqué le peuple britannique et inspiré de nombreux peintres. Beaucoup de tableaux montrent, sur le mode réaliste, le moment où l’amiral est frappé sur le pont, ou bien encore sa mort dans l’entrepont. Certains, en revanche, prennent un tour allégorique. C’est le cas de l’œuvre50 célèbre de Benjamin West, peinte dès 1807. Nelson, drapé dans un linceul, porté par Neptune, la tête soutenue par un ange, est accueilli au ciel par une Britannia casquée. Le héros, assurément placé au rang des plus grands saints, est presque déifié dans cette scène évocatrice d’une véritable Ascension.

          

          
            LA PRISE DU BUCENTAURE ET DE LA SANTÍSIMA TRINIDAD

            « Enfants du Bucentaure, on sait votre courage ;

            Qui pourrait en douter ne serait pas français ;

            Ce trois-ponts vient sur nous, c’est l’amiral anglais :

            Je vais y jeter l’aigle, et par votre vaillance,

            Il faut le délivrer ou mourir pour la France51. »

             

            Le Bucentaure, on vient de le voir, a été durement touché par le Victory au moment où ce vaisseau est passé à sa poupe. Gêné par la Santísima Trinidad placée à toucher son avant, juste un peu sous le vent, il lui était impossible d’abattre pour présenter le flanc à son adversaire. Il n’a pu riposter que par le feu de quelques canons de retraite et par la mousqueterie de sa dunette et de ses hunes. Villeneuve, dans ce moment même selon son rapport52, hisse le signal no 5 qui signifie : « Ordre aux vaisseaux qui par leur position ne combattent pas d’en prendre une quelconque qui les rapportent le plus promptement possible au feu. » Il s’est rendu compte que près du tiers de ses vaisseaux, toute l’avant-garde en fait, allait se trouver à l’écart du combat. Mais au lieu de s’adresser directement à Dumanoir qui commande cette partie de l’armée et de lui donner l’ordre positif de virer de bord, il a choisi un ordre général qui laisse aux multiples destinataires toutes sortes d’interprétations. Dans l’immédiat, les principaux intéressés ne se sentent pas interpellés car ils canonnent de très loin la colonne du nord. Le Neptune, en revanche, mal inspiré, prend l’ordre à son compte et abandonne un poste important en arrière du vaisseau amiral pour se porter au secours de la Santa Ana. Il venait pourtant, selon les sources britan-niques, d’engager efficacement le Temeraire.

            Ce dernier vaisseau, suivi du Neptune anglais et de plusieurs vaisseaux de 74 peuvent s’engager dans la brèche ouverte par le Victory qui, enlacé dans un combat mortel avec le Redoutable, dérive sous le vent. Le Bucentaure voit défiler à sa poupe tous les premiers vaisseaux de la colonne qui l’ac-cablent de tirs d’enfilade. « Nous reçûmes dans cette position, écrit53 son commandant, plusieurs volées malheureuses ; tout le gréement fut coupé, les mâts percés d’un grand nombre de boulets, les pièces des gaillards démontées […] ; l’amiral ordonna de faire descendre dans la batterie de 24 le peu de monde qui restait sur les gaillards où ils devenaient inutiles n’ayant plus de canons montés, ni de manœuvres à faire, toutes étant hachées. » À une heure très difficile à déterminer, tant les rapports sont contradictoires, vers 14 heures semble-t-il, le Bucentaure perd son grand mât et son mât d’artimon-. Le pavillon est amarré au tronçon du grand mât. Peu avant, Villeneuve avait donné son dernier ordre, celui de virer de bord à l’avant-garde. Un temps précieux avait été perdu depuis qu’avait été hissé le signal no 5. Le peu d’hommes valides est envoyé dans la batterie de 36 où se concentre la défense. Mais tout le côté tribord du navire est engagé par la mâture tombée à la mer. On travaille à le dégager. La misaine encore debout fait arriver54 le navire et laisse espérer un moment qu’il pourra se dégager des ennemis qui l’assaillent maintenant de toutes parts. Mais le mât de misaine tombe à son tour. Villeneuve se plaint amèrement, selon le témoignage55 du capitaine de frégate Prigny, son chef d’état-major, « d’être épargné au milieu de tant de boulets, de mitrailles et d’éclats ». Il veut quitter le Bucentaure pour poursuivre la lutte sur un autre navire. Mais le canot disposé à cet effet, à la remorque du vaisseau amiral, a été coulé. Toutes les autres embarcations sont détruites. La Santísima Trinidad, toute proche sur l’avant, est sollicitée à la voix. Mais le colosse espagnol, dans un état tout aussi pitoyable, ne peut être d’aucun secours. Magendie, qui a été blessé par un éclat et a dû se faire panser, remonte à ce moment sur le pont. Villeneuve vient de prendre la décision- d’amener le pavillon « afin d’éviter de faire tuer plus de braves gens sans pouvoir riposter56 ». Les sentiments d’humanité qui inspirent cette mesure sont tout à fait respectables, mais l’on peut se demander si Villeneuve a bien mesuré l’impact que pouvait avoir la reddition du vaisseau amiral sur le moral de l’armée combinée. L’ordre est exécuté après trois heures et quart d’un combat acharné mené presque toujours à portée de pistolet. Les débris de l’aigle sont jetés à la mer avec tous les signaux. Il est environ 15 heures 3057. C’est le Conqueror qui reçoit la reddition du vaisseau. Villeneuve, Magendie, Condamine, le chef des troupes passagères et deux officiers de l’état-major de l’amiral sont emmenés prisonniers. Ils seront par la suite transférés à bord du Mars. Prigny, le chef d’état-major de l’armée navale, blessé à la jambe, est laissé à bord.

            Il faut noter que dans ce combat du Bucentaure, les deux vaisseaux espagnols, le San Justo et le San Leandro qui se trouvaient avec le Neptune sur l’arrière du vaisseau amiral, n’ont rien pu faire pour le soutenir. Tombés sous le vent dès le début du combat, ils se sont contentés de tirer de loin et de laisser porter pour éviter les tirs d’enfilade, sans faire de tentatives sérieuses pour engager l’ennemi. Leurs pertes minimes sont là pour en témoigner.

            Le sort de la Santísima Trinidad est très semblable à celui du Bucentaure. Le puissant quatre-ponts espagnol combat, avec beaucoup de courage, les mêmes adversaires, d’abord les trois trois-ponts placés en tête de la colonne de Nelson, puis les vaisseaux de 74 qui les suivent. Il perd lui aussi toute sa mâture et, incapable de manœuvrer, se trouve entouré d’ennemis toujours plus nombreux. Il ne reçoit que peu de secours des vaisseaux placés sur son avant. Seul le San Agustín fera une tentative courageuse à son profit et se battra héroïquement avant de succomber sous le nombre. Curieusement, l’agonie du géant espagnol est beaucoup plus lente que celle du Bucentaure. Sa reddition n’intervient que vers 17 heures. Pendant plus d’une heure, la Santísima Trinidad, rasée comme un ponton, reste au milieu du champ de bataille sans être vraiment attaquée et sans pouvoir se défendre. Les Britanniques, semble-t-il, constatant que le navire était neutralisé, ont couru à d’autres tâches. Au cours de cette attente, se produit un incident cocasse. L’Africa, petit vaisseau de 64 canons, avait, la nuit précédente, perdu le contact avec l’escadre britannique. Depuis l’aube, elle s’efforçait de rallier sa formation et, venant du nord, avait longé à contre-bord toute l’avant-garde de l’armée combinée, saluée, sans grand dommage, par une multitude de coups de canon. Parvenue au cœur du combat, elle tombe sur la Santísima Trinidad qui, pense-t-elle, a amené son pavillon et envoie à son bord une équipe de prise pour s’en emparer. Reçus avec beaucoup de courtoisie par les officiers espagnols, les Britanniques apprennent avec stupeur que le vaisseau ne s’est pas rendu. Mais ils sont plus surpris encore en constatant qu’on ne les fait pas prisonniers et qu’on les autorise à regagner leur vaisseau. Comportement chevaleresque d’un autre âge.

          

        

        
          La contre-attaque larvée de Dumanoir

          L’héroïsme du Redoutable et la défense opiniâtre du Bucentaure et de la Santísima Trinidad ont, au centre du dispositif allié, tenu un moment en échec l’attaque britannique. Le fer de lance de Nelson s’est beaucoup émoussé. Le Victory, avec beaucoup de difficulté, a réussi à se dégager du Redoutable, mais, très éprouvé par son engagement – sans parler du trouble causé par la mort de Nelson –, n’est plus en état de participer efficacement au combat. Il en va de même pour le Temeraire qui, toujours accosté au Redoutable, a dérivé et abordé involontairement le malheureux Fougueux. Certes, le trois-ponts britannique a reçu la reddition des deux 74 français, mais, entièrement démâté, il se trouve lui aussi neutralisé. Dans ces conditions, une prompte et massive intervention de l’avant-garde alliée dans ce secteur aurait pu modifier le cours de la bataille.

          Par deux fois, nous l’avons vu, Villeneuve a tenté d’obtenir le concours de la dizaine de vaisseaux qui, sur son avant, restaient peu ou pas du tout engagés. Son premier signal, trop général, demandant aux vaisseaux qui ne combattaient pas de se porter au combat, n’a pas eu l’effet escompté. Nelson a eu l’habileté, en prononçant son attaque, de paraître menacer l’avant-garde et de la longer à portée de tir, à contre-bord, avant d’obliquer sur la gauche pour pratiquer la percée. Cette manœuvre n’apparaît nulle part sur les plans de la bataille dessinés par les combattants. Mais Desbrière a bien compris que seul un tel mouvement pouvait expliquer que tous les vaisseaux de tête de la ligne alliée eussent pu ouvrir le feu sur la colonne de Nelson. Son croquis, intitulé « Aspect probable du combat de Trafalgar », nous a beaucoup aidé à établir celui que nous proposons- au début de l’ouvrage. Après le passage de la tête de la colonne de Nelson, les vaisseaux de l’avant-garde alliée ont eu à combattre la modeste Africa (voir supra) et peuvent se sentir encore engagés. Un amiral moins passif que Dumanoir aurait anticipé les ordres de son chef et n’aurait pas attendu le second appel de Villeneuve, vers 14 heures, et cette fois tout à fait explicite, pour ordonner un virement de bord tous à la fois et voler au secours du centre de l’armée.

          L’attitude de Dumanoir fut sévèrement jugée dès le lendemain de la bataille. Decrès dans son rapport58 à l’Empereur la condamne très clairement et conclut que « la seule justification que cet officier général pourrait présenter serait dans l’impossibilité où il a été de manœuvrer autrement ». Le commandant de l’avant-garde, lors du conseil d’enquête puis du conseil de guerre réunis en 1809, s’est efforcé de justifier sa conduite et a même prétendu avoir ordonné ce virement de bord sans attendre le signal du Bucentaure. Le témoignage des autres unités ne permet pas de croire à cette version. Il est vrai que la manœuvre n’était pas aisée. Le peu de vent et la grosse houle qui régnaient rendaient, semble-t-il, impossible un virement de bord vent devant59. Le virement lof pour lof, plus facile pourtant, ne pouvait lui-même réussir sans utiliser, avec les délais que cela implique, l’aide des embarcations. Il présentait le grave inconvénient de faire tomber les vaisseaux sous le vent et de rendre plus difficile leur intervention contre la colonne de Nelson. Une rapide remontée au vent, avec ou sans l’aide des embarcations, pouvait seule permettre de ramener l’avant-garde vers le centre du combat. Le mouvement ordonné est exécuté dans le plus grand désordre – rappelons que la ligne était loin d’être parfaite – et de façon incomplète pour plusieurs- navires.

          Les dix vaisseaux qui se trouvent à l’avant de la Santísima Trinidad réagissent de façons fort diverses.

          Le Héros, matelot d’avant du quatre-ponts espagnol, a eu un engagement assez sérieux avec la tête de la colonne du nord et a perdu son commandant, le capitaine de frégate Poulain, tué dès le début du combat. Le lieutenant de vaisseau Conor, officier en second, déclare avoir voulu imiter le virement lof pour lof ordonné à l’avant-garde, mais en avoir été empêché par la présence de plusieurs vaisseaux amis placés sous le vent. Il finira par laisser porter et par s’éloigner du combat sans faire de tentative convaincante pour y participer à nouveau. Cette attitude peu énergique est sans doute liée à la disparition prématurée du commandant.

          Le San Agustín, placé en avant et sous le vent du Héros, s’est sacrifié avec héroïsme, comme on l’a vu, dans la défense de la Santísima Trinidad.

          Le Rayo et le San Francisco de Asís amorcent le virement lof pour lof ordonné puis s’éloignent vent arrière. Les pertes très faibles (voir chapitre XI) subies par ces deux navires indiquent clairement qu’ils n’ont que très peu participé au combat.

          Les six autres vaisseaux exécutent complètement le virement lof pour lof et prennent les amures à tribord. Dans les eaux du Formidable et bien serrés à la distance réglementaire, se succèdent le Duguay-Trouin, le Scipion et le Mont-Blanc. L’Intrépide qui, dans la manœuvre s’est abordé avec le Mont-Blanc, suit à quelque distance, ainsi que le Neptuno encore plus attardé. Mais Dumanoir ne fait pas une route directe pour se porter au secours de Villeneuve. Il serre le vent avec l’intention, semble-t-il, de couper la colonne anglaise du nord ou d’envelopper sa queue. À bord de l’Intrépide, le capitaine de vaisseau Infernet s’étonne et ne comprend pas. Ce Provençal, né à Toulon60 en 1756, « grand comme un tambour-major et gros comme un ci-devant prieur des bénédictins61 », a débuté sa carrière dans la marine marchande. Il s’est illustré, comme officier auxiliaire, dans la guerre d’Indépendance américaine, et, après avoir navigué de nouveau au commerce, a rallié avec enthousiasme la marine de la Révolution. C’est un personnage haut en couleurs. Il ne déteste pas le vin, parle le français avec un terrible accent provençal et préfère s’exprimer dans sa langue maternelle. Commandant de la frégate le Rhin jusqu’au 29 juillet 1805, il a été nommé par Villeneuve au commandement de l’Intrépide en remplacement du capitaine de vaisseau de Péronne, tué au combat des quinze-vingt. Comme son collègue Lucas, il n’a donc pas eu beaucoup de temps pour prendre en main son équipage. C’est en provençal qu’il s’adresse à ses hommes avant de prendre la décision de quitter la ligne de file62 :

          « E aro, voulés vous battre ? » (Alors, vous voulez vous battre ?)

          « O ! O ! » (Oui ! Oui !), répondent les hommes.

          « Leisso porta, lou capo sus lou Bucentauro. » (Laisse porter, le cap sur le Bucentaure.)

          L’Intrépide se dirige alors tout droit vers le centre du combat et ne tarde pas à rencontrer quelques obstacles sur sa route. « Peu de temps après, écrit Infernet dans son rapport63, je fus coupé par deux vaisseaux ennemis qui commencèrent- à me canonner ; je les approchai, et à 2 heures je commençai à les combattre de très près ; une demi-heure après, je fus combattu par trois et de très près, à 3 heures par quatre, à 3 heures 3/4 par cinq ; je faisais feu des deux bords et même des canons de retraite ; le combat était des plus opiniâtres […] ; mes officiers et mon équipage combattaient avec toute la valeur et le courage dus à la nation française… » Le combat se poursuit avec acharnement jusqu’à 17 heures 35. Des pavillons ont été frappés à bâbord et à tribord sur les haubans d’artimon pour remplacer celui de la corne d’artimon enlevée par un boulet. Les mâts sont abattus les uns après les autres. Infernet pense un moment pouvoir s’arracher à ses adversaires, mais le mât de misaine, le dernier en place, s’effondre à son tour. « Je restais alors, écrit-il, sans mâts et sans voiles ; me voyant entouré d’ennemis et ne pouvant échapper, n’ayant en vue d’ailleurs aucun bâtiment français pour pouvoir me secourir, l’ennemi faisant un feu terrible sur moi, ayant environ la moitié de mon équipage tué ou blessé, dont trois officiers tués et un blessé, je fus obligé de succomber à sept vaisseaux ennemis qui me combattaient. » Ainsi s’acheva la glorieuse aventure du brave Infernet qui, avec l’assentiment de son équipage, sut désobéir à son chef direct pour mener son vaisseau au cœur de la fournaise.

          Le Neptuno, dernier des six vaisseaux ayant pris les amures à tribord, connaît un sort identique à celui de l’Intrépide. Selon les relations françaises, ce navire, très attardé, aurait été coupé des quatre vaisseaux de Dumanoir par l’ennemi. Pour les Espagnols, il aurait délibérément choisi de s’approcher du Bucentaure et de la Santísima Trinidad. Quoiqu’il en soit, le navire se bat avec courage et n’amène son pavillon qu’après avoir été submergé par des forces très supérieures. Son commandant, Cayetano Valdés, est gravement blessé à la tête. Il déplore dans son rapport64 des pertes se montant à trente tués et quarante-sept blessés. À Dumanoir qui, le voyant quitter la ligne, lui aurait demandé : « Où allez-vous ? », il aurait répondu « Au feu ». Cette magnifique et cinglante réponse est apocryphe. Jamais le Formidable et le Neptuno ne furent à portée de porte-voix durant la bataille.

          Pendant que se déroulent ces combats, Dumanoir, à la tête des quatre vaisseaux qui ont exécuté ses ordres, maintient sa route tribord amures et traverse toute la partie ouest du champ de bataille en échangeant force coups de canon avec les ennemis rencontrés. Il espère un moment couper deux vaisseaux- de la colonne du nord, mais ces deux navires parviennent- à passer devant le Formidable à portée de pistolet et l’endommagent « cruellement ». Dumanoir se trouve alors à la hauteur du Bucentaure et constate « pour comble de malheur » que le vaisseau amiral a déjà été amariné65. Il poursuit un moment sa route vers l’arrière-garde de l’armée combinée, où certains vaisseaux combattent encore et se décide enfin à donner l’ordre de laisser porter pour venir à leur secours. C’est alors que le capitaine de vaisseau- Letellier, son capitaine de pavillon, lui fait observer que le Formidable, dont toutes les manœuvres et la plupart des haubans sont coupés, ne peut « changer d’amures sans la certitude de perdre sa mâture ». Dumanoir n’insiste pas et poursuit sa route à l’ouest, sa division toujours bien alignée derrière lui. Il quitte la bataille, cap à l’ouest, sans être poursuivi. Beaucoup d’observateurs ont noté l’étrange spectacle de ces quatre vaisseaux, rangés comme à la parade, qui semblent intacts dans le chaudron bouillonnant de cette bataille où tout n’est que désordre et fracas. Les quatre navires, pourtant, souffrent de sérieuses avaries et ont essuyé des pertes qui sont loin d’être négligeables. Certes, ils ont combattu la plupart du temps d’assez loin, mais ils ont été la cible de très nombreux vaisseaux ennemis qui apparemment- tiraient bien. À bord du Formidable, la situation est particulièrement critique : le mât de misaine est sauvé de justesse et le navire percé par de nombreux boulets au voisinage de la flottaison a du mal à franchir d’importantes voies d’eau.

          Coupable d’avoir tardé à ordonner le virement de bord de l’avant-garde, Dumanoir avait aggravé son cas en adoptant par la suite un comportement aussi peu déterminé. Toutes ses tentatives de justifications se heurteront à une évidence accablante. Deux des vaisseaux placés sous son commandement sont parvenus, en désobéissant à ses ordres, à se placer au cœur du combat, là où se décidait le sort de la bataille. Que serait-il advenu si toute l’avant-garde, suivant un chef décidé, s’était ruée en meute vers le Bucentaure, sans autre souci que d’engager l’ennemi au plus vite ? Mais Dumanoir n’était pas Nelson !

        

        
          Les combats de l’arrière-garde

          Les vaisseaux placés sur l’arrière du Fougueux, depuis le Monarca jusqu’au Nepomuceno qui ferme la marche, sont tous attaqués successivement par les différents pelotons de la colonne de Collingwood, échelonnés, comme on l’a vu, sur la droite du Royal Sovereign. Dans cette partie du champ de bataille, le rapport des forces est numériquement équilibré, quatorze vaisseaux alliés s’opposant à quatorze unités britan-niques. De multiples combats particuliers vont se dérouler où les Britanniques, plus manœuvrants et mieux entraînés au tir, vont peu à peu avoir l’avantage. La restitution complète de ces combats est très difficile, tant les témoignages sont contradictoires-. Il est impossible, par exemple, de connaître avec certitude les positions relatives des vaisseaux alliés de l’arrière-garde de même que l’ordre d’échelonnement des navires de Collingwood. Nous nous contenterons- de rapporter ici les épisodes les plus marquants.

          
            L’ACTION DU PLUTON

            « Mais quel est ce vaisseau, l’honneur de notre armée ?

            Il se couvre de feu, s’entoure de fumée !

            C’est bien là le Pluton ! Ô vaillant Cosmao !

            Comme un autre Jean Bart tu conduis ton vaisseau66. »

             

            Le Pluton est placé derrière le Monarca. Son commandant, le capitaine de vaisseau Cosmao, est né à Châteaulin (Finistère) en 1761 ; il est entré dans la marine comme volontaire et a terminé la guerre d’Indépendance américaine comme officier auxiliaire. Sous-lieutenant de vaisseau depuis 1786, il fait partie des cadres permanents de la marine royale lorsque éclate la Révolution. Son avancement est alors très rapide. Capitaine de vaisseau dès 1793, il commande depuis lors à la mer. Son expérience est grande et il jouit d’une réputation flatteuse dans la marine française. Lorsqu’il a pris le commandement du Pluton, sept mois plus tôt, il a obtenu du ministre l’autorisation d’y embarquer son ancien équipage du Mont-Blanc. Il a donc sous ses ordres des officiers et des hommes qu’il connaît depuis plusieurs années. Il a su faire de ce vaisseau, tout neuf, mais assez peu réussi, un outil de combat remarquable qui s’est déjà illustré à la prise du Diamant et lors de la journée des quinze-vingt.

            Au début de l’action, Cosmao indique à l’amiral Magon, qui le suit à bord de l’Algésiras, son intention de s’opposer par tous les moyens à un franchissement de la ligne devant lui. Constatant que le Monarca est en panne, il serre le vent pour s’opposer à la tentative du Mars, troisième vaisseau de Collingwood, de s’infiltrer dans le dispositif allié et le combat de très près et avec avantage pendant une demi-heure. L’arrivée d’un trois-ponts britannique67 qui menace son arrière le contraint à renoncer à l’abordage qu’il s’apprêtait à tenter. Serrant toujours le vent, le Pluton combat d’autres adversaires jusqu’à 16 heures 45, puis exécute à 17 heures 30 le signal de ralliement général et absolu hissé à bord du Príncipe de Asturias de Gravina. Cosmao donne fort peu de détails dans son rapport68. Il décrit cependant l’état de son vaisseau à la fin du combat : « Ma 2e batterie était entièrement encombrée d’éclats, neuf pièces étaient démontées, plusieurs avaient leurs bragues coupées et j’avais fait descendre pour débarrasser la batterie le peu d’hommes qui me restaient sur la dunette et les gaillards. Le vaisseau faisait deux pieds et demi d’eau bâbord amures et ne pouvait étancher sur l’autre bord, le gréement et la voilure ne tenant plus ; j’avais enfin 280 hommes, tant tués que blessés. » Cosmao vient de montrer une fois de plus des qualités de manœuvrier hors de pair. Il a conduit son vaisseau pendant plusieurs heures au cœur du combat sans éprouver d’avaries majeures et va donner bientôt de nouvelles preuves de sa valeur.

          

          
            MAGON MEURT COMME IL A VÉCU : AVEC PANACHE

            « Quelle intrépidité ! magnanime Magon !

            Comme l’Algésiras a soutenu son nom69 ! »

             

             

            Poursuivant vers l’arrière-garde le survol de la ligne alliée, nous parvenons à bord de l’Algésiras qui porte la marque de l’amiral Magon. Deux rapports70 sur l’action de ce vaisseau nous sont parvenus, celui de son commandant le capitaine de frégate Tourneur, et celui, presque identique, du lieutenant de vaisseau Philibert, adjudant de l’amiral. Tourneur, l’ancien second du bâtiment, a remplacé le capitaine de vaisseau Brouard qui, malade, a été débarqué à l’escale de Vigo. L’Algésiras force de voiles pour empêcher le Tonnant de couper la ligne devant lui. Il aborde ce vaisseau en engageant son beaupré dans les haubans du grand mât de son adversaire. Il subit alors un violent tir à mitraille et riposte énergi-quement. Magon se porte partout, encourage les hommes et ordonne l’abordage. Le lieutenant de vaisseau Verdreau se précipite et tombe à la tête de ses hommes sous une terrible « volée des caronades de ses gaillards et passe-avant chargées à balles ». Pendant trois heures, les deux vaisseaux se livrent un combat acharné. Les Anglais, à leur tour, tentent l’abordage et sont repoussés à plusieurs reprises. L’Algésiras perd ses trois mâts, pendant que le Tonnant se voit privé de son grand mât et de son mât d’artimon. À 15 heures, le commandant Le Tourneur est grièvement blessé à l’épaule. Puis c’est au tour de Magon d’être frappé : « À 3 h 1/4, notre général, qui avait déjà reçu deux blessures par une balle au bras droit et un éclat à la cuisse, n’ayant pas voulu céder à nos vives sollicitations pour se faire panser quoique perdant beaucoup de sang, fut atteint d’une balle dans la poitrine et mourut sur le coup. » Le beau Magon n’a pas manqué son départ. On aurait aimé le voir mieux employé pendant la bataille, à la tête de l’avant-garde, par exemple, où il aurait pu exprimer toute son énergie et faire preuve d’initiative71. L’Algésiras a vu peu à peu grandir le nombre de ses adversaires. Il en compte quatre autour de lui au moment où il amène enfin son pavillon, vers 16 heures. Le Tonnant, très éprouvé lui aussi72 et dont le commandant a été blessé, peut alors l’amariner en jetant soixante-six hommes à son bord.

          

          
            BAHAMA ET MONTAÑÉS, DEUX ENGAGEMENTS DIFFÉRENTS

            Placés sur l’arrière de l’Algésiras et sur l’avant de l’Aigle, les deux vaisseaux espagnols forment un doublon. Si le Bahama occupe bien un poste dans la ligne alliée, le Montañés, tombé sous le vent, s’en trouve à une certaine distance par le travers de son compagnon. Le deuxième peloton de la colonne du sud, conduit par le Bellerophon, choisit de couper la ligne sur l’arrière du Bahama. Il y parvient, malgré la vigoureuse intervention de l’Aigle qui force de voiles et vient aborder le vaisseau britannique. Ce dernier a eu le temps d’ouvrir, à très faible distance, un feu meurtrier sur la poupe du Bahama. Le vaisseau espagnol laisse alors porter, mais est bientôt rejoint par d’autres navires britan-niques. Après un violent combat, entièrement dégréé, ayant perdu son grand mât et son mât d’artimon, le Bahama doit se rendre au Colossus. Son commandant a été tué dans l’action. Ses pertes se montent à soixante-quinze tués et soixante-sept blessés.

            Le Montañés, dans un rapport73 embarrassé, indique sa difficulté à prendre part au début de l’action ; cela se comprend aisément, compte tenu de sa position sous le vent de la ligne. Il affirme ne pas avoir pu prendre une meilleure position car un navire placé à très courte distance sous le vent à lui l’en empêchait. On ne voit pas de quelle unité il peut s’agir. Plus tard, le Montañés est approché à portée de pistolet par un trois-ponts britannique74, qui lui adresse un feu terrible sur sa hanche bâbord, « faisant de grands ravages dans son personnel, sa coque et son gréement ». Le navire espagnol laisse alors porter, se dégage de la zone dangereuse et ne cherche plus vraiment à participer au combat. Le fielleux capitaine de frégate Mahé, commandant l’Hermione note dans son rapport : « Le Montañés se mit parmi les frégates et ne prit pas la moindre part à l’action. » À sa décharge, le vaisseau espagnol a perdu son commandant à 14 heures 30. Il compte vingt-neuf tués et vingt-neuf blessés, ce qui montre bien que la seconde partie de la phrase de Mahé est inexacte et malveillante.

            Le comportement de ces deux unités illustre bien les possibilités et les limites des vaisseaux espagnols engagés dans la bataille. Lorsqu’ils sont placés en première ligne, ils se battent- avec courage jusqu’à épuisement de leurs forces. Lorsqu’ils sont sous le vent, leur faible capacité manœuvrière leur interdit souvent d’avoir une action efficace.

          

          
            LA BELLE DÉFENSE DE L’AIGLE ET DU SWIFTSURE

            Derrière le Bahama, viennent deux vaisseaux français, l’Aigle et le Swiftsure. Nous venons de voir que le premier s’est précipité pour intercepter le Bellerophon qui veut couper la ligne devant lui. Les deux vaisseaux s’abordent- et engagent un combat vigoureux. Le Français pense avoir le dessus et s’apprête à lancer son équipage à l’abordage lorsque les deux navires se séparent. « L’instant d’après, écrit75 le lieutenant de vaisseau Classen, un vaisseau ennemi qui n’avait pas encore combattu vint nous aborder et prendre la place que le premier venait de quitter. » Ce nouvel adversaire, Colossus ou Achille sans doute, est difficile à maîtriser. L’Aigle espère encore y parvenir lorsque trois nouveaux arrivants, dont un trois-ponts, enveloppent le navire de tous côtés. Le feu prend dans la sainte-barbe et le lieutenant de vaisseau L’Huissier, qui a pris le commandement après la mort du commandant, le capitaine de vaisseau Gourrège, et de son second, se résout « à amener pour éteindre le feu et conserver à Sa Majesté Impériale le peu de braves défenseurs qui lui restaient ».

            Le même scénario se déroule pour le matelot d’arrière de l’Aigle. Le Swiftsure combat avec le même acharnement la même vague d’ennemis et doit céder sous le nombre sans avoir reçu de secours. Son commandant, le capitaine de vaisseau Villemadrin, déclare avoir combattu jusqu’à 15 heures 40 et s’être rendu après avoir épuisé tous les moyens de défense.

          

          
            AVEC L’ARGONAUTE, UNE ACTION CONTROVERSÉE

            En allant toujours vers l’arrière-garde, c’est l’Argonaute que nous trouvons derrière le Swiftsure et devant le San Ildefonso. L’Argonaute est commandé par le capitaine de vaisseau Épron, Normand âgé de trente-neuf ans, qui a servi alternativement à la guerre et au commerce. Il a déjà commandé- plusieurs frégates avec beaucoup de courage et de détermination. L’Argonaute est son premier commandement de vaisseau. Épron, comme beaucoup d’autres, essaye de s’opposer au franchissement de la ligne sur son avant. Apercevant un vaisseau ennemi76 qui tente de forcer le passage, il fait route vers lui et « fait en même temps amurer les voiles basses pour serrer encore la distance et, manœuvrant le gouvernail et les voiles pour ne pas recevoir le vaisseau de manière désavantageuse, force ce vaisseau à tomber [sur l’Argonaute] par bâbord77 ». Épron a pris la précaution de retenir son feu et peut délivrer à bout portant à son adversaire une volée complète à double charge. Un combat acharné s’ensuit et, selon une version trop répétée pour être toujours véridique, le navire anglais parvient à se dégager juste au moment où son adversaire ordonne l’abordage : « Mais au moment où nous montions tous, les Anglais, qui avaient entendu l’ordre, avaient brassé à culer leur grand hunier et commencé à se dégager. » La suite est, elle aussi, classique. De nouveaux arrivants, en l’occurrence deux vaisseaux dont un à trois ponts, passent sur l’arrière du vaisseau français et l’accablent au passage. Là encore, il convient de faire preuve d’esprit critique. On voit trop souvent apparaître dans les récits franco-espagnols ce trois-ponts improbable pour ne pas penser que les rapporteurs ont un peu enchéri sur le nombre, la force et surtout la proximité de leurs adversaires. Quoiqu’il en soit, l’Argonaute est en piteux état et ne doit son salut qu’à l’intervention du Príncipe de Asturias et de l’Argonauta, venus de l’arrière de la ligne pour le dégager. Le vaisseau, bien que sa mâture soit restée debout, a tous ses haubans et manœuvres hachés et tombe sous le vent. Ce mouvement ne passe pas inaperçu du commandant de l’Hermione qui écrit dans son rapport : « Le vaisseau français l’Argonaute, qui avait quitté la ligne sans être dégréé, vint un moment sur tribord pour engager un des vaisseaux anglais qui avait coupé notre ligne, mais à peine eut-il tiré quelques coups de canon, qu’il revint sur bâbord et présenta dans cette position sa poupe à l’ennemi, qui lui envoya des volées de mitraille qui durent lui détruire beaucoup de monde. Ce vaisseau- continuant à s’éloigner du feu, je lui signalai l’article 5 (voir supra)… » Cette observation, doublement malveillante puisqu’elle met en cause et le courage et la compétence professionnelle du commandant de l’Argonaute, vaudra de sérieux ennuis à Épron. Il parviendra pourtant à se justifier en montrant que deux boulets seulement ont frappé la poupe et que ses pertes élevées (cinquante-trois tués et cent vingt-sept blessés) n’ont donc pas été causées- par des tirs d’enfilade. Elles pro-viennent pour l’essentiel de la mousqueterie ce qui implique des combats menés courageusement à courte distance. La coque du vaisseau noircie et brûlée par des volées reçues à bout touchant et la présence à bord de l’Argonaute d’écouvillons ennemis restés aux mains de ses canonniers ne laissent d’ailleurs aucun doute sur la férocité de l’engagement. Pourquoi Mahé, le commandant de l’Hermione, s’est-il ainsi acharné dans son dénigrement ? L’explication78 en est donné par Épron, sa victime. Les deux hommes ont eu un différend quelques semaines plus tôt lors de l’entrée de l’escadre combinée à Cadix. Épron avait reproché à Mahé sa pusillanimité qui aurait fait manquer la prise d’une corvette anglaise. Comportement navrant d’un officier, par ailleurs estimable, mais aveuglé par la haine…

            L’Argonaute parvient, en fin d’après-midi, à mettre un peu d’ordre dans son gréement, réussit à tenir le vent et rejoint le groupe Pluton-Neptune qui tente un moment de repartir au combat avant de se rallier au pavillon de Gravina et de faire route sur Cadix.

            Le San Ildefonso, matelot d’arrière de l’Argonaute, avait eu un sort moins heureux. Après s’être battu, à courte distance, contre deux vaisseaux ennemis, il avait dû en affronter un troisième qui n’avait pas encore été engagé, le Defence, et se rendre à lui à 16 heures 30. Les pertes du San Ildefonso, trente-quatre tués et cent trente-six blessés, montrent que ce navire s’est honorablement conduit79.

          

          
            L’ACHILLE SE BAT, BRÛLE ET SAUTE

            L’Achille, matelot d’avant du Príncipe de Asturias, fait partie de l’extrême arrière-garde de l’armée combinée. Il voit débouler sur lui les sept vaisseaux qui forment le dernier peloton de la colonne de Colling-wood. Il combat en premier lieu un vaisseau à trois ponts, qui pourrait être le Dreadnought, et perd son mât d’artimon. Un deux-ponts en profite pour couper la ligne sur son avant et le combat par tribord. Puis surviennent six autres vaisseaux qui tour à tour l’accablent sur bâbord. Sa mâture est bientôt réduite à ses deux bas-mâts (grand mât et misaine). Les officiers tombent les uns après les autres. Le capitaine de vaisseau Deniéport, son commandant, est tué à 14 heures 30. Son second l’a été une heure plus tôt. Le commandement passe alors de mains en mains, descendant la chaîne hiérarchique jusqu’à de modestes enseignes de vaisseau80. Le navire n’en continue pas moins à se battre avec une énergie farouche. Il enregistre même plusieurs succès, salués dans les batteries par de vibrants « Vive l’Empereur » lorsque les mâts des adversaires sont emportés. Vers 16 heures, le Prince, vaisseau à trois ponts, mauvais voilier et très attardé, arrive enfin pour lui donner le coup de grâce. À ce moment le feu prend dans la hune de misaine. L’équipage- tente de couper ce mât, mais sous les volées du Prince, les deux bas-mâts sont emportés et tombent à l’intérieur du bateau. Le feu se propage dans les embarcations dont les débris enflammés pénètrent dans la batterie de 18 qui, entièrement ravagée, ne présente, pour ainsi dire, qu’un seul sabord. Les flammes progressent de toutes parts. On ne peut les combattre efficacement car la pompe à incendie et les seaux sont engagés sous la mâture. Il est grand temps d’évacuer le navire. Tout le monde se porte sur le pont. On jette à la mer les débris de toute espèce qui pourront servir de flotteurs. Les hommes se jettent à l’eau. Le Prince, redoutant sans doute une explosion, s’est écarté. Il met ses embarcations à la mer, imité par un cutter et une goélette. Avec beaucoup d’humanité, les Britanniques, qui ont cessé le feu, s’emploient à sauver les survivants. À 17 heures 30, l’Achille saute et disparaît « avec les lambeaux du pavillon qui n’avait pas été amené ». L’explosion n’a pas été très forte car une partie des poudres avait été volontairement noyée. Le sauvetage se poursuit alors avec plus de sécurité. Les pertes sont énormes : quatre cent quatre-vingts hommes ont péri, tués ou noyés.

          

          
            GRAVINA EST BLESSÉ, ESCAÑO, SON CHEF D’ÉTAT-MAJOR, PREND LA SUITE

            L’amiral Gravina, gravement blessé au bras gauche au milieu du combat, n’a pas été en mesure de rendre compte par lui-même du déroulement de la bataille. C’est à son chef d’état-major, l’amiral Escaño, qu’est revenue cette tâche81. Le Príncipe de Asturias, précédé de l’Achille, est suivi du Berwick. L’Argonauta se tient un peu sous le vent et le Nepomuceno ferme la marche82. De cette position, à l’extrême arrière de l’armée combinée, on aperçoit, sur l’avant, l’immense croissant de la flotte alliée attaqué en plusieurs points par des pelotons de vaisseaux britanniques venus vent arrière de la gauche du panorama. Gravina a-t-il eu, devant ce spectacle, la tentation de ne pas attendre passivement le choc de l’ennemi et d’amorcer une manœuvre particulière avec son escadre d’observation ? Qu’aurait-il pu faire au demeurant ? Son élévation au vent par rapport au centre de la bataille est bien trop faible pour lui donner une réelle chance d’intervenir efficacement au profit du commandant- en chef. Avec son escadre composite et tant de navires si peu entraînés, il ne peut qu’ordonner de rectifier l’ordre et de diminuer les distances entre bâtiments.

            Le groupe de l’arrière-garde alliée est enveloppé par le dernier peloton de la colonne de Collingwood qui, avec le Prince, compte huit vaisseaux. Les plus avancés coupent la ligne alliée devant l’Achille alors que les suivants s’orga-nisent pour attaquer les vaisseaux qui suivent et doubler le Nepomuceno. Des quatre vaisseaux alliés pris dans la nasse, seul le Príncipe de Asturias peut se dégager. Berwick, Argonauta et Nepomuceno sont accablés par des forces supérieures et se rendent après des combats acharnés, livrant à l’ennemi des navires dévastés et remplis de morts et de blessés. Le capitaine de vaisseau Filhol Camas, commandant du Berwick, a été coupé en deux par un boulet. Avant le combat, il avait confié à son chirurgien major un coffret, qui fut remis à son épouse, contenant ses épaulettes et sa croix de la Légion d’honneur83. Son second, le capitaine de frégate Guichard, a été tué, lui aussi. À bord du Nepomuceno, le vaillant Churruca a la jambe droite emportée par un boulet. Il refuse de se faire soigner, se vide de son sang et meurt héroïquement à son poste. Il avait peu de temps auparavant écrit à un ami : « Si tu apprends que mon navire a été pris, tiens ma mort pour certaine. » Le commandant de l’Argonauta, Antonio de Pareja, gravement blessé, a dû passer la suite à son second.

            Le vaisseau amiral, magnifique trois-ponts, semble avoir bénéficié d’un régime de faveur pour la composition de son équipage (voir chapitre VII). Contrairement à la plupart des vaisseaux espagnols, il possède une proportion raisonnable de vrais gens de mer et de canonniers de métier. C’est un vaisseau qui évolue avec aisance et combat avec vigueur. Son comportement dans la bataille en témoigne84. Il repousse un premier vaisseau qui voulait couper la ligne devant lui, en combat trois autres avec un certain succès, coupant des mâts et des vergues. Vers 14 heures, il subit, en revanche, de lourdes pertes lors de l’attaque par son avant d’une nouvelle unité venue du nord. C’est à ce moment que Gravina est blessé au coude gauche. Vers 15 heures, Escaño ordonne de laisser porter pour secourir l’Argonauta qui, sans pavillon, a cessé le feu. Il faut aussi songer à renforcer le grand mât qui menace de s’effondrer. À 16 heures, le Príncipe de Asturias subit l’attaque d’un trois-ponts britannique qui ravage sa poupe d’un tir à bout portant. Escaño, blessé à la jambe gauche, doit se faire soigner mais reprend bientôt son poste. Le combat se poursuit et le vaisseau est près de succomber sous le nombre lorsque, peu avant 17 heures, le Neptune français, assisté du San Justo, se présente opportunément pour le dégager.

          

          
            LE CAS DU NEPTUNE ET DE L’INDOMPTABLE

            Le Neptune est déjà intervenu en divers points de la bataille, comme s’il avait le don d’ubiquité. Il a combattu, d’assez loin il est vrai, sur l’arrière du Bucentaure, avant de voler au secours de la Santa Ana et le voilà jouant à nouveau un rôle utile en sauvant de la capture le Príncipe de Asturias. Maistral, au cours de toutes ces évolutions, a confirmé ses qualités de manœuvrier émérite et ses canonniers ont, semble-t-il, fait du bon travail. La rumeur lui reprochera pourtant de ne pas s’être engagé à fond et surtout d’avoir quitté le cœur du combat et la défense du vaisseau amiral pour des raisons contestables. Certains témoins, Magendie et Lucas notamment, représenteront, avec malignité, dans leurs croquis du combat, le Neptune largement sous le vent de la ligne et s’éloignant vent arrière. Les pertes de ce navire, trente tués et quarante blessés, n’étaient pas assez importantes pour faire taire toutes les critiques. Elles témoignent autant de l’extrême habileté de son commandant que de sa volonté d’éviter un combat désespéré.

            Un autre vaisseau de 80 canons, l’Indomptable, pose un problème à l’historien. Cette puissante unité, dont nous aurons bientôt à déplorer le naufrage causant la perte presque totale de son équipage, n’a laissé aucun rapport85. Elle n’est citée que rarement dans les comptes rendus et toujours négativement, pour signaler la lenteur de son tir ou sa présence parmi les vaisseaux tombés sous le vent de la ligne. Villeneuve avait mal noté (voir chapitre VI) ce vaisseau, soulignant la mauvaise qualité et la faiblesse de son équipage. On ne connaît pas les pertes subies par le navire avant son naufrage et il est donc difficile de se prononcer sur la vigueur de son engagement qui ne semble pas avoir été très soutenu.

          

        

        
          La retraite vers Cadix

          Escaño ne peut plus songer qu’à ramener au port les vaisseaux qui ont échappé à l’ennemi. Vers 17 heures 30, il fait hisser le pavillon de « ralliement général et absolu » et prend la direction de Cadix. L’état de la mâture du Príncipe de Asturias est suffisamment inquiétant pour que l’amiral ordonne au San Leandro de le prendre en remorque. Mais ce navire n’est pas en état d’assurer cette tâche, c’est la frégate Thémis qui doit s’en charger.

          Autour du vaisseau amiral espagnol, se regroupent cinq vaisseaux français (Argonaute, Pluton, Neptune, Indomptable et Héros) et cinq vaisseaux espagnols (Montañés, Rayo, Asís, San Leandro et San Justo). Dix-sept vaisseaux (huit français et neuf espagnols) sont entre les mains des Anglais. L’Achille a explosé. Les onze rescapés, accompagnés des frégates et des bricks, font route vers Cadix. Si l’on ajoute à ces unités les quatre vaisseaux de Dumanoir, ce sont quinze des trente-trois navires qui ont provisoirement échappé aux Britan-niques. Les rapports, passablement contradictoires86, ne permettent pas d’établir avec certitude tous leurs mouvements. Il semble que la majorité d’entre eux aient dû renoncer à rentrer dans le port de Cadix dans la nuit qui suivit la bataille. La plupart, à la suite de la Thémis, remorquant le Príncipe de Asturias, ont mouillé devant le port de Rota et ne sont rentrés dans Cadix que dans la matinée du 22 octobre. Deux frégates, la Cornélie et le Rhin, sont restées à l’extérieur du port dans le but de porter secours aux vaisseaux alliés qui pouvaient tenter de s’y réfugier.

        

        
          La tempête et ses conséquences

          Les vainqueurs ne songent pas à se lancer à la poursuite des fugitifs. Plusieurs de leurs vaisseaux entièrement ou partiellement démâtés réclament- des réparations urgentes et doivent être pris en remorque. Les dix-sept prises posent aussi de sérieux problèmes. Beaucoup sont hors d’état de naviguer par leurs propres moyens et certaines menacent de couler. Il faut sans tarder prendre des mesures pour les conserver- : confection de mâtures de fortune, aveuglement des principales brèches dans les œuvres vives et surtout organisation du service des pompes pour franchir les voies d’eau. Le mauvais temps ne va pas tarder à rendre ces opérations infiniment difficiles d’autant que les Britanniques n’ont fait passer sur leurs prises que des équipes limitées à une soixantaine d’hommes vite débordés par l’ampleur de leurs tâches. On imagine aisément l’horreur de la nuit qui suivit la bataille. Sur une mer déchaînée, vainqueurs et vaincus, épuisés par le combat, doivent maintenant lutter contre les éléments. Les navires désemparés sont projetés en tous sens, aggravant les souffrances des blessés qui gémissent dans le noir. D’autres bruits sinistres se font entendre : craquements des coques disloquées par les boulets, grondements des objets désarrimés qui roulent d’un bord à l’autre, cataractes provoquées par les voies d’eau… À bord des prises, une véritable solidarité s’installe entre des adversaires qui, quelques heures plus tôt, s’affrontaient dans un combat mortel : la tempête leur fait maintenant courir un péril commun. Mais cette collaboration prend fin dès que les circonstances font entrevoir aux prisonniers une possibilité de délivrance. Sur les vaisseaux capturés, les Britanniques n’ont, dans un premier temps, évacué que les officiers généraux et les commandants. Il reste donc à bord la plus grande partie des états-majors qui dans plusieurs cas vont donner le signal de la révolte.

          
            LA REPRISE DU BUCENTAURE ET DE L’ALGÉSIRAS

            Le Bucentaure, vingt-quatre heures après la fin des combats, se trouve à quelque neuf milles dans le sud-sud-ouest de la tour de Cadix. L’équipe de prise qui est à son bord n’a pas encore réussi à orienter la moindre voile sur le navire entièrement démâté. Après de nombreux essais infructueux pour lui passer une remorque, les unités britanniques qui l’accom-pagnent, deux vaisseaux et une frégate, serrent le vent et s’éloignent, préoccupées sans doute par leur propre sécurité. Le moment paraît favorable au capitaine de frégate Prigny, le chef d’état-major de Villeneuve, et au lieutenant de vaisseau Fournier, le plus ancien des officiers valides du bâtiment, pour s’emparer du navire87. Une discussion préalable avec les officiers anglais permet d’éviter toute effusion de sang. Bientôt, quelques voiles de fortune sont disposées et l’on parvient à faire arriver le vaisseau pour lui faire prendre la direction de Cadix. Dans une nuit très noire, et par un temps épouvantable, le Bucentaure, tiré par une voile de cacatois gréée sur le tronçon de mât de misaine, s’approche de l’entrée du port à vive allure. Vers 19 heures, le feu du phare est aperçu. Un matelot se disant pratique de ces lieux se propose pour guider le navire au milieu des écueils. Il dirige la manœuvre et vers 20 heures 30 un choc très violent annonce que le vaisseau a talonné sur une roche. Une brèche irréparable s’est ouverte dans la coque. Le navire est perdu, mais pourra sauver tout son équipage. Il était parvenu à proximité immédiate de la pointe de San Sebastián, où sa carcasse gît encore.

            À bord de l’Algésiras, ce sont les lieutenants de vaisseau Philibert et La Bretonnière, appartenant tous deux à l’état-major de l’amiral Magon, qui prennent les affaires en main. Comme pour le Bucentaure, l’équipe de prise britannique n’a pu obtenir le remorquage du navire. Le lieutenant de vaisseau qui la commande s’est laissé entraîner par les vents et les courants jusqu’à proximité du banc de Trafalgar. Les officiers français lui proposent alors, pour éviter un naufrage assuré, d’établir des mâts de perroquets sur les tronçons restant. L’opération réussit et permet d’éviter la catastrophe. Le 22 en fin d’après-midi, les membres les plus valides de l’état-major se réunissent et décident de reprendre le navire à la nuit tombée. « À 7 heures du soir, tout étant prêt, écrit Philibert88, nous invitâmes les officiers anglais au nombre de trois à se rendre dans la chambre du conseil, où M. Feuillet, secrétaire du général Magon, parlant le mieux l’anglais, leur dit au nom de l’état-major que d’après la belle défense de notre vaisseau, nous avions lieu d’attendre de l’armée anglaise les secours qu’ils avaient vainement réclamés ; que nous croyant par là dégagés des obligations que nous avions contractées en nous mettant en leur pouvoir, nous étions décidés à reprendre notre vaisseau, mais qu’ils devaient s’attendre de notre part à être traités avec égards, pourvu qu’ils ne nous contraignissent pas à employer la force par une résistance après laquelle ils se verraient toujours obligés de céder. Avant de condescendre à nos désirs, M. Benett, capitaine de prise, et les autres officiers ont montré beaucoup de résistance et la plus grande fermeté. Nous leur avons promis la liberté aussitôt notre arrivée dans un port français ou allié. » L’accord conclu, facilité par les relations cordiales établies dès le début avec l’équipe de prise, est exécuté sans qu’aucune goutte de sang ne soit versée. Les Anglais, après avoir été désarmés, sont placés, sous bonne garde, dans la salle de conseil et leurs officiers dans une chambre particulière. L’Algésiras fait alors route vers Cadix. C’est un aide-canonnier, mieux inspiré que le pilote improvisé du Bucentaure, qui guide la manœuvre d’entrée au port. Le vaisseau passe sans encombre au milieu des écueils et vient mouiller le 23 octobre à 2 heures du matin à proximité du rocher du Diamant. Après quelques périls et péripéties divers, le navire sera sauvé. On peut noter que les vaisseaux français, même les navires amiraux, n’avaient pas pris la précaution, qui semblait pourtant élémentaire, d’embarquer des pilotes espagnols alors que de toute évidence un combat inévitable allait se dérouler à proximité de Cadix.

          

          
            À LA RESCOUSSE DE LA SANTA ANA ET DU NEPTUNO

            Deux autres vaisseaux, espagnols cette fois, vont échapper eux aussi aux vainqueurs, mais dans des conditions différentes. La Santa Ana et le Neptuno ont été pris en remorque par des unités britanniques, mais le mauvais temps n’a pas permis à la flotte anglaise de s’éloigner de la côte. Le 23 octobre au matin, alors que la tempête s’est un peu calmée, on peut apercevoir depuis la côte de Cadix et de Rota, où se trouvent mouillées les unités alliées rescapées, vingt-neuf bâtiments dont quatorze démâtés remorqués par les plus valides89. L’occasion semble belle de prendre une revanche. Les cinq frégates françaises sont intactes et, sur les vaisseaux alliés, l’ardeur reste grande même si la situation matérielle demeure très précaire et si les nombreux blessés n’ont pu être débarqués. Qui prend l’initiative du sursaut que vont connaître deux jours après la terrible défaite les survivants de l’armée combinée ? Deux hommes semblent avoir joué un rôle essentiel dans cette opération improvisée. L’amiral Escañó, seul officier général valide rentré à Cadix, a, dès le 22 octobre, convoqué à bord du Príncipe de Asturias les quatre commandants les plus anciens de la flotte alliée. Le principe d’une sortie destinée à secourir et à escorter les navires désemparés est alors adopté. Le lendemain matin, le capitaine de vaisseau Cosmao prend la direction des opérations. Il appareille avec son Pluton et rallie sous ses ordres le Neptune et le Héros, les cinq frégates et trois vaisseaux espagnols, le Rayo, l’Asís et le Montañés. Sous la menace de cette division, les Britanniques larguent la remorque de la Santa Ana. Quant au Neptuno, il avait déjà été abandonné par le Minotaur, son remorqueur, la veille au soir. À la vue des unités alliées venues à leur secours, les équipages espagnols se révoltent contre les équipes de prise et reprennent le contrôle- de leurs vaisseaux. La Thémis, décidément spécialiste de cette tâche, se charge alors de remorquer la Santa Ana tandis que l’Hortense rend le même service au Neptuno. Le beau trois-ponts espagnol sera sauvé. L’amiral Álava qui le monte avait été autorisé par les Britanniques à rester à son bord en raison de sa blessure. Cette circonstance donnera lieu à une contestation. Collingwood pourra demander, avec de solides raisons, que cet officier général, dont il détient l’épée, se constitue prisonnier puisqu’il ne doit sa liberté qu’à la bienveillance de ses vainqueurs qui n’ont pas voulu lui imposer un transbordement dangereux et douloureux. La réponse, un peu embarrassée, de l’amiral espagnol sera négative. Le sort du Neptuno sera moins heureux. L’Hortense ne parviendra pas à le remorquer jusqu’à l’intérieur du port et le navire ira se perdre à la côte, parvenant toutefois à sauver la presque totalité de son équipage. Les conditions météorologiques s’aggravent à nouveau dans la soirée du 23. Si les vaisseaux français parviennent à rentrer au port, deux unités espagnoles, le Rayo et l’Asís, seront jetées à la côte. Le premier sera brûlé par les Britanniques.

            Le bilan de la journée est donc mitigé. Si deux vaisseaux espagnols ont été repris aux Britanniques, trois vaisseaux, dont l’un des deux délivrés, ont été perdus par fortune de mer. À ces pertes sévères, il faut encore ajouter celle de l’Indomptable perdu dans la nuit du 23 au 24 à proximité du rocher du Diamant avec l’immense majorité de son équipage. Ce vaisseau, mal armé et mal commandé, ne prit pas part à la sortie dirigée par Cosmao et se révéla incapable de gagner un mouillage sûr. L’Argonaute, en revanche, mouillé de façon précaire entre Rota et Santa María, parvint à se tirer d’affaire après plusieurs jours très difficiles. Le 30 octobre au matin, alors qu’il était parvenu à proximité du Diamant, ce vaisseau réussit à repousser l’attaque d’une division britannique et à entrer enfin au port90.

          

          
            LE SORT DES AUTRES VAISSEAUX PRIS PAR LES BRITANNIQUES

            Sur les dix-sept vaisseaux pris à Trafalgar par les Britan-niques, trois seulement, le Swiftsure, le San Ildefonso et le Nepomuceno, ont été conduits- en sécurité à Gibraltar. Quatre, nous venons de le voir, sont repris par leurs équipages. Les dix autres ont coulé en pleine mer ou se sont perdus sur la côte dans des conditions très diverses après abandon par les équipes de prise et, en certains cas, évacuation partielle de leurs équipages. L’Intrépide est brûlé deux jours après la bataille après évacuation totale. L’Aigle, abandonné par les Anglais après avoir perdu toute sa mâture, parvient jusqu’à Cadix, mais ne peut être relevé après son échouage. Dans beaucoup de cas, les naufrages ont entraîné de très nombreuses- noyades. Le sort des blessés intransportables a été particulièrement cruel.

          

        

      

    

  
    
      
        
          Triste épilogue pour la division Dumanoir

          Dumanoir s’est, comme on l’a vu, éloigné du champ de bataille, cap au sud, avec les quatre vaisseaux de l’avant-garde ayant obéi à ses ordres. Sa première intention est de se diriger vers le détroit de Gibraltar. Il en est dissuadé, dit-il91, par des vents défavorables et surtout par la présence, dans les parages du détroit, « d’une division [ennemie] de cinq vaisseaux, dont deux à trois-ponts, sous les ordres d’un contre-amiral ». La nuit du 21 au 22 et la journée sont employées à réparer les principales avaries. À bord du Formidable, la situation est particulièrement critique. Le mât de misaine peut être sauvé de justesse. Devant l’importance des voies d’eau et l’insuffisance des pompes, il faut se débarrasser de toute l’artillerie des gaillards et de deux pièces de 24 hors de service. Dumanoir met maintenant son espoir dans une jonction avec la division Allemand qui lui permettrait de reconstituer une escadre importante. Le 29 octobre, il double le cap Saint-Vincent et se trouve le 2 novembre au large du cap Finisterre avec l’intention de conduire sa division à Rochefort. Repéré par deux frégates anglaises, l’amiral français, malgré ses tentatives- de diversion, ne peut éviter d’être rejoint le 4 novembre par une division anglaise, commandée par le commodore Strachan, composée de quatre vaisseaux, dont deux de 80 canons, et de quatre frégates. Face à des unités fraîches et supérieures en nombre et en armement, les quatre vaisseaux français soutiennent, pendant quatre heures et demie, un combat très honorable, mais doivent amener leur pavillon. Dumanoir, blessé à deux reprises, rapporte une scène saisissante : « Le journal des signaux, que tenait à la main un chef de timonerie, a été haché par deux boulets qui ont emporté ledit chef en ne laissant que le bas de son corps sur la dunette. »

          Ce combat, connu comme celui du cap Ortégal, vient annuler les avantages de la conduite si critiquable tenue par Dumanoir à Trafalgar. Les quatre vaisseaux qu’il pouvait prétendre- avoir sauvés sont maintenant entre les mains de l’ennemi. Le beau temps permet d’ailleurs aux Britanniques de les convoyer jusqu’à Plymouth et de les incorporer dans la flotte anglaise.

        

      

      
      

        
          1. Nous attirons l’attention sur l’ouvrage, ancien mais irremplaçable, d’Édouard Desbrière qui, après avoir étudié en quatre volumes les Projets et tentatives de débarquement aux îles Britanniques (1793-1805), en consacra- un dernier à la bataille de Trafalgar. Ce travail, d’une haute valeur scientifique, est abondamment cité par tous les historiens car l’auteur a pris soin d’y réunir les principales sources primaires disponibles dans les trois pays en lutte.
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          25. Il est annexé à la lettre de Villeneuve du 16 vendémiaire (8 octobre).
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        CHAPITRE X
      

      
        QUELQUES TÉMOIGNAGES
      

      
        

      

      
      La tentative de restitution du combat faite au chapitre précédent s’appuie sur les travaux des historiens mais aussi, plus directement, sur les principaux rapports officiels établis par les amiraux et les commandants. Ces témoignages ont été utilisés pour rendre compte des faits essentiels et notamment des engagements et mouvements relatifs des navires. Ils contiennent en outre de nombreuses notations sur le comportement des hommes, voire sur leurs sentiments. Il a paru intéressant de faire appel à ces indications, comme aussi aux récits faits ultérieurement par plusieurs témoins, pour essayer d’aller plus loin dans la compréhension de ce que vécurent les combattants de Trafalgar. Comme dans un tableau pointilliste, ce sont des touches de couleur que nous allons essayer de rapprocher pour retrouver les impressions vécues.

        
          L’appareillage de Cadix :
un spectacle magnifique

          L’appareillage de Cadix des trente-trois vaisseaux, des cinq frégates et des deux bricks composant l’armée navale est certainement, pour les hommes embarqués et les habitants de la ville, un spectacle d’une rare beauté. Mais le temps détestable qui règne toute la journée donne à l’événement un caractère de tristesse annonciateur de la tragédie qui se prépare. Le soleil n’est pas au rendez-vous pour faire miroiter les vitres des mille miradors de la ville blanche1. Cependant, si l’on en croit le témoignage du mousse J.-M. Chanard2, de nombreux habitants de Cadix accompagnent la sortie de l’armée combinée :

          « Quel charmant spectacle vient s’offrir à nos yeux !

          Voyez-vous sur les flots, dans ces mille nacelles,

          Ces épouses en pleurs, ces amantes fidèles,

          À leurs tendres époux, aux objets de leurs vœux,

          Du geste et de la voix répéter leurs adieux ? »

        

        
          Dans l’attente du combat

          Un domestique de l’amiral Collingwood a laissé le récit3 du comportement de son maître le matin du 21 octobre. Entré dans la chambre de l’amiral au lever du jour, il le trouve déjà debout, en train de s’habiller. L’amiral, tout en se rasant, l’interroge sur la flotte ennemie, mais le serviteur a du mal à se concentrer sur la foule de navires que l’on aperçoit sous le vent, tant il est fasciné par le calme de Collingwood. L’amiral s’est habillé avec un soin particulier et, lorsqu’il rencontre le lieutenant Clavell, donne à cet officier le conseil de retirer ses bottes : « Vous feriez mieux de mettre des bas de soie comme je l’ai fait : car si l’on doit recevoir un coup dans la jambe, ils seront très commodes pour le chirurgien. » Des bas de soie plutôt que des bottes, belle leçon de réalisme ! L’amiral se promène ensuite sur les ponts, encourage- les hommes et, s’adressant aux officiers, leur déclare : « Et maintenant, messieurs, faisons aujourd’hui quelque chose dont on pourra parler plus tard. » On peut dire qu’il a été exaucé !

           

          Dans ses souvenirs4, William Lovell, alors midship de dix-sept ans à bord du Neptune, évoque les sentiments que ses camarades et lui-même éprouvaient dans la soirée et la nuit qui précédèrent la bataille : « Tous les cœurs, vers le soir, battaient- avec une joyeuse anxiété en pensant au lendemain qui, nous l’espérions, allait récompenser par une victoire les pénibles travaux du blocus. Quand la nuit tomba, les fusées et les lumières bleues, comme les coups de canon, nous informèrent que l’escadre de surveillance était toujours en vue de l’ennemi et qu’en chiens de garde vigilants, nos navires se manifestaient par le grondement de leurs canons pour nous tenir en alerte et nous encourager dans l’espoir de vivre une journée glorieuse le lendemain. »

           

          Un tout jeune officier des Royal Marines, Paul Harris Nicholas, embarqué sur le Belleisle, rend compte de l’enthousiasme extraordinaire qui s’empare des équipages britan-niques, à l’aube du 21 octobre, lorsque l’immense armée franco-espagnole apparaît à l’horizon. « Je fus éveillé, écrit-il, par les hourras de l’équipage et par la ruée des hommes se précipitant au travers des écoutilles pour entrevoir la flotte ennemie. La jubilation manifestée surpassa tout ce que j’avais pu voir auparavant, dépassant même la joie éprouvée lorsque nos falaises natales sont découvertes après une longue et lointaine campagne. »

          Le même personnage évoque le petit déjeuner pris en commun avec les autres officiers. À l’excitation joyeuse générée par l’approche du combat, se mêle chez certains une sourde angoisse et comme la certitude qu’ils ne survivront pas à l’épreuve. Ce repas est le dernier qu’ils partageront avec leurs camarades et il est temps pour eux de rédiger leurs dernières volontés.

           

          Le marin anglais William Robinson fournit un témoignage5, précieux parce que très rare, sur l’état d’esprit des matelots anglais pendant les heures qui précédèrent le combat. Tous ont eu largement le temps de méditer et de faire des conjectures sur l’issue d’un combat dont, ils en sont persuadés, dépend le sort de la Grande-Bretagne. Ces nobles pensées n’empêchent pas des préoccupations plus triviales. L’un veut, à tout prix, boire une dernière fois de l’alcool ; il achète à un camarade un verre de grog pour la somme exorbitante d’une guinée. Deux autres se promettent mutuellement, en cas de décès, l’héritage de leurs effets.

          Au moment de la lente approche des deux colonnes anglaises, Robinson témoigne de l’épreuve vécue par ses camarades qui doivent subir le feu de l’ennemi sans pouvoir riposter : « Beaucoup de nos hommes trouvaient très pénible que le feu soit réservé à leurs adversaires et devenaient impatients de pouvoir retourner le compliment. » Mais les ordres du commandant sont formels, le feu ne doit commencer qu’à courte distance au signal du tir d’une caronade. Pendant de longues- minutes, les hommes restent allongés sur les ponts et dans les batteries, sursautant à l’impact des boulets qui frappent la coque ou la mâture.

           

          Lorsque le Victory s’approche du Redoutable, Lucas fait mettre le beaupré sur la poupe du Bucentaure « bien décidé à sacrifier [son] vaisseau pour la défense du pavillon de l’amiral ». Il écrit dans son rapport6 :

          
            « J’en fis part à mes officiers et équipage qui répondirent à mes instructions par les cris mille fois répétés de Vive l’Empereur, Vive le commandant. Précédé par les tambours et les fifres que j’avais à bord, je fus à la tête de mon état-major parcourir les batteries. Partout je trouvais des braves brûlant d’impatience de commencer le combat ; plusieurs me dirent : “Commandant, n’oubliez pas l’abordage.” À 11 h 1/2 l’armée combinée arbora son pavillon, celui du Redoutable le fut d’une manière imposante ; les tambours battaient aux drapeaux, les mousquetaires présentaient les armes, il fut salué par l’état-major et l’équipage par sept cris de Vive l’Empereur. »

          

        

        
          Le comportement des amiraux et des commandants

          Le capitaine de vaisseau Magendie rend compte7 au ministre comment, à bord du Bucentaure, l’amiral se manifeste à l’équipage avant l’engagement du combat :

          
            « L’aigle impériale8 portée par Messieurs Donadieu et Arman, aspirants de marine, chargés de la garder pendant le combat, fut promenée dans toutes les batteries par l’amiral suivi de tout l’état-major et du commandant des troupes, M. Condamine ; il est impossible, Monseigneur, de montrer plus d’enthousiasme et de désir de combattre que ne l’ont fait et prouvé tous les officiers, matelots et soldats du Bucentaure, tous rejurant de nouveau (sic) entre les mains de l’amiral et sur l’aigle à nous confiée par l’Empereur de combattre jusqu’à la dernière extrémité, et les cris de : “Vive l’Empereur ! Vive l’amiral Villeneuve !” ont été de nouveau répétés ; nous remontâmes sur le gaillard et reprîmes nos postes ; l’aigle fut déployée au pied du grand mât. »

          

          À bord du Belleisle, le commandant réunit ses officiers pendant la phase d’approche, il leur montre la ligne ennemie et, désignant l’un des vaisseaux, leur dit : « Messieurs, j’ai juste à vous dire que je passerai à toucher l’arrière de ce vaisseau ; chargez les canons avec deux boulets plus une grappe de mitraille et envoyez-lui ça. Maintenant, tous à vos postes et n’oubliez pas d’attendre pour tirer d’être à la bonne portée. » Après ces instructions laconiques, le vaillant petit homme – il s’agit du captain William Hargood – va se poster sur la glissière de la caronade tribord avant du gaillard d’arrière. Dans un silence impressionnant, il donne ses ordres de barre : « Comme ça ! Un peu à droite ! Comme ça ! » Les ordres sont répétés par le master9 qui surveille leur exécution par les quartiers-maîtres officiant à la roue du gouvernail.

           

          Gicquel des Touches, jeune enseigne de vaisseau embarqué sur l’Intrépide, décrit10 le comportement de son commandant :

          
            « Au moment où j’arrivais sur la dunette, le brave Infernet brandissait un petit sabre recourbé qui faisait voler en l’air une des pommes de bois qui garnissaient la rambarde. La lame passa assez près de ma figure pour que je lui dise en riant : “Est-ce que vous voulez me couper la tête ? – Non, pas à vous mon cer, mais au premier qui parlera d’amener.” Près de lui se trouvait un brave colonel d’infanterie qui avait fait ses preuves à Marengo, mais que la volée du Temeraire troublait profondément. Il cherchait en vain à s’abriter derrière la puissante stature de notre capitaine, qui finit par s’en apercevoir et lui dit : “Voyons, colonel, est-ce que vous me croyez doublé en cuivre ?” Et nous ne pûmes nous empêcher de rire malgré la gravité du moment. »

          

          Dans une lettre11 à un ami, un marin qui combattit aux côtés de Villeneuve rapporte ceci : « Mon poste était sur l’endroit le plus élevé du vaisseau près de l’amiral. » Blessé alors qu’il parlait à l’amiral, il est emporté dans l’entrepont pour y être soigné. Il revient sur la dunette : « L’amiral qui m’avait cru tué, écrit-il, en me voyant sur le pont, blessé, me tendit la main et me dit qu’il me faisait officier et terminerait cela après le combat. » Ce même personnage prétend que « les commandants n’obéissaient pas aux ordres de l’amiral et [que] celui-ci n’était pas assez sévère pour les punir ».

          Le capitaine de vaisseau Villemadrin, commandant du Swiftsure, résume12 ainsi le combat qu’il a mené :

          
            « Je faisais partie de l’escadre légère et d’observation aux ordres de l’amiral Gravina, composée de douze vaisseaux et dans l’ordre renversé, formée en arrière-garde dans cette journée. Le combat a commencé à midi et à deux heures je n’avais plus de matelots de l’arrière pour me soutenir, et nous n’étions plus en ligne de cette escadre que les vaisseaux l’Achille, le Berwick, l’Aigle, le Bahama et l’Algésiras, mon matelot d’avant, et nous avions alors treize vaisseaux à combattre dont trois à trois ponts de la colonne de Colling-wood. À trois heures, j’étais démâté de tous mâts et contourné par trois vaisseaux et quoique la plupart de mes canons fussent démontés en partie par la chute du gréement des mâts, j’ai continué à combattre jusqu’à quatre heures de l’après-midi, qu’ayant une partie de l’arrière emporté, sept pieds d’eau dans la cale et environ la moitié de mon équipage tué ou blessé, je me suis rendu et le Swiftsure a été conduit à Gibraltar faisant quarante-sept pouces d’eau à l’heure et il a été condamné13. »

          

        

        
          L’acharnement des combats

          Des historiens anglais se sont étonnés, voire indignés de constater que certains des vaisseaux français capturés étaient encombrés de cadavres et de blessés. Ils ont pensé que, négligents- ou indifférents aux malheurs des leurs, les Français ne respectaient pas les saines coutumes de la Royal Navy prescrivant de jeter immédiatement les cadavres à la mer et de conduire- les blessés au poste de secours. La vérité, terrible, semble tout autre. Il ne restait plus sur ces navires suffisamment d’hommes valides pour évacuer des emplacements de combat le corps des morts et des blessés.

          On imagine aisément que, dans le feu du combat, les mesures prises pour s’assurer de la mort des hommes jetés à l’eau étaient des plus sommaires. William Robinson raconte l’anecdote d’un matelot, connu pour être un bon danseur, qui avait perdu connaissance après l’irruption d’un boulet dans la batterie. Ses camarades étaient en train de le passer par un sabord lorsqu’il recouvra ses esprits et esquissa un pas de danse !

           

          Le grand écrivain Pérez Galdós, dont le récit romancé de la bataille de Trafalgar est nourri du témoignage des survivants, donne une description saisissante du combat :

          
            « L’intérieur de la Santísima Trinidad offrait le spectacle de l’enfer. La manœuvre des voiles avait été abandonnée car le navire ne bougeait plus et ne pouvait plus se mouvoir. Tous les efforts se concentraient sur le service des pièces que l’on rendait le plus rapide possible en réponse aux ravages causés par les projectiles de l’ennemi. La mitraille anglaise déchirait la voilure, comme si des ongles immenses et invisibles la réduisaient en lambeaux. Des fragments des œuvres mortes, des morceaux de bois, des haubans énormes, rompus comme des fétus, des poulies, des débris de voilure, des ferrailles, cordages et autres débris, arrachés de leur place par le canon ennemi, jonchaient le sol où il devenait presque impossible de se déplacer. De minute en minute, tombaient sur les ponts ou à mer une multitude d’hommes sans vie. Les blasphèmes des combattants se mêlaient aux gémissements des blessés et l’on ne savait plus qui, des uns et des autres, maudissaient Dieu ou le suppliaient avec angoisse. »

          

          Un témoin anonyme rend compte14 de la situation de l’Achille à 16 heures 30, au moment où l’officier qui a pris le commandement rassemble les officiers survivants pour faire le point.

          
            « De la mâture ne reste que le mât de misaine avec le feu dans sa hune et la vergue sur le pont.

            Des gaillards, il ne nous restait que le pont, tous les plats-bords emportés et les canons épars et sans affûts.

            Notre grand mât tombé dans le sens de la quille sur l’arrière couvrait le dôme et ôtait toute communication avec les gaillards.

            La batterie de 18 ne formait presque plus qu’un seul sabord ; il ne restait que des membres ou courbes, de distance en distance, qui soutenaient à peine le pont de nos gaillards.

            Notre drôme était toute coupée à morceaux, les bastingages enlevés et les sacs et hamacs répandus dans la batterie et les embarcations, où le feu venait d’être mis par des valets soufrés de l’ennemi.

            Nous avions beaucoup de boulets sous la flottaison, plus de 8 pieds d’eau dans la cale et toutes nos pompes criblées de boulets et hors service.

            Nous comptions près de 500 hommes hors de combat ; les boulets traversaient le faux-pont et avaient tué plusieurs malheureux dans les soutes et plusieurs blessés.

            Nous n’avions plus à bord que quelques canons qui fussent- en état de servir ; à peine 150 boulets encore dans le puits, le gouvernail coupé… Enfin, nous étions fermement persuadés que le vaisseau coulerait sous peu d’heures et, néanmoins, le feu continuait avec la plus grande vivacité, aux cris de “Vive l’Empereur ! Plutôt la mort que la prison !” »

             

          

          Un autre témoin, embarqué à bord du Rhin, décrit15 la vision qu’il a conservée de la fin de la bataille :

          
            « Ce fut alors un spectacle bien désolant et je ne puis rappeler ce moment sans en frémir d’horreur. Je voyais quinze de nos vaisseaux rasés rester au pouvoir de l’ennemi et occuper encore le poste où ils avaient si bien combattu. Je les voyais, dis-je, former avec les vaisseaux anglais aussi démâtés une longue ligne de bâtiments environnés de cadavres et de débris de mâtures. D’un côté on voyait l’Achille embrasé, près à sauter, et de l’autre le Redoutable prêt à couler s’offrir à la vue, on apercevait le vaisseau l’Intrépide prêt à couler luttant encore contre trois vaisseaux et cherchant avec un tronçon de mât et sa misaine délabrée à rallier le reste de nos vaisseaux qui fuyaient tous en désordre. »

          

        

        
          Le dévouement des médecins

          Une thèse de doctorat16 en médecine consacrée aux chirurgiens de Trafalgar nous éclaire sur le dévouement admirable dont firent preuve ces officiers.

          Fournier, chirurgien major du Pluton, déploie le plus grand zèle. « Blessé à la poitrine et aux lombes par des éclats de bois, il continua ses soins aux nombreux blessés qui imploraient son assistance jusqu’au moment où, épuisé de fatigue, il fut pris d’une syncope à la suite d’une hémorragie qui l’empêcha d’achever une amputation commencée. Conduit au poste, il y recevait l’assistance de ses confrères lorsqu’un de ces derniers, le jeune Carof, chirurgien de 3e classe, fut tué par un boulet en même temps que le blessé qu’il pansait. » Fournier survivra à cette terrible épreuve.

          L’aventure survenue à Théodore Saint-Hilaire, chirurgien major de l’Achille, est encore plus extraordinaire. « Après avoir multiplié ses soins aux nombreuses victimes de la bataille, après avoir pratiqué un grand nombre d’opérations, absorbé par l’intérêt que lui inspiraient les malheureux qui l’entouraient, il ne s’aperçut pas que le vaisseau était en feu et refusa d’abord de s’éloigner de son poste que l’incendie menaçait de gagner. Il ne céda qu’au moment où les flammes allaient lui fermer toute issue ; quoique sachant à peine nager, secondé par quelques marins, il se jeta à la mer en même temps qu’un matelot auquel, peu d’instants auparavant, il avait coupé un bras, et il aida à le soutenir au-dessus des flots jusqu’au moment où des canots anglais vinrent recueillir l’opérateur et l’opéré. » Selon une autre version, le chirurgien ne savait pas du tout nager et fut engagé à sauter à l’eau par neuf matelots qui s’offrirent pour le sauver : « Major, lui dirent-ils, jetez-vous à l’eau et nous vous soutiendrons. » Ce qu’ils firent en nageant longtemps vers les embarcations anglaises venues au secours du vaisseau qui avait sauté.

          À bord du Berwick, Jean-Baptiste Lasserre, lui aussi chirurgien major, fait face avec un magnifique sang-froid à une situation dramatique :

          
            « Il eut, après cinq heures d’engagement, 150 blessés à soigne-r, la moitié très grièvement. La nuit suivante, avec l’assistance de ses aides, il pratiqua 37 amputations. Le lendemain, à midi, tous les blessés étaient pansés, toutes les opérations jugées nécessaires étaient faites, sa tâche cependant n’était pas finie. Le vaisseau démâté, faisait eau de toute part lorsqu’il fut assailli par l’affreuse tempête qui se déclara peu après. Inondés par la mer, les malheureux blessés, juchés sur des débris, furent portés d’un bord à l’autre par des roulis épouvantables, […] invoquant alternativement la mort ou des secours qu’on ne pouvait leur donner. Lorsque la tempête fut calmée, les Anglais s’approchèrent du Berwick et l’amarinèrent. Le chirurgien major présida alors au transbordement des blessés dont le bon état était pour lui un problème. Il venait de quitter le vaisseau, accompagnant les dix derniers, lorsque celui-ci s’abîma dans les flots. »

          

          Il semble, d’après la thèse de Hamon, que les actes chirurgicaux accomplis par les chirurgiens français dans les conditions épouvantables qui viennent d’être décrites, aient été plus efficaces que les soins similaires prodigués sur les navires britanniques. Un auteur anglais17 étaye ce point de vue : « Dans la tempête qui suivit le combat de Trafalgar, écrit-il, sur seize amputations quatorze s’ouvrent et les malades meurent d’hémorragie. » Les meilleurs résultats de la chirurgie française s’expliquent peut-être par des interventions plus rapides alors que les praticiens britan-niques auraient eu tendance à différer certaines opérations. La coutume, stric-tement respectée sur les navires britanniques, de soigner les blessés par ordre d’arrivée et non par ordre de gravité des blessures peut expliquer aussi que certains marins se soient vidés de leur sang avant d’être examinés.

          L’écrivain Pérez Galdós évoque ainsi les tourments des blessés abandonnés sur des vaisseaux en train de couler :

          
            « Comment ces malheureux vécurent-ils les progrès de l’inondation ? Que disaient-ils en ces moments terribles ? Voyaient-ils ceux qui s’enfuyaient dans les embarcations ? Entendaient-ils le bruit des avirons ? Avec quelle amertume devaient gémir leurs âmes infortunées ! »

          

        

        
          L’horreur des naufrages

          Un blessé anonyme embarqué sur le Bucentaure raconte18 comment son camarade et lui furent sauvés du naufrage :

          
            « À la lueur des coups de canon que nous tirions, nous apercevions les hautes murailles de Cadix sur lesquelles la mer brisait avec un bruit effroyable- et contre lesquelles nous aurions tous été jetés si le vaisseau n’eût pas été aussi bon et n’avait résisté jusqu’au jour où on nous envoya des embarcations pour nous sauver. Nous passâmes la plus cruelle nuit que j’aie eue de ma vie. Je n’avais pas grand espoir de me sauver, blessé comme je l’étais, et cependant l’espoir ne m’abandonnait pas. J.19 était dans des transes terribles. Il ne voyait que la mort et les larmes lui roulaient dans les yeux, il manqua de courage en cette occasion. Cependant, dans le combat, il avait toujours tenu son poste à une pièce de canon et s’était bien conduit… Enfin au jour il vint comme je te l’ai dit des canots, on fit embarquer les blessés d’abord, j’obtins de l’officier qui commandait que J. s’embarquerait aussi. Il se laissa glisser le long de la corde, la peur lui donnant des forces. Je me sauvai avec ce que j’avais sur le corps, mon pantalon étant déchiré par les éclats que j’avais reçus dans les jambes et mon portefeuille. La pluie tombait à torrents. Arrivé à terre on me mit dans une chaise à porteurs et on me conduisit- à l’hôpital du roi où je restai 14 jours. »
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        CHAPITRE XI
      

      
        BILANS ET SORT DES RESCAPÉS
      

      
        

      

      
      
          Les pertes matérielles

          Les Britanniques ont toujours affirmé n’avoir perdu aucun navire, ni au cours ni après la bataille de Trafalgar. Cette allégation- a été longtemps mise en doute, en France et en Espagne, tant l’état de certaines unités semblait précaire après le combat et tant les effets de la tempête auraient pu être fatals à des coques aussi mutilées. On trouve encore des personnes- pour affirmer que les Anglais, « qui ont toujours eu l’art de dissimuler leurs pertes », ont perdu plusieurs de leurs vaisseaux. Rien ne permet, bien entendu, d’accréditer pareille opinion. Un hommage doit être rendu, en revanche, au sens marin et aux qualités professionnelles des équipages britan-niques qui ont su préserver leurs vaisseaux dans des circonstances particulièrement difficiles.

           

          Les pertes énormes subies par les alliés se montent, en y englobant les quatre vaisseaux français pris au cap Ortégal, à vingt-trois vaisseaux (treize français et dix espagnols). Elles se répartissent ainsi :

          
            
              [image: image]
            

          

          Il faut en outre noter que les cinq vaisseaux français rentrés à Cadix ne reverront jamais la France. Ils seront saisis par les Espagnols lors de la révolte de 1808. Seuls les bricks et les frégates avaient pu quitter le port dans les mois qui suivirent la bataille.

        

        
          Les pertes humaines

          On trouvera dans l’annexe 6 une étude détaillée sur les pertes humaines subies par les trois nations lors des combats de Trafalgar et du cap Ortégal. Ces pertes sont connues avec très peu de précision pour les Français, un peu plus pour les Espagnols et très bien pour les Britanniques.

          Le bilan général qui suit ne tient pas compte de la bataille du cap Ortégal et ne prétend fournir, du moins pour les alliés, que de simples estimations.
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          Ce qui frappe le plus dans ce tableau, c’est le facteur existant entre le nombre des tués alliés et celui des Bri-tanniques. Deux raisons complémentaires peuvent être avancées pour expliquer cet écart énorme : les effets dévastateurs des caronades anglaises dans les combats à courte distance et le nombre très élevé des noyades lors du naufrage de plusieurs vaisseaux alliés. La disparité entre les pertes françaises et espagnoles, très sensible notamment pour les tués, est plus difficile à expliquer. Elle résulte surtout, semble-t-il, des énormes pertes subies par plusieurs vaisseaux français dans des conditions tragiques : explosion de l’Achille, acharnement de plusieurs vaisseaux, notamment le Redoutable et le Fougueux, à combattre jusqu’à l’épuisement total de leurs forces, naufrage catastrophique de l’Indomptable.

        

        
          Le sort des combattants français

          Le bilan général du sort des combattants français, connu encore une fois avec beaucoup d’imprécision, est particulièrement tragique :

          – 15 000 hommes environ ont participé aux combats ;

          – 3 700 sont morts, tués ou noyés ;

          – 5 300 sont emmenés dans les prisons anglaises1 dont peut-être 3 000 sont revenus en France avec une santé profondément délabrée ;

          – 2 000, présents sur des navires pris ou naufragés et très souvent blessés, ont rallié Cadix de diverses façons dont plusieurs centaines sur des navires parlementaires français et britanniques venus de Gibraltar ;

          – 4 000 hommes, rentrés à Cadix après la bataille sur les navires rescapés, sont pour la plupart emprisonnés par les Espagnols en 1808 ; peu ont survécu à cette épreuve.

          Au total, le tiers des combattants à peine a revu un jour la France.

          
            LA MORT DE VILLENEUVE : UNE TÉNÉBREUSE AFFAIRE

            La captivité de Villeneuve, tant à bord des bâtiments qui l’ont conduit en Angleterre que dans les lieux de résidence qui lui ont été assignés à terre, a toujours été entourée de courtoisie et d’égards. Les Britanniques ont même eu l’attention de loger aux côtés de l’amiral, dans une maison de Reading, outre son capitaine de pavillon Magendie, plusieurs de ses officiers, notamment Lucas et Infernet.

            Le 2 novembre, prisonnier à bord de l’Euryalus, Villeneuve peut écrire2 à Prigny, son chef d’état-major, qui a regagné Cadix à bord du Bucentaure. Il profite de l’occasion de la libération sur parole de Condamine, le chef des troupes passagères, pour expédier en toute sécurité un courrier qui ne sera pas intercepté. L’amiral se montre préoccupé de « connaître- l’opinion sur notre malheureuse affaire » et demande qu’on lui envoie copie des différents rapports rédigés à bord du Bucentaure. Puis il en vient très vite à des détails de la vie courante, demande qu’on lui retrouve un habit de couleur qui lui fait défaut et se préoccupe du paiement des gages et du rapatriement de deux domestiques qui ne l’ont pas suivi en captivité. Dans une phrase où se retrouve son pessimisme, il évoque les camarades qui comme lui « ont eu le malheur d’échapper au désastre ».

            À Reading, ville située à une cinquantaine de kilomètres dans l’ouest de Londres, l’amiral continue d’accumuler les documents pouvant être utiles à sa future défense. Au mois de janvier, il charge Magendie, que les Anglais ont autorisé à rentrer en France, de lui procurer, à Londres, les différentes gazettes qui ont parlé du combat. Selon les témoignages de ses compagnons, l’amiral, triste et morne d’ordinaire, ne retrouve quelque gaieté qu’à l’annonce des victoires françaises qui finissent par parvenir dans leur lieu de réclusion. Villeneuve entretient avec l’Amirauté britannique une correspondance visant à obtenir sa libération sur parole. Sa lettre3 du 19 mars 1806 adressée au premier lord de l’Amirauté reçoit une réponse positive datée du 24 mars : « J’ai la satisfaction de vous annoncer que le roi a donné son gracieux consentement à ce que vous retourniez en France sur parole de ne pas servir avant votre échange. » L’amiral est autorisé à se faire accompagner des quelques officiers qui se trouvent auprès de lui et de leurs domestiques. Lorsqu’il reçoit cette heureuse nouvelle, il lui reste moins d’un mois à vivre.

             

            Les circonstances de la mort du vaincu de Trafalgar ont donné lieu à de multiples controverses dont l’origine remonte aux tout premiers jours qui suivirent l’événement. Maintenant encore, il est difficile de choisir entre la thèse officielle du suicide, la plus probable, et celle de l’assassinat qui a toujours des partisans. Aucune des deux versions, en effet, ne permet d’établir une histoire cohérente sans écarter un certain nombre de faits ni accepter des situations et des actions peu vraisemblables.

            Quels sont les faits démontrés ? Villeneuve, embarqué à Plymouth le 9 avril 1806 débarque le lendemain à Morlaix. Le jour même, il écrit4 à Decrès pour prendre les ordres de l’Empereur : « Profondément affecté de l’anathème prononcé contre ma conduite dans le discours du trône à l’ouverture du Corps législatif, j’ai cru qu’il était de mon honneur de faire une tentative pour venir me soumettre à la justice de l’Empereur… » L’amiral arrive à Rennes le 17 avril. Il descend 21, rue aux Foulons5, à l’hôtel de la Patrie. Il y occupe au premier étage la chambre numéro 5 qui communique avec un petit cabinet dépourvu d’accès indépendant. Il est accompagné par le Dr Perron et par son domestique Jean-Baptiste Bacqué.

            Villeneuve, d’humeur très sombre, reste le plus souvent solitaire. Il fait pourtant, le 21 avril, une visite au préfet du département. Il reçoit deux lettres de Decrès datées du 15 et du 17 avril. Leur ton est amical et leur contenu plutôt encourageant.

            Le 22 avril, le Dr Perron quitte Rennes à 6 heures du matin pour Paris. Chargé d’aller trouver Decrès, il est porteur d’une lettre pour le ministre et d’une autre pour Mme de Villeneuve. Le même jour, l’amiral déjeune seul dans sa chambre, servi par Bacqué. Après le repas, le serviteur obtient l’autorisation d’aller faire une promenade en ville. Lorsqu’il revient à l’hôtel, il trouve la porte de la chambre fermée et frappe en vain pour se faire ouvrir. L’aubergiste, alerté, prévient le commissaire de police qui fait ouvrir la porte par un serrurier. Il est alors 10 heures du soir. La chambre est trouvée vide, mais, dans le cabinet attenant, l’amiral, le torse nu, est allongé sur le sol à côté du lit. Un couteau à manche noir, celui dont il se servait pour prendre ses repas, est enfoncé dans son cœur. Cinq autres blessures sont visibles dans la même région. Comme en attestent- différents procès-verbaux, les formalités consécutives à ce drame, qui touche un haut personnage, sont remplies avec soin et rigueur. Un inventaire des différents objets trouvés dans l’appartement de l’amiral et notamment des pièces de correspondance est établi. Parmi ces documents, une lettre non cachetée destinée à Mme de Villeneuve reçoit la cote numéro 1. L’autopsie, pratiquée le 23 avril, décrit avec une grande précision les six blessures relevées. Deux d’entre elles seulement ont transpercé le cœur. Les médecins légistes de 1806, comme les praticiens actuels, s’accordent, malgré le nombre et la gravité des blessures, pour ne pas exclure, dans un tel cas, la possibilité d’un suicide.

            L’enterrement a lieu le 24, dans la paroisse de Saint-Germain- de Rennes, « avec tous les honneurs dus aux grands officiers de la Légion d’honneur, conformément au décret sur les préséances6 ». Les notes de frais conservées par la famille de Villeneuve-Esclapon7 confirment que le corps de Villeneuve a été honoré par un convoi de la première classe avec grand-messe comportant la participation d’un prêtre assistant, d’un diacre, d’un sous-diacre, de trois chantres et des choristes de l’église. La tombe de l’amiral, si elle existe, n’a pas été retrouvée à ce jour.

            Très vite, la rumeur d’un assassinat court. Elle est bien évidemment suscitée par le nombre et la profondeur des blessures dûment constatées sur le corps du disparu. En pareil cas, pour confirmer la version du suicide, les derniers écrits laissés par le défunt sont particulièrement importants. Or la lettre, censée avoir été écrite à sa femme par l’amiral avant qu’il ne mît fin à ses jours, connaît un sort étrange. Elle ne sera remise à la famille qu’en 1816, après la mort de Mme de Villeneuve. Conservée dans les archives de la police secrète, elle sera montrée, en 1806, à Prigny, le chef d’état-major de l’amiral, qui en confirmera l’authenticité. Pourtant, le ton de cette lettre, publiée à plusieurs reprises, mais dont l’original a aujourd’hui disparu, contraste très fortement avec celui de la lettre confiée au Dr Perron. Cette dernière, dont voici la reproduction8, est écrite avec une grande simplicité et correspond bien à ce que nous savons des relations que l’amiral entretenait avec sa femme :

            
              « Ma chère et tendre amie, je t’ai annoncé que je comptais attendre ici les ordres du ministre. J’en ai reçu deux lettres, mais elles annonçaient un retard dans la décision de l’Empereur à mon sujet ; il a l’attention d’ajouter que je ne dois pas préjuger défavorablement des intentions de Sa Majesté à cause de ce retard et bannir toute inquiétude que j’en pourrais concevoir. Je prends donc patience, mais tu peux concevoir ma situation et combien mon moral doit en être affecté. Je ne veux voir personne jusqu’à ce que l’Empereur ait prononcé sur ma trop célèbre affaire. Je reste dans mon auberge, mais Dieu veuille m’en tirer bientôt, car je n’y résisterais pas. Encore, ma bonne amie, si un court espace nous séparait, je pourrais espérer de t’embrasser, mais je n’ai même pas la consolation- de te dire : “Trouve-toi là, nous nous y réunirons” ; je compterais les jours jusqu’à celui qui nous réunirait. Cette satisfaction ne m’est même pas permise, car je ne sais où j’irai en partant d’ici et s’il me sera permis d’aller à Paris. Sois tranquille, et, s’il y a quelque possibilité, nous nous joindrons bientôt ; pour moi, j’y volerais.

              Écris-moi sous le couvert du ministre, j’espère encore qu’il me fera passer tes lettres ; donne-moi des nouvelles de toute la famille. Je leur coûte bien des larmes et à toi aussi, ah ! ma chère amie, sois sûre que j’en ai bien versé de mon côté… Adieu ma chère et tendre amie, toujours ton bien affectionné pour la vie. Signé Villeneuve. »

            

            Cette lettre touchante exprime, avec des sentiments contradictoires, le trouble et la souffrance de Villeneuve. Tantôt l’amiral évoque l’heureuse perspective de retrouvailles, tantôt il exprime son profond désarroi et sa crainte de ne pouvoir résister longtemps à l’attente angoissée qu’il est en train de vivre dans son auberge. La lettre annonçant clairement le suicide, et dont voici la transcription9, est écrite dans un tout autre style :

            
              « Ma tendre amie, comment recevras-tu ce coup, hélas ! Je pleure plus sur toi que sur moi. C’en est fait, j’en suis arrivé au terme où la vie est un reproche et la mort un devoir. Seul ici, frappé d’anathème par l’Empereur, repoussé par son ministre qui fut mon ami, chargé d’une responsabilité immense dans un désastre qui m’est attribué et auquel la fatalité m’a entraîné, je dois mourir ! Je sais que tu ne peux goûter aucune apologie de mon action. Je t’en demande pardon, mais elle est nécessaire et j’y suis entraîné par le plus violent désespoir. Vis tranquille, emprunte les consolations des doux sentiments de religion qui t’animent ; mon espérance est que tu y trouveras un repos qui m’est refusé. Adieu, adieu, sèche les larmes de ma famille et de tous ceux auxquels je puis être cher. Je voulais finir, je ne puis.

              Quel bonheur que je n’ai aucun enfant pour recueillir mon horrible héritage et qui soit chargé du poids de mon nom ! Ah ! je n’étais pas né pour un pareil sort, je ne l’ai pas cherché, j’y ai été entraîné malgré moi. Adieu… Adieu… ! »

            

            Cette lettre, curieusement ni datée ni signée, pose de multiples questions. Si elle est vraiment de la main de l’amiral, pourquoi ce changement de ton, pourquoi cette emphase, si peu dans son caractère ? Veut-il se justifier- devant l’opinion française ? Mais alors pourquoi s’adresser à sa femme et non pas au ministre ou à l’Empereur ? Pourquoi Villeneuve se dit-il abandonné par Decrès alors que la veille encore il comptait sur la bienveillance de son ami ? Quant à la dernière phrase relative à son absence de postérité, elle semble contraire à l’état d’esprit d’un membre de la haute noblesse provençale10. Le nom des Villeneuve, rendu fameux par une multitude de personnages depuis le XIIe siècle, ne saurait être terni par le comportement d’un seul de ses membres.

            Si la lettre, en revanche, est un faux, il faut convenir que son auteur se montre remarquablement informé des sentiments de Villeneuve, mais aussi de sa famille et, notamment, des convictions religieuses de sa femme. Qui, en dehors de Decrès, possédait pareilles connaissances ? Mais si le ministre a collaboré à la supercherie, pourquoi se laisse-t-il accuser d’avoir « repoussé » son ami ? Comment d’ailleurs imaginer un seul instant que Decrès ait pu participer à l’assassinat de Villeneuve ? À l’annonce de sa mort, sa peine éclate, sincère à l’évidence, comme en témoigne le commissaire général de la marine Rosières11 qui lui apprend la nouvelle. Qui, enfin, pouvait commanditer le meurtre de l’amiral et pour quel mobile ? Les partisans de la thèse de l’assassinat soulignent que les vrais responsables du désastre, Napoléon et, à un moindre degré, Decrès, avaient intérêt à éviter un conseil de guerre où Villeneuve n’aurait pas manqué de dévoiler leurs responsabilités. Mais il n’était, ni dans le caractère, ni dans les habitudes de l’Empereur de faire assassiner ses généraux et nous avons déjà écarté la « candidature » de Decrès. Certains pourront imaginer un excès de zèle de Fouché, capable de tous les crimes pour complaire à son maître. Mais une telle hypothèse n’est guère convaincante, même si le ministre de la Police s’est, en effet, préoccupé de faire taire les rumeurs sur la mort suspecte de l’amiral. Il aurait fallu corrompre ou intimider, à Rennes, un nombre considérable de témoins, aubergiste, domestique de l’amiral, policiers, juges, pour maquiller l’assassinat en suicide.

            Les frères de Villeneuve ne semblent d’ailleurs jamais avoir mis en doute la version du suicide. Ils ont eu connaissance de l’existence d’une lettre de l’amiral annonçant à sa femme son intention de se donner la mort. Leur seule préoccupation a été de cacher cette lettre à leur belle-sœur et à leur mère, très pieuses l’une et l’autre, afin de leur faire croire à une mort naturelle. Ils sont intervenus à cet effet auprès de Decrès, lui suggérant même de leur fournir des témoignages « supposés » pour conforter- leurs dires12. Ces pressions peuvent expliquer la non-transmission de la fameuse lettre à sa destinataire et le seul acheminement de la lettre du 21 avril, beaucoup plus acceptable.

            Dans l’état actuel de nos connaissances, la thèse du suicide semble donc de beaucoup la plus vraisemblable, même si l’authenticité de la lettre censée en apporter la preuve pose toujours problème.

             

            Mme de Villeneuve obtient une pension de 4 000 francs13. Decrès avait proposé à l’Empereur une somme de 6 000 francs, du même montant que celle octroyée, peu de temps auparavant, à la veuve de l’amiral Bruix. Aucune règle ne fixait à l’époque le versement des pensions aux veuves d’officier. Leur octroi et leur montant étaient entièrement laissés à l’appréciation du chef de l’État.

          

          
            COMMISSION D’ENQUÊTE ET CONSEIL DE GUERRE POUR DUMANOIR

            Dumanoir reste prisonnier huit mois en Angleterre, gardant- la chambre pendant les trois premiers pour soigner ses blessures. Libéré sur parole, il revient en France au mois de juillet 1806 avant d’être échangé en octobre 1810. Comme Villeneuve, il entreprend des démarches- pour tenter de justifier sa conduite. Dans ses premiers rapports14, datés du 16 novembre 1805, touchant sa participation au combat de Trafalgar et à celui du cap Ortégal, il a tenté de justifier sa conduite sans vraiment convaincre. Ce n’est qu’au mois de septembre 1809, après avoir fait étudier les différents comptes rendus dispo-nibles sur les deux batailles, que Decrès, à la demande de Napoléon, réunit un conseil d’enquête pour examiner la conduite- de Dumanoir à Trafalgar. Ce consei-l, composé du comte de Fleurieu, du comte de Bougainville et des vice-amiraux- Thévenard et Rosily15, approuve toutes les thèses présentées par l’amiral pour sa défense et le blanchit complètement. Il est alors demandé à ce même conseil d’étendre ses investigations à la conduite de Dumanoir lors de l’affaire du cap Ortégal. Les mêmes personnages- se réunissent à nouveau, fin décembre 1809, et cette fois émettent des critiques assez vives sur les décisions de l’amiral, lui reprochant notamment de ne pas avoir viré de bord au début de l’action pour régler leur compte aux frégates poursuivantes avant l’arrivée des vaisseaux ennemis. Au vu de ces conclusions, Decrès se montre favorable à la mise de l’amiral « en état de réforme16 ». Mais l’Empereur en juge autrement et décide de présenter Dumanoir devant un conseil de guerre.

            Ce conseil se réunit à Toulon le 8 mars 1810. Sa compétence est limitée au combat du cap Ortégal – Dumanoir a été blanchi pour sa conduite- à Trafalgar – mais s’étend à la conduite- des deux capitaines de vaisseau survivants, Letellier, commandant du Formidable, et Berrenger, commandant du Scipion. Les membres du conseil, les amiraux Ganteaume-, Allemand, Cosmao, Gourdon et Baudin, assistés de quatre capitaines de vaisseau, possèdent tous une expérience récente de la navigation et du combat. Ils se prononcent, conformément aux conclusions du contre-amiral Gourdon, procureur et rapporteur, pour un acquittement général des accusés. Retenant le cas du seul Dumanoir, les historiens ont souvent stigmatisé cette décision comme un jugement de complaisance prononcé par ses pairs en faveur d’un officier gravement coupable. C’est oublier que le procès n’examinait que les journées du cap Ortégal où l’action de l’amiral, sans être exempte de reproches, n’a pas été infamante. Ses véritables fautes, commises à Trafalgar, ont été occultées par le conseil d’enquête du mois de septembre précédent.

            La chance de Dumanoir ne s’arrête pas là. Il reprend du service en 1811, assure le commandement de la marine à Dantzig et défend cette place contre les Russes qui le font prisonnier en 1814. Il sut prendre le bon virage aux Cent-Jours et la Restauration fera de lui un comte et un vice-amiral.

          

          
            LE SORT DES COMMANDANTS

            Sur les dix-huit commandants français, cinq ont été tués à Trafalgar : les capitaines de vaisseau Baudouin (Fougueux), Poulain (Héros), Gourrège (Aigle), Deniéport (Achille), Filhol-Camas (Berwick). Le capitaine de vaisseau Hubert, blessé, a disparu dans le naufrage de l’Indomptable. Les capitaines de vaisseau Magendie (Bucentaure) et Lucas (Redoutable) ainsi que le capitaine de frégate Tourneur (Algésiras) ont été blessés. Au combat du cap Ortégal, le capitaine de vaisseau Touffet (Duguay-Trouin) avait été tué et le capitaine de vaisseau Berrenger (Scipion) grièvement blessé.

            Sont emmenés prisonniers en Angleterre, outre Magendie, Lucas et Berrenger, les capitaines de vaisseau Infernet (Intrépide), Letellier (Formidable-), Lavillegris (Mont-Blanc). Le capitaine de vaisseau Villemadrin (Swiftsure), tombé gravement malade au lendemain de la bataille, est rapidement libéré sur parole et renvoyé de Gibraltar à Cadix. La captivité des autres commandants est relativement courte. Ils sont tous échangés ou libérés sur parole dans le courant de l’année 180617. Lavillegris, qui ne s’était jamais vraiment remis de la blessure reçue lors du combat des quinze-vingt, meurt à Paris dès le mois de janvier 1807. Le sort le plus misérable est celui de Villemadrin. Rapatrié à Brest après sa maladie, il reprend du service dans ce port. Profondément meurtri de constater que sa conduite à Trafalgar, qu’il juge héroïque18, n’a pas été suffisamment reconnue19, il sombre bientôt dans la démence. Le conseil de santé, réuni pour statuer sur son état20, doit se rendre à l’évidence : « M. Villemadrin a une aliénation mentale caractérisée par des actions qui ne sont point ordinaires à son âge et à son grade, l’ayant vu sur le Champ de Bataille mêler ses jeux à ceux des enfants, tels que de monter sur une pierre servant de siège, pour à son tour en descendre… » Il était grand temps de lui faire prendre à Saint-Brieuc, sa ville natale, une retraite bien nécessaire !

            Maistral (Neptune) et Épron (Argonaute), qui avaient pourtant manœuvré brillamment et sauvé leurs vaisseaux, connurent une période de disgrâce en raison des bruits défavorables qui avaient couru sur leur comportement. Si le premier pouvait être critiqué sur la pertinence de ses choix tactiques, le second, en revanche, était victime, comme nous l’avons vu, de la vengeance d’un mauvais camarade.

            Des trois héros français incontestés de Trafalgar, Lucas, Infernet et Cosmao, seul le dernier poursuivra une carrière brillante et digne de sa conduite héroïque.

            Les deux premiers eurent pourtant la satisfaction d’être reçus par l’Empereur à Saint-Cloud, le 4 mai 1806. Félicités pour leur belle conduite-, ils sont promus dans l’ordre de la Légion d’honneur. Le Moniteur, daté du 5 mai, rend compte de cette entrevue. Napoléon aurait déclaré : « Je sais qu’il en est plusieurs qui ne vous ont pas imités, j’ai ordonné que des renseignements fussent recueillis à leur égard. Mais quant à vous, je n’avais pas besoin d’informations ; je vous ai nommés commandants21 de la Légion d’honneur ; les capitaines de vaisseau qui, au lieu d’aborder l’ennemi, se sont tenus hors de portée du canon, seront poursuivis, et s’il y a lieu, il en sera fait un exemple éclatant. » Le commandant Thomazi rapporte22 que, lors de la présentation à l’Empereur, Decrès se serait trompé, attribuant le nom de Lucas à Infernet. « Erreur, Sire, aurait déclaré le Provençal avec son terrible accent ; ce n’est pas moi Lucas, c’est ce petit bougre-là. »

            Le petit bougre aura le malheur de tomber à deux reprises sous les ordres du terrible Allemand, à Rochefort puis à Brest. Poursuivi par la haine de l’irascible amiral, il connaîtra des moments difficiles, subira sa médisance et ses accusations23 et en appellera au ministre24 :

            
              « Il est bien dur, Monseigneur, pour le capitaine du Redoutable qui, le jour de Trafalgar ayant pressé contre son cœur le portrait du héros chéri qui nous gouverne, se sentit tellement embrasé d’un rayon de sa gloire qu’il se précipita sur l’intrépide Nelson, l’attaqua à la tête de son armée et mit un terme à sa gloire, il lui est bien dur, dis-je, Monseigneur, d’être aujourd’hui en butte aux plus mortifiantes vexations d’un chef qu’il ne peut estimer, ayant plusieurs fois été témoin de sa honte. »

            

            On notera le ton emphatique de ce petit bonhomme d’un mètre cinquante à qui la gloire était peut-être un peu montée à la tête. Sa droiture ne saurait pourtant être mise en doute. Il a le courage de prendre la défense de Villeneuve et de signaler les défaillances d’Allemand lors de l’affaire des brûlots de l’île d’Aix. Sa carrière en a sans doute été affectée car le dernier adversaire de Nelson n’a jamais été promu officier général. Sa fidélité à l’Empereur durant les Cent-Jours lui vaut d’ailleurs une mise à la retraite prématurée en janvier 181625.

            Infernet poursuit, à Toulon, une carrière sans nouvelle illustration. Il participe en 1808, comme commandant de l’Annibal, à l’expédition de Corfou sous les ordres de l’amiral Ganteaume. Mis à la retraite le 1er juillet 1814, il n’est pas remis en activité pendant les Cent-Jours. La personnalité un peu extravagante de ce personnage hors du commun, son comportement et son aspect pittoresques n’ont sans doute pas favorisé son avancement. Lors de sa dernière affectation, alors qu’il commande un vaisseau en rade de Toulon, il fait participer son équipage à l’amélioration de sa campagne d’Ollioules. Le procédé, fort commun à l’époque, provoque des dénonciations dont le préfet maritime s’est fait l’écho26.

            Cosmao, dit « Va-de-bon-cœur » par ses équipages, est fait grand d’Espagne par la monarchie espagnole, en récompense de son comportement pendant et après la bataille. Il est promu contre-amiral le 29 mai 1806. Il exerce plusieurs commandements en sous-ordre, en Méditerranée et en mer du Nord, avant d’être porté au commandement de l’escadre de la Méditerranée en avril 1814. Préfet maritime de Brest pendant les Cent-Jours, il reste fidèle à Napoléon et est mis à la retraite le 1er janvier 1815. Il était vice-amiral, baron d’Empire et pair de France27.

          

          
            LES PRISONNIERS DE LONGUE DURÉE EN GRANDE-BRETAGNE

            Les amiraux et les capitaines de vaisseau n’ont connu que des captivités relativement courtes et leurs conditions de détention sont des plus décentes. Il n’en a pas été de même pour les officiers de grades plus modestes et, a fortiori, pour les équipages.

            Les officiers dont la conduite n’a pas été jugée répré-hensible, notamment pour tentatives d’évasion, ont, le plus souvent, été assignés à résidence, après avoir donné leur parole de ne pas s’enfuir. Mais cette semi-liberté est plus restreinte et plus précaire que dans les autres États européens. Astreints à cantonner leurs déplacements dans des limites géographiques étroites, les officiers français connaissent des conditions de vie difficiles. Certains pasteurs, fulminant en chaire contre les Français scélérats, encouragent toutes sortes de brimades à leur égard. Leurs ressources financières sont très limitées en raison de la faible indemnité que leur accorde le gouvernement britannique. Mais il existe aussi des témoignages de bons traitements. Certains officiers sont parvenus à gagner la confiance et la sympathie des populations qui les accueillent et jouissent d’une captivité, sinon heureuse, du moins paisible.

            Le sort des officiers mariniers, des matelots et des soldats est beaucoup plus tragique. Il faut certes faire la part de la légende dans les nombreux écrits consacrés à l’horreur des pontons. La proportion des prisonniers détenus à bord de ces « sépulcres flottants », comme les appelle Philippe Masson28, n’a cessé de régresser, passant de 52 % en 1806 à 35 % en 181429. Les autres prisonniers sont enfermés à terre dans de vieux bâtiments ou dans des prisons modernes comme le fameux établissement de Dartmoor construit dans les montagnes de Cornouailles. Déjà détestables à terre, les conditions de vie à bord des pontons deviennent épouvantables en raison de l’étroitesse des locaux, de leur manque de ventilation et de l’entassement des prisonniers. De nombreux témoignages30 dénoncent une nourriture insuffisante et infecte, l’indigence des vêtements, la brutalité, voire le sadisme de certains médecins et infirmiers. Le personnel de la Royal Navy désigné pour la surveillance des pontons n’est évidemment pas choisi parmi les meilleurs éléments. Il s’agit soit de marins rendus inaptes au service à la mer par leur invalidité, soit, selon un ancien prisonnier31, d’individus « dont l’inconduite, l’impéritie ou la lâcheté les rendent impropres à tout autre service ». L’humidité permanente, les vapeurs pestilentielles, une atmosphère si délétère que les chandelles s’éteignent, sont souvent évoquées comme le rire insultant des visiteurs venus exprimer leur haine des Français. Malgré ces conditions de vie épouvantables, la mortalité des prisonniers reste modérée. Elle touche parfois des enfants, comme Joseph Bouchereau, mousse de l’Achille, capturé à l’âge de sept ans et mort à douze ans en 181232. Elle n’est que de 1 à 2 % à terre pour s’élever à 3 à 4 % à bord des pontons33. Les captifs, il est vrai, faisant preuve d’une rare débrouillardise, se sont procuré quelques ressources en organisant un véritable artisanat allant de la fabrication de chapeaux de paille jusqu’à celui de fausse monnaie ! Il n’en reste pas moins vrai que les survivants des prisons anglaises, libérés en 1814 ou pour certains après les Cent-Jours, ne retrouveront la France qu’avec une santé profondément délabrée et de lourdes séquelles psychologiques.

            Environ 5 % des prisonniers français parviennent à s’évader. Par ailleurs, les autorités britanniques pratiquent une sorte de presse dans les prisons, obtenant, de gré ou de force, l’enrôlement de tous les étrangers trouvés sur les navires français, et de la plupart des hommes de couleur, dont certains, rappelons-le, ont été déportés de Saint-Domingue. Cette mesure explique que, dans les rôles de prisonniers, on trouve peu de Noirs parmi les hommes libérés à la fin du conflit.

          

          
            PRISONNIERS DES ESPAGNOLS

            Lors de l’insurrection espagnole de 1808, les 3 676 marins de Rosily encore présents sur les cinq vaisseaux rescapés de Trafalgar sont faits prisonniers. Ils sont bientôt rejoints par les 17 350 hommes du général Dupont capturés à Bailén, parmi lesquels se trouvent 600 marins d’un bataillon de la garde. Répartis entre la prison de San Carlos et huit pontons- mouillés dans le port de Cadix, tous ces prisonniers vivent une aventure tragique. Si les officiers sont assez correc-tement traités, les marins, en revanche, connaissent des conditions de vie encore plus cruelles que celles existant sur les pontons anglais : un entassement inimaginable, l’absence de couchages, une distribution de nourriture irrégulière et aléatoire, la faim torturante et la soif. La cruauté constante des gardiens et les témoignages de haine de la population ajoutent encore à leur malheur. Les moines eux-mêmes, dont on aurait pu attendre quelque charité chrétienne, viennent- les narguer et les vouer aux feux de l’enfer34. On notera que, comme en Grande-Bretagne, le clergé prend violemment- parti contre les Français, toujours considérés comme impies et révolutionnaires. Dans les nouveaux catéchismes espagnols distribués après l’insurrection, à la question « Est-ce un péché de tuer les Français ? », la réponse est : « Non, c’est faire une œuvre méritoire et délivrer la patrie de ses oppresseurs », ou bien encore : « Au contraire, en tuant ces chiens d’hérétiques, on est certain de gagner le ciel35 ».

            En 1809, les Espagnols envoient 1 000 hommes en Angleterre, 1 500 aux Canaries et 5 300 aux Baléares. Quatre mille cinq cents de ces derniers sont jetés sur l’îlot désertique de Cabrera où ils connaissent des conditions de vie abominables. Au total le bilan est très lourd : sur les 24 776 prisonniers militaires et civils de Cadix, on ne compte que 7 082 survivants, soit un taux de mortalité de 70 % en cinq ans.

          

        

        
          Du côté des alliés

          Les autorités espagnoles, au lendemain de Trafalgar, ne songent- nullement à réunir des conseils d’enquête pour examiner la conduite des amiraux et des commandants et pour déterminer la part de responsabilité qu’ils peuvent avoir dans la défaite. Il est d’emblée admis par tous que l’ensemble des combattants espagnols ont combattu avec héroïsme et que toute différence de traitement à leur égard serait mesquine et mal venue. C’est dans cet esprit que, le 9 novembre 1805, paraît une décision royale36 nommant au grade supérieur tous les officiers37 ayant participé au combat. À dire vrai, le ministre de la Marine Francisco Gil a pris soin de faire insérer son nom parmi les promus et devient capitaine général de l’armée navale comme Gravina qui ne put, hélas, jouir longtemps de son nouveau grade.

          
            LA MORT DE GRAVINA

            Le jour de Trafalgar, vers 14 heures, Gravina avait été blessé au coude gauche, on s’en souvient, et avait dû passer la suite à Escaño, son chef d’état-major. Les médecins du Príncipe de Asturias croient pouvoir éviter l’amputation. Dès le retour du navire à Cadix, l’amiral est transporté dans son hôtel que l’on peut toujours voir au 10 de la place de la Cathédrale. L’évolution de la blessure n’est, hélas, pas favorable et fait souffrir un long calvaire à l’amiral.

            Le 18 novembre, Pedro, son frère aîné, nonce apostolique à Madrid et archevêque de Nicée, vient lui apporter le réconfort de sa présence. Deux jours plus tard, une délégation de notables- se présente à son domicile pour le féliciter de sa promotion au grade de capitaine général de l’armée navale. Il ne peut la recevoir tant les douleurs qu’il ressent sont violentes. Dans les semaines qui suivent, alternent les périodes de crise et de rémission. Il profite de celles-ci pour recevoir ses nombreux amis, mettre la dernière main à son testament et faire ses adieux. Il reçoit à deux reprises l’extrême-onction et assiste à une messe dite à son domicile avant de mourir le 9 mars au point du jour. Deux jours plus tard, ses funérailles sont célébrées en présence de nombreuses troupes de l’armée de terre et de la marine. En tête du cortège, marchent de nombreux officiers généraux espagnols et français, suivis par les autorités civiles et par les nombreuses délégations des ordres religieux. Gravina est enterré, hors des murs de la ville, dans la chapelle basse de l’église du Carmel38.

            Le cercueil de Gravina, après avoir reposé quinze ans en ce lieu, est transporté à Madrid où il demeurera quatorze ans, avant d’être inhumé définitivement, le 14 avril 1883, au panthéon des marins illustres de San Fernando à proximité de Cadix. Un très beau monument de marbre, placé dans le bas-côté droit de l’église, évoque la vie et la mort de l’amiral.

            L’amiral Decrès, dur et cynique d’ordinaire, éprouve une peine véritable en apprenant la mort de Gravina. Il écrit39 à son frère Pedro une lettre de condoléances fort touchante car sincère à l’évidence :

            
              « Permettez-moi d’exprimer à Votre Excellence toute la douleur que m’a causée la mort de M. l’amiral Gravina. Son sang a coulé noblement pour la patrie, mais ce n’est pas dans sa patrie seulement qu’il aura laissé un nom glorieux et des regrets profonds.

              Il ne peut être étranger à la France qui éprouva ses honorables services, ni au corps de la marine qui conserve de lui de si touchants souvenirs. La mémoire de l’amiral Gravina nous appartient aussi.

              Et moi, Monsieur, qui ai trouvé dans des relations intimes avec lui l’occasion plus particulière de connaître les qualités éminentes qui le distinguaient, je dois éprouver plus vivement encore les sentiments de sa perte, mais je trouve de la consolation à les déposer dans le sein de son frère. »

            

            Les sentiments du ministre de la Marine sont d’ailleurs partagés par l’ensemble des marins français. Le poème, déjà plusieurs fois cité, de J.-M. Chanard, en témoigne dans une comparaison défavorable à Villeneuve :

             

            « Gravina ! général à l’âme noble et fière

            Gravina ! l’on aimait ton ferme caractère

            Chacun le révérait ; mais par un sort fatal

            Trop de bonté nuisait à notre général.

            Ah ! si de l’Espagnol il eût eu l’énergie,

            Comme il eût su répondre aux vœux de la patrie ! »

             

            Le contraste est frappant entre la fin de Gravina, digne et belle, et le sort de Villeneuve mourant, désespéré et solitaire, dans une chambre d’hôtel anonyme. C’est ici l’occasion d’évoque-r la mort extravagante de Decrès, ami de ces deux personnages-, dont on a vu le rôle déterminant dans la campagne de Trafalgar. L’ancien ministre de la Marine fut grièvement blessé dans la nuit du 23 au 24 novembre 1820 par l’explosion de deux bombes placées dans le matelas de son lit. Il meurt le 7 décembre des suites de ses blessures. La police mit l’assassinat de l’amiral sur le compte de son valet de chambre qui dormait dans une chambre placée sous celle de son maître. Le domestique, pourtant, trouvé grièvement blessé dans la cour de l’immeuble, mourut le 24 novembre. Il prétendait avoir été défénestré par deux individus. L’identité réelle de l’assassin et ses mobiles constituent une énigme non élucidée à ce jour40.

          

          
            UN TRAITEMENT DE FAVEUR POUR LES PRISONNIERS ESPAGNOLS

            Il semble bien, d’après les informations recueillies en Espagne41, que les prisonniers espagnols de tous grades faits à Trafalgar aient été libérés dans les jours et semaines suivants la bataille. Aucun n’aurait connu la captivité en Angleterre. Les libérations massives, échelonnées entre le 29 octobre et le 4 novembre, eurent lieu à Cadix et à Algésiras, à la suite d’accords négociés entre l’amiral Collingwood et le marquis de La Solana, capitaine général de l’Andalousie. Cette mansuétude britannique, contrastant fortement avec l’attitude adoptée avec les prisonniers français, témoigne de la volonté politique de la Grande-Bretagne de détacher l’Espagne de l’alliance française. Collingwood, qui en avait été l’ardent partisan, sinon l’inspirateur, sera d’ailleurs accueilli triomphalement à Cadix en 1808.

            Il y eut pourtant un certain nombre d’Espagnols détenus sur les pontons britanniques. Mais, d’après Alexandre Lardier42, les prisonniers de cette nation jouissaient d’un traitement de faveur, recevant, notamment, une nourriture plus abondante et de meilleure qualité. Il apparaît à l’évidence que, dans l’opinion britannique, la haine des Français dépassait de beaucoup l’hostilité manifestée à l’égard des Espagnols.

          

        

        
          Du côté des vainqueurs

          Les honneurs rendus à Nelson, ses funérailles grandioses font l’objet d’une immense littérature. Ne seront évoqués ici que les traits les plus marquants de ces divers hommages. L’amiral cultivait depuis longtemps une grande familiarité avec l’idée de sa propre mort. Sa mauvaise santé, les immenses risques- qu’il prenait, le souci de connaître une fin glorieuse, digne de son destin, tout le portait à accorder le plus vif intérêt au thème de sa disparition. Il avait fort apprécié le cadeau, pourtant assez morbide, que lui avait fait le commandant du Swiftsure, après le combat d’Aboukir. Ce zélé capitaine lui avait offert un cercueil fabriqué dans un bas-mât de l’Orient « pour qu’à la fin de sa carrière, il pût être enseveli dans un de ses trophées ». Il paraissait donc évident- pour toute la Royal Navy que le corps de l’amiral, s’il lui advenait de périr en mer, ne saurait connaître le sort commun du lestage par un boulet suivi de l’immersion rituelle. Le soir de Trafalgar, le Dr Beatty donne les derniers soins au corps de Nelson. Il sonde en vain la plaie pour en retirer la balle et ouvre le côté gauche de la poitrine pour en retirer le sang qui s’y est accumulé. Puis, la chevelure de l’amiral ayant été coupée, sa dépouille mortelle est plongée dans un grand tonneau rempli de cognac (brandy). À Gibraltar, le niveau, qui avait baissé, est complété par l’adjonction d’alcool43. Le Victory arrive à Portsmouth le 5 décembre. Beatty constate que le corps de l’amiral est parfaitement conservé- et peut, cette fois, retirer la balle qui s’était logée près de l’épine dorsale. Un ancien subordonné et ami de Nelson, John Tyson, parvient à retrouver le fameux cercueil offert à Nelson et à le faire transporter à bord du Victory qui a repris sa route vers le nord. Le corps de l’amiral y fut placé. Débarqué du Victory, le cercueil, recouvert d’une enveloppe de plomb, est conduit jusqu’à Greenwich où il est débarqué dans la soirée du 24 décembre. Le vœu de Nelson de passer « coûte que coûte » les fêtes de Noël en Angleterre fut ainsi exaucé !

          Les funérailles solennelles, favorisées par un temps exceptionnel, ont lieu les 8 et 9 janvier. Le 8 janvier, le cercueil est placé sur la barge utilisée jadis par le roi Charles II. Son armement est assuré par les marins du Victory. Suivie d’une soixantaine d’autres navires, la magnifique embarcation met deux heures pour remonter la Tamise, jusqu’à Whitehall où le corps de Nelson est débarqué puis déposé à l’Amirauté. Le lendemain, le convoi, formé à St James’s Park, s’ébranle, à 11 heures du matin, et met trois heures et demie pour gagner, au milieu d’une foule énorme, la cathédrale Saint-Paul. Le cercueil de l’amiral est placé sur un char affectant à l’avant et à l’arrière les formes du Victory. Tout au long du trajet, trente mille hommes de troupe sont disposés pour contenir la foule et rendre les honneurs. À l’intérieur de la cathédrale, d’immenses tribunes de bois ont été construites, fournissant des places assises à sept mille invités. La cérémonie-, dont les femmes étaient exclues, est suivie par sept altesses royales, seize comtes, une trentaine d’amiraux, plus de cent capitaines de vaisseau et, ce qui honore encore davantage Nelson, une forte délégation de marins du Victory. Certains auteurs britanniques signalent même la présence de Villeneuve. On ne peut s’empêcher d’évoquer, à cet égard, la tradition romaine des vaincus, enchaînés, contraints de participer au triomphe des généraux vainqueurs. Mais la présence de l’amiral français fait partie de ces faits légendaires qui encombrent les récits consacrés à la vie et à la mort de Nelson. Magendie, en effet, qui se trouve à Londres le 9 janvier, écrit44 ce même jour à son amiral et lui indique qu’il n’a pas pu rencontrer le commandant- Blackwood « à cause de l’enterrement de l’amiral Nelson qui s’est fait ce matin dans la plus grande pompe ».

          À la fin de l’office, qui ne dure pas moins de cinq heures, le cercueil de Nelson est descendu, grâce à une machinerie spéciale, dans la crypte de la cathédrale puis enseveli dans un sarcophage en marbre.

          Le gouvernement britannique couvre de ses faveurs la famille légitime de Nelson. Son frère William, personnage médiocre et même assez déplaisant, est fait comte alors que l’amiral n’a obtenu que le titre de vicomte. Le vainqueur de Trafalgar ne laisse qu’une fortune modeste, à peine suffisante pour honorer divers legs et assurer les pensions instituées au profit de Fanny, son épouse, et d’Emma, sa maîtresse. William obtient, afin de pouvoir soutenir son rang, une pension annuelle de 5 000 livres et un capital de 100 000 livres pour acheter et meubler une maison. Fanny bénéficie d’une pension annuelle de 2 000 livres. Susannah et Catherine, les deux sœurs de l’amiral, reçoivent chacune une somme de 15 000 livres. Quant à l’ardente prière de Nelson, confiant, au moment de mourir (voir chapitre IX), Emma et leur fille Horatia à son pays, il n’en est tenu aucun compte. Beaucoup d’historiens critiquent vertement l’attitude d’un gouvernement et d’une nation tout entière pour leur étroitesse d’esprit et leur pudibonderie hypocrite. Il faut pourtant convenir que ni les lois en vigueur ni l’état des mentalités ne rendaient aisée l’attribution des secours demandés par l’amiral. Il aurait fallu récompenser la veuve d’un ambassadeur pour les services qu’elle avait rendus à la couronne aux côtés de son mari, ce qui n’était pas l’usage et… auprès de son amant, ce qui l’était encore moins !

          La carence du gouvernement britannique fut d’autant plus vivement ressentie et blâmée qu’Emma fut incapable de gérer sainement les ressources dont elle disposait. Elle continua de vivre sur un grand train, vendit la maison de Merton léguée par Nelson, multiplia les dettes et sombra dans l’alcoolisme. Elle finit misérablement ses jours en 1815 à Calais, où elle s’était réfugiée avec Horatia pour échapper à ses créanciers.

           

          Le sort de l’amiral Collingwood, complètement éclipsé par l’apothéose de Nelson, mérite d’être évoqué. Cet officier général exemplaire est profondément affecté par la mort de son chef. Il s’en ouvre45 en ces termes à son ami J. E. Blackett : « Je ne saurais vous dire à quel point j’ai été touché ; mon amitié pour lui dépassait tout ce que j’ai connu dans la Marine – une fraternité de plus de trente ans. Dans cette affaire, il n’a rien fait sans me consulter, nous avons établi ensemble notre ligne de bataille et discuté des modalités de l’attaque qui fut exécutée de la plus belle manière. » Vis-à-vis de son malheureux adversaire, il se montre courtois et même élogieux. « L’amiral Villeneuve, écrit-il46, est un homme bien élevé et, je le crois, un très bon officier : il n’a rien dans ses manières du comportement déplaisant et vantard que nous attribuons peut-être trop souvent aux Français. »

          Collingwood retrouve son vaisseau amiral dans un état pitoyable. « J’ai du mal, écrit-il47 à Blackett, à trouver un fauteuil intact, beaucoup ont perdu bras et jambes, sans espoir de recevoir une pension pour autant ! Mes bouteilles de vin ont été brisées et mes cochons tués. » Ces petits malheurs ne sont rien à côté du sort qui attend l’amiral. Dès le mois de mai 1806, il écrit48 : « Mon corps s’affaiblit et mes membres ressemblent- à ceux d’une femme. » Sans égard pour sa santé qui se dégrade, l’Amirauté va prolonger indéfiniment son commandement à la mer, le laissant à la tête de l’escadre chargée du blocus de Cadix et de la surveillance du détroit. Il meurt, d’épuisement, le 7 mars 1810 à bord de la Ville de Paris49 alors que sa relève a enfin été acceptée par Londres. Au lendemain de Trafalgar, il avait été élevé à la pairie avec le titre de baron Collingwood of Caldburn and Hethpoole. Il ne revit jamais sa femme ni leurs deux filles, Sarah et Marie-Patience, dont l’éducation et les progrès en français et en espagnol lui tenaient tant à cœur.
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        CHAPITRE XII
      

      
        TRAFALGAR ET LA POSTÉRITÉ
      

      
        

      

      
      Trafalgar a eu des conséquences stratégiques immédiates, bien souvent surestimées, et d’autres, à plus long terme, qui ont joué un rôle non négligeable sur le destin final de l’Empire français. Dans l’histoire de la pensée navale, l’événement tient une place très importante. Historiens et stratèges y ont trouvé depuis deux cents ans d’amples sujets de méditation. L’analyse de la bataille et de la longue campagne qui l’a précédée a nourri de nombreuses théories qui ont pesé sur la composition des flottes de guerre et sur leurs doctrines d’emploi. Mais ce sont les influences psychologiques que Trafalgar a exercées sur les trois nations en cause qui ont sans doute le plus compté. Elles ont modifié de façon durable leur vision du monde de la mer et continuent de hanter peu ou prou les consciences collectives.

        
          Les conséquences stratégiques

          Trafalgar n’a pas sauvé la Grande-Bretagne de l’invasion française. Le projet de débarquement avait été abandonné plusieurs semaines avant la bataille. Le jour de la bataille, Napoléon réside à l’abbaye d’Elchingen. La veille, il a assisté au défilé de l’armée autrichienne faite prisonnière après le siège d’Ulm. Il se prépare à conduire la campagne qui trouvera- son apogée le 2 décembre suivant avec le triomphe d’Austerlitz. Quelques semaines plus tard, le 23 janvier 1806, William Pitt, Premier ministre britannique, disparaît. Il est, dit-on, tombé gravement malade en apprenant la grande victoire française. Il meurt à quarante-six ans, désespérant du destin de son pays et nullement rassuré sur l’issue de la guerre. Le conflit va durer encore près de dix ans. Pourtant, la Grande-Bretagne dispose désormais d’une maîtrise presque absolue de la mer. La crainte d’une invasion n’est plus qu’un mauvais souvenir, du moins pour les classes dirigeantes, car l’opinion publique la redoute toujours. Mais puissance maritime et puissance terrestre vont longuement s’affronter, sans pouvoir se porter de coups directs et décisifs. Ce sont les erreurs stratégiques de l’Empereur, beaucoup plus que le désastre subi par son armée navale, qui, en fin de compte, vont entraîner sa chute.

          
            LES DIVIDENDES DE LA VICTOIRE POUR LES BRITANNIQUES

            Après Trafalgar, disparaît non seulement la menace qui pesait sur les îles Britanniques, mais aussi la crainte de voir attaquées et rançonnées les colonies, comme elles l’avaient été encore récemment avec le raid conduit- aux Antilles par Missiessy pendant l’hiver 1805. La Royal Navy va maintenant pouvoir s’emparer des dernières colonies de la France et de ses alliés et finir de ruiner leur commerce maritime. Entre 1806 et 1810, tombent entre les tentacules de la « pieuvre britannique-1 » le Sénégal, la Martinique, la Guadeloupe, la Guyane, Santo Domingo où résistait encore une garnison française, Surinam, Curaçao, Saint-Eustache, les Antilles hollandaises et danoises. Sur la route des Indes, le cap de Bonne-Espérance tombe dès 1806, suivi des Mascareignes en 1810, malgré la très belle victoire remportée à l’île de France2 par Duperré et Bouvet sur une division de quatre frégates anglaises. Les Indes hollandaises enfin, devenues françaises depuis l’annexion de la Hollande en 1810, sont conquises au cours des années 1810 et 1811. Dans cette immense rafle, seule l’Amérique du Sud échappe à la convoitise britannique. Une première tentative de conquête- de l’Argentine avait échoué en 1806 grâce à l’action énergique de Jacques de Liniers, officier- de marine français au service de l’Espagne. L’année suivante, les Britanniques, revenus en force, connaissent un échec tout aussi cuisant et renoncent à s’emparer des colonies espagnoles par la force. Ils se contentent d’établir de fructueuses relations commerciales avec ces territoires devenus presque indépendants de leur métropole et qui refusent désormais toute subordination politique européenne. Sur le théâtre européen, la marine britannique maintient un étroit blocus des côtes ennemies qui s’étendront, à l’apogée de l’Empire, de la mer Blanche au Péloponnèse. Jamais ne fut mieux respecté le vieil adage britannique voulant que la frontière de l’adversaire coïncide avec son trait de côte. Tout en diminuant le nombre de vaisseaux de ligne chargés de la surveillance d’escadres désormais très affaiblies, la Royal Navy déploie dans les eaux côtières une multitude de bâtiments légers. Elle s’empare de plusieurs îles3, s’y installe et met en place dans certaines baies, comme Quiberon et Douarnenez, des corps morts pour y mouiller commodément ses navires. Les navires britanniques se comportent comme chez eux dans les eaux françaises. Ils peuvent impunément attaquer le maigre cabotage qui subsiste au ras des côtes, faire des descentes à terre contre les batteries où les sémaphores, débarquer ou rembarquer des agents, bref, selon le langage de l’époque, « insulter » tout à loisir les côtes de l’Empire. Mais un blocus, aussi pressant soit-il, ne peut interdire totalement l’usage de la mer à celui qui le subit. L’immensité des côtes, des circonstances météorologiques particulières, l’inventivité et la hardiesse des assiégés procurent quelques occasions de sortie mises à profit pour attaquer le trafic commercial de la puissance maritime dominante.

          

          
            LA GUERRE DE COURSE : UNE RIPOSTE FRANÇAISE INSUFFISANTE

            Avec l’anéantissement de la principale flotte de haute mer de l’Empire disparaissait, au moins momentanément, toute possibilité d’invasion de l’Angleterre. Quelle stratégie de rechange fallait-il adopter ? Dans l’esprit de Decrès nulle hésitation : le ministre, plus que réticent devant la perspective d’une guerre d’escadres, avait déjà plusieurs fois suggéré à Napoléon de s’en prendre au commerce britannique. Avant même le désastre de Trafalgar, alors que Villeneuve venait de s’enfermer à Cadix, il avait proposé à l’Empereur de constituer plusieurs divisions composées de vaisseaux rapides et de frégates destinées à intercepter les flottes marchandes britan-niques. « Sire, je ne le dissimule pas à Votre Majesté, écrit-il4 le 23 août 1805, voilà quelle serait la guerre selon mon cœur. Nous mettrions l’ennemi au désespoir, nous lui donnerions des inquiétudes mortelles, nous formerions des chefs d’escadre, parmi lesquels s’élèveraient peut-être des amiraux ; les marins acquéreraient (sic) l’audace que donnent l’expérience et le succès. »

            Après Trafalgar, le projet, repris par Decrès sur des bases plus modestes, est approuvé par l’Empereur. Dès le mois de décembre 1805, deux fortes divisions, profitant de la première tempête de l’hiver, par-viennent à quitter Brest. La première, commandée par l’amiral Leissègues, est anéantie à proximité de la ville de Santo Domingo qu’elle était venue ravitailler. Cinq vaisseaux sont perdus dans cette expédition qui n’a pu infliger aucune perte au commerce ennemi. La seconde, placée sous le commandement de l’amiral Willaumez, connaît un sort moins funeste. Au cours de son long raid en Atlantique, l’amiral, au prix de la perte d’un vaisseau et d’une frégate, parvient à détruire vingt-quatre navires marchands, un corsaire et un aviso. D’autres croisières du même type seront organisées. Elles subiront souvent de lourdes pertes, sans obtenir de succès probants.

            À côté de cette guerre au commerce menée avec les moyens de l’État, se maintient une guerre de course privée que le gouvernement a tantôt encouragée, tantôt seulement tolérée en raison du prélèvement de personnel de qualité qu’elle opère au détriment de la marine de guerre. En dépit de quelques succès spectaculaires, comme ceux du grand Surcouf, les armements privés renonceront presque tous à poursuivre une activité qui, dans les dernières années de l’Empire, deviendra de plus en plus périlleuse et de moins en moins lucrative. Les corsaires privés, bâtiments souvent très petits et mal armés, se heurtent dès la sortie du port à des patrouilles anglaises puissantes et efficaces. Ils doivent par la suite échapper aux forces d’escorte britanniques, car, depuis 1803, le système des convois, rendu obligatoire, se révèle particulièrement efficace. Le nombre annuel des prises se maintient pourtant autour de cinq cents à six cents jusqu’en 1810, avant de connaître un rapide déclin. Ce prélèvement était tout à fait insuffisant pour peser sur le sort de la guerre.

            Les chiffres5 du commerce britannique montrent avec éloquence l’échec de la guerre de course française. Le nombre de bâtiments de commerce battant pavillon britannique passe de 17 885 en 1800 à 23 703 en 1810. Quant aux taux d’assurance pour les Indes orientales, ils baissent, pendant la même période, de 25 à 6 %. Comment, dans ces conditions, s’en prendre au trafic commercial d’un adversaire qui en tire l’essentiel de ses richesses ?

          

          
            LA GUERRE ÉCONOMIQUE ET LE BLOCUS CONTINENTAL :
UNE ARME DANGEREUSE

            Pour renforcer les effets d’une guerre de course dont il perçoit bien les limites, Napoléon met en place, par le décret de Berlin promulgué le 21 novembre 1806, un nouveau dispositif, bientôt connu sous le nom de Blocus continental. Tout commerce et toute correspondance postale avec l’Angleterre sont désormais interdits. Les marchandises en provenance ou à destination de la Grande-Bretagne, trouvées sur le continent européen, seront saisies. Tout sujet britannique doit être arrêté et considéré comme prisonnier de guerre. Dans ses attendus, le décret fait remarquer que la France n’agit qu’à titre de représailles. Le gouvernement anglais, en effet, se permet, depuis la rupture de la paix d’Amiens, de saisir sur les navires neutres toute marchandise en provenance ou à destination de la France. Cette mesure vient d’être aggravée par un ordre du Conseil du 16 mai 1806, proclamant en état de blocus toutes les côtes du continent, depuis l’embouchure de l’Elbe jusqu’à Brest. En somme, les Français ne font qu’appliquer sur terre des mesures que leurs adversaires leur font subir sur mer.

            Les conséquences de cette politique de blocus, pratiquée par les deux camps, pèsent lourdement sur les neutres et notamment sur les Américains, dont la flotte commerciale est en plein essor. Soumis à de multiples vexations de la part de la Royal Navy, les États-Unis finissent même par entrer en conflit ouvert avec leur ancienne métropole dans une guerre qui dure de juin 1812 à décembre 1814. Auparavant, les malheureux Danois ont été victimes en août 1807 de la violente attaque d’une flotte britannique. Le bombardement de Copenhague cause deux mille morts dans sa population civile, et une flotte de dix-huit vaisseaux et de huit frégates est enlevée par les agresseurs.

            De son côté, Napoléon, soucieux de faire respecter son blocus, est conduit- à étendre de plus en plus les zones côtières placées sous le contrôle- direct des armées françaises. Dès 1806, l’Espagne, la Hollande, l’Italie, Naples et l’Étrurie se sont engagées à appliquer cette mesure sur leur territoire. Avant la fin de l’année 1807, l’Autriche, la Prusse, la Russie et le Danemark ont dû en faire autant. Mais l’application du blocus sur toutes ces côtes soumises à des autorités étrangères reste bien théorique. La première intervention brutale des armées françaises a lieu au Portugal. Ce pays s’est pourtant largement plié à l’ultimatum du 12 août 1807 lui imposant de déclarer la guerre à l’Angleterre et de lui fermer ses ports. Il a simplement refusé de mettre en état d’arrestation les sujets britanniques. Napoléon, qui espère mettre la main sur le Brésil et sur la flotte portugaise, livre en fait ces deux atouts à son adversaire. Puis vient le tour de l’Espagne. L’Empereur croit le moment venu de renforcer l’influence française dans la péninsule en imposant sur le trône de Madrid son frère Joseph après avoir contraint, par des manœuvres indignes, la dynastie des Bourbons à l’abdication. L’Espagne, qui s’est jusque-là conduite- en alliée docile et fidèle, entre, au mois de mai 1808, dans une terrible insurrection, bientôt soutenue par la Grande-Bretagne : l’armée française y connaît des échecs cuisants et y use ses forces. L’Autriche estime opportun de relever la tête et il faut, en 1809, une nouvelle et coûteuse campagne pour la soumettre. L’Empire s’étend maintenant sur cent trente départements et tous les rivages de la mer du Nord et d’une partie de la Baltique lui ont été annexés pour les besoins du blocus. La Russie supporte de plus en plus mal l’hégémonie française et souffre de l’interdiction d’exporter ses produits agricoles vers l’Angleterre. À la fin de l’année 1810, elle met fin à l’application du blocus en autorisant l’entrée sur son territoire de denrées coloniales sous pavillon neutre. En avril 1811, le tsar, maintenant décidé à la guerre, frappe de droits exorbitants les marchandises françaises. Un an plus tard, il envoie un ultimatum exigeant l’évacuation de la Prusse. Napoléon y répond par la campagne de Russie avec les conséquences que l’on connaît. Il est donc possible de soutenir que les deux grandes erreurs de l’Empereur, l’enli-sement espagnol et le désastre russe, ont été largement provoquées par son désir d’imposer à l’Europe tout entière sa politique de Blocus continental contre la Grande-Bretagne. Cette politique découle elle-même de l’impossibilité, après Trafalgar, d’utiliser la stratégie directe de l’invasion dont il a rêvé pendant deux ans. A-t-elle quelque chance de réussite ?

            Le Blocus continental prive la Grande-Bretagne d’importations importantes pour son alimentation (céréales, laitages, bétail) et pour son approvisionnement en munitions navales (bois du Nord, goudrons, chanvre-s). Plus grave encore, il supprime- des débouchés essentiels pour ses produits manufacturés et pour la redistribution des produits coloniaux. Mais Napoléon a beaucoup surestimé la vulnérabilité de l’économie anglaise. Industriels, commerçants, agriculteurs et banquiers font preuve d’une totale solidarité avec le gouvernement et savent trouver, avec beaucoup de souplesse et d’imagination, des solutions qui leur permettent d’attendre des temps meilleurs. L’État, malgré son énorme endettement, ne manquera jamais de crédit. Contrairement à ce qui est arrivé en France sous la Révolution, le papier-monnaie ne subit pas de dévaluation catastrophique. Les finances britanniques tiennent bon dans la tempête, au prix, il est vrai, de souffrances accrues pour les classes populaires souvent réduites à des salaires de misère. La famine est évitée grâce aux progrès de l’agriculture locale et aux importations venues du Nouveau Monde. Peu à peu de nouveaux débouchés sont trouvés pour l’industrie, en Amérique latine, puis dans la péninsule Ibérique, avant que ne soient rouverts les marchés traditionnels du nord de l’Europe. Le blocus, au demeurant, n’a jamais été parfaitement étanche. Un énorme trafic de contrebande- et une large corruption des fonctionnaires en place a permis d’en atténuer les effets. Les autorités françaises, elles-mêmes, ont contribué à l’assouplir en autorisant certains échanges avec l’Angleterre par un système de licences.

          

          
            LA MARINE IMPÉRIALE APRÈS TRAFALGAR

            La légende voudrait qu’après Trafalgar Napoléon se soit désintéressé de sa marine et ne lui ait plus accordé qu’une attention distraite et des crédits très diminués. Il n’en est rien. L’examen des budgets de la marine en témoigne éloquemment. Certes, on constate de 1806 à 1810, non pas un effondrement, mais une petite régression des sommes annuelles allouées à la marine qui se maintiennent entre 111 et 120 millions de francs. Pendant cette période, des progrès sensibles sont d’ailleurs accomplis dans la gestion des finances. Les exercices des années 1811, 1812 et 1813 sont, en revanche, en forte augmentation6 et montrent que l’Empereur, loin d’avoir renoncé à la guerre d’escadres, y pense à nouveau et donne à la marine les moyens pour s’y préparer. Les crédits ne sont pas seulement attribués aux constructions neuves, mais aussi à l’armement des vaisseaux (dépenses en soldes et en vivres notamment). Le point culminan-t de ce nouvel effort sera atteint en 1812 avec soixante-quatre vaisseaux- armés, ce qui représente une vingtaine d’unités de plus qu’en 1805. Parallèlement, les unités de la flottille continuent d’être entretenues et certaines sont même réarmées, de façon épisodique, dans les ports de la France du nord et de la Belgique. C’est dire qu’à son habitude Napoléon maintient plusieurs fers au feu et entend faire peser sur la Grande-Bretagne- la plus grande variété de menaces possibles. On peut émettre des doutes sérieux sur la valeur opérationnelle des grandes escadres armées dans les ports d’Anvers, de Brest ou de Toulon. À de très rares exceptions près7, elles restent enfermées dans les rades et leurs équipages, formés en grande majorité de terriens, ne peuvent recevoir qu’un entraînement très élémentaire. L’Empereur donne pourtant des directives pour que les exercices soient exécutés à une fréquence élevée et avec un maximum de réalisme. Songea-t-il sérieusement à renouveler la campagne de 1805 ? Nul ne le sait. Le maintien et même le développement d’une puissante flotte de haute mer avait de toute manière l’avantage de contraindre- la Royal Navy à des efforts financiers considé-rables et concourait- donc, à sa manière, à la politique d’asphyxie de la Grande-Bretagne.

          

          
            LA FIN DE LA PUISSANCE NAVALE ESPAGNOLE

            Pour l’Espagne, Trafalgar marque la fin du statut de grande puissance maritime8 et coloniale. Après la bataille, les liaisons avec l’empire colonial, déjà fortement perturbées, sont complètement interrompues. Les ports de l’Amérique espagnole s’ouvrent aux navires étrangers. Les colonies, les unes après les autres, se révoltent contre la métropole et prennent leur indépendance. À partir de 1808, la guerre contre l’occupant français interdit tout entretien de ce qui reste d’une flotte espagnole encore puissante (quarante-quatre vaisseaux et trente-sept frégates). Les plus belles unités rescapées, le Príncipe de Asturias et la Santa Ana, ont pu être évacuées à La Havane mais, faute de carénage, finissent par couler misérablement dans ce port. Lorsque l’Espagne recouvre son indépendance en 1814, elle ne possède plus que des débris de sa puissante marine. L’empire colonial, qui justifiait largement son existence et en assurait les moyens, a sombré, lui aussi, dans la tourmente. L’armada espagnole devra désormais se contenter des effectifs modestes d’une puissance secondaire.

          

        

        
          Trafalgar et la pensée navale

          Trafalgar clôt l’histoire des grandes batailles de la marine à voiles et en demeure l’illustration la plus éclatante. L’événement ne vient pas en tête pour le nombre des unités engagées – à Barfleur, en 1692, les quarante-quatre vaisseaux de Tourville avaient tenu tête à plus du double de vaisseaux anglo-hollandais –, mais pour l’ampleur de la victoire obtenue par Nelson contre un adversaire supérieur en nombre. Dans ce combat d’anthologie, tout était fait pour exalter les imagi-nations : le courage et l’acharnement des adversaires, l’opposition des tactiques employées, la dimension dramatique de la bataille. Trafalgar eut un écho d’autant plus persistant que, tout au long du XIXe siècle, aucune bataille navale de la même envergure ne vint lui faire concurrence. Il fallut attendre les batailles de Tsushima (1905) et du Jutland (1916) pour offrir aux historiens et aux stratèges des sujets de réflexion de la même ampleur. Dans ces conditions, il ne faut pas s’étonner de l’importance prise par la dernière victoire de Nelson dans l’historiographie maritime et dans tous les traités de stratégie. « Il n’est pas exagéré de dire, pouvait écrire en 1937 un professeur9 de l’École de guerre navale française, que sur toute la stratégie maritime plane le souvenir de cette fameuse campagne de 1805 dont Trafalgar fut la conclusion. » On s’aperçoit, avec le recul du temps, que les leçons, justes ou erronées, tirées de l’analyse de la bataille, ont grandement influencé les idées tactiques et la politique navale de toutes les grandes puissances maritimes.

          
            UNE PENSÉE NAVALE FRANÇAISE MALADE DE TRAFALGAR ?

            On ne saurait surestimer l’ampleur du traumatisme causé par Trafalgar dans la marine française. Il y a un « avant » et un « après » la bataille. Avant, il semble encore possible de disputer à l’Angleterre la maîtrise des mers dans une bataille d’escadres. Après, vient la résignation à ne plus jouer que les seconds rôles. Comme si le pessimisme et le fatalisme de Villeneuve avaient submergé à tout jamais l’esprit des marins français. Les études faites après le combat avaient pour objectif l’examen des responsabilités dans la défaite, beaucoup plus que la recherche des leçons que l’on pouvait en tirer. Puis ce fut un long silence, comme si l’affaire était entendue et qu’il fallait rechercher désormais d’autres voies pour combattre l’ennemi héréditaire. La terrible pression exercée sur les côtes françaises avait, elle aussi, laissé des traces et contribuait à donner aux opérations côtières un poids nouveau dans les préoccupations des autorités maritimes. Il fallait non seulement éviter un nouveau Trafalgar mais mettre les côtes françaises à l’abri des « insultes » de l’ennemi. La conjugaison de ces deux préoccupations allait donner un tour un peu étriqué aux ambitions maritimes de la France et lui faire oublier par moments sa vocation du grand large.

            Pour une marine condamnée à la position du faible au fort, deux voies, non exclusives l’une de l’autre, restent ouvertes pour tenter de briser l’hégémonie de l’adversaire : une stratégie indirecte consistant à s’en prendre aux intérêts économiques de l’ennemi, ou une percée technologique qui permettrait de renverser momentanément le rapport de force et de prendre l’avantage sur le corps de bataille adverse. La première méthode, largement expérimentée sous l’Empire avec la guerre de course et le Blocus continental, avait montré ses limites et ses faiblesses. La seconde fut explorée à deux reprises : sous le second Empire, avec des résultats encourageants, et, à la fin du XIXe siècle, avec des conséquences catastrophiques.

            Le 22 octobre 1853, le Napoléon, premier vaisseau de ligne au monde conçu pour une propulsion à vapeur, franchit le détroit des Dardanelles. Il remorque la Ville de Paris, splendide trois-ponts qui porte la marque du vice-amiral Hamelin. Au même moment, gênée par des vents et des courants contraires, la flotte britannique de l’amiral Dundas doit se résoudre à mouiller à l’entrée du détroit. Elle attendra une semaine que des conditions plus favorables lui permettent de rejoindre l’escadre française10. Le Napoléon, construit sur les plans du grand ingénieur Dupuy de Lôme, constitue une innovation capitale. Sa vitesse dépasse 13 nœuds. Les vaisseaux de ligne contemporains sont encore des voiliers. Certains d’entre eux sont équipés d’une machine auxiliaire leur autorisant seulement des vitesses de 6 à 7 nœuds par temps calme.

            Le 20 août 1860, la Gloire, frégate cuirassée construite par le même ingénieur, commence ses essais11. Ce navire en bois, doté d’une machine d’une puissance effective de 2 500 ch, est protégé par une ceinture de plaques de blindage de 12 cm d’épaisseur qui lui confère une quasi-invulnérabilité contre l’artillerie de l’époque. Il est armé de trente-six canons rayés de 30. Sa vitesse atteint 13,5 nœuds. Bientôt suivie de trois autres unités du même type, la Gloire donne à la France, pour quelques années, un avantage décisif sur la Grande-Bretagne. Les vaisseaux de ligne non cuirassés sont brutalement relégués au rang de monstres inutiles. Les escadres anglaises de Trafalgar n’ont plus cours.

            La marine britannique, longtemps réticente à adopter des innovations qui déclassaient sans appel son immense flotte, doit se rendre à l’évidence. Elle s’est laissé distancer dans deux évolutions majeures des flottes de combat : l’apparition du vaisseau rapide et celle du navire cuirassé-. La Royal Navy, forte de ses finances et de la puissance de l’industrie britannique, aura tôt fait de rattraper son retard. Mais la marine de Napoléon III lui avait donné quelques sueurs froides.

            Tout autre et beaucoup moins glorieuse fut la voie aventureuse où se lança un peu plus tard le gouvernement français sous l’inspiration de ce qu’on appela la « jeune école ». L’amiral Aube, ministre de la Marine de janvier 1886 à mai 1887, fut le grand acteur de ce mouvement. Sa doctrine12, mûrie tout au long d’une carrière longue et variée, peut se résumer dans les propositions suivantes :

            – les conflits du futur seront des guerres totales dans lesquelles les facteurs économiques joueront un rôle prépondérant ;

            – la souveraineté des mers conférée à la flotte la plus puissante « est un mot plus qu’un fait : elle ne garantit pas même la sécurité du commerce national » ;

            – « la course sera le moyen le plus efficace de ruiner le commerce de l’ennemi. Il y a donc lieu de créer une flotte de croiseurs spéciaux » ;

            – il n’y aura pas de batailles rangées de flottes cuirassées ; l’escadre la plus faible restera au port ;

            – une nation maritime doit savoir contre qui elle désire maintenir une supériorité. Pour la France, une flotte cuirassée, inutile contre la Grande-Bretagne, peut, en revanche, avoir un intérêt contre d’autres adversaires ;

            – les armes modernes, et notamment la torpille, mettent en péril la suprématie du cuirassé ;

            – le principe de la division du travail conduit à rechercher la spécialisation des navires. Pour être pleinement efficace, un bâtiment ne doit mettre en œuvre qu’un seul type d’armes, voire une seule arme. « La poussière navale » composée de petites unités très rapides, « dont l’efficacité peut être discutée en haute mer, s’affirme de jour en jour avec plus d’efficacité en eau calme » ;

            – la défense côtière ne peut être assurée que par la répartition de nos forces et de nos bases tout le long du littoral ;

            – les ports de guerre doivent être placés hors d’atteinte des canons et des torpilleurs ennemis.

            Dans plusieurs de ses aspects, la pensée de l’amiral Aube est visionnaire. Il annonce les guerres totales et la destruction du commerce ennemi par les « croiseurs spéciaux » que deviendront les sous-marins. Il prédit avec justesse l’immo-bilisation des escadres cuirassées, dans les ports et sur les rades, comme on le constatera tout au long de la Grande Guerre. D’autres facettes de sa doctrine sont, hélas, fondées sur des principes complètement erronés. Vouloir appliquer les méthodes de l’industrie, comme la division du travail, à la conception des navires de guerre est une absurdité. Prôner une marine efficace seulement en eau calme est une hérésie que l’on s’étonne de voir proposer par un marin aussi confirmé. L’amiral Aube, grand communicateur, sait faire partager ses idées au-delà du cercle étroit de la marine. De nombreux journalistes et les milieux politiques de gauche s’enflamment pour ses théories et les déforment en ne retenant que les éléments les plus spectaculaires et ceux qui peuvent le mieux servir leur idéologie. Ce qui soulève vraiment l’enthousiasme est l’idée d’anéantir les flottes cuirassées britanniques par une multitude de torpilleurs rendus invulnérables par leur petite taille et leur grande vitesse. Les microbes, démocrates par nature, triompheront des mas-todontes cuirassés, symboles honnis de l’archaïsme, de la réaction et de l’impérialisme. Des hommes de grand talent, comme le journaliste Gabriel Charmes13, sont les propagandistes efficaces de ces idées. Ils contribuent- à multiplier dans l’opinion publique et chez les parlementaires des partisans convaincus de la poussière navale.

            Des dizaines de torpilleurs trop petits pour avoir la moindre valeur militaire, des contre-torpilleurs dépourvus de tubes lance-torpilles au nom de la spécialisation, un bateau-canon minuscule, équipé d’un seule pièce de gros calibre, des croiseurs trop petits par haine irraisonnée des grosses unités furent construits. Ces réalisations aberrantes coûtent fort cher. Elles se font au détriment de séries homogènes de cuirassés et de croiseurs puissants. La France, encore deuxième puissance navale sous le second Empire, perd son rang et se fait dépasser, à la fin du XIXe siècle, par des pays mieux inspirés dans leurs choix comme l’Allemagne, le Japon et les États-Unis.

          

          
            TRAFALGAR ET LA DOCTRINE BRITANNIQUE

            L’influence de Trafalgar sur la pensée navale britannique est par trop évidente pour qu’il soit nécessaire d’y insister beaucoup. Elle va même contribuer à figer les esprits dans des schémas intangibles, paralysant ainsi toute recherche nouvelle- pendant plusieurs décennies. La doctrine de la destruction totale de la force constituée de l’ennemi par une bataille décisive devient un dogme incontesté. Le lancinant annihilate the enemy de Nelson se fait injonction permanente et va guider le comportement de nombreuses générations de marins anglais. L’histoire, pourtant, ne donnera plus guère l’occasion à la Grande-Bretagne de mettre en pratique cette doctrine. Pendant la Grande Guerre, la seule bataille navale d’envergure, celle du Jutland, se solde par un match nul. Les solides escadres cuirassées allemandes, dotées d’excellents équipages et d’un matériel de grande qualité, infligent même à leurs adversaires de lourdes pertes, avant de retourner s’enfermer dans leurs ports. Au cours des deux guerres mondiales, les affrontements majeurs contre la marine allemande relèvent de la guerre de course. Les Britanniques et leurs alliés doivent, par deux fois, s’opposer, au cours de luttes épuisantes, à des forces sous-marines ennemies bien proches d’interdire tout ravitaillement de l’Europe. Il existe pourtant, avec Mers el-Kébir, un événement douloureux que les marins français ne peuvent évoquer sans penser aux méthodes de Nelson. Nous savons maintenant que les marins britanniques n’ont exécuté les ordres donnés qu’avec la plus extrême répugnance et sur les injonctions d’un Churchill qui voulait, à tout prix, manifester la détermination de la Grande-Bretagne. Mais le massacre, dans une souricière, de mille trois cents hommes par leurs alliés de la veille ne pouvait qu’ébranler les liens amicaux qui s’étaient forgés entre les deux marines depuis la guerre de Crimée et faire renaître, pour un temps, les vieilles haines contre « l’ennemi héréditaire ».

          

          
            LA MARINE AMÉRICAINE ET TRAFALGAR

            À l’époque de Trafalgar, la marine américaine en est encore aux balbutiements et ne saurait envisager un affron-tement direct avec les escadres de ligne britanniques. L’annonce du triomphe de Nelson à Trafalgar eut pour conséquence- logique de renforcer la tendance du gouvernement américain à privilégier la guerre de course et la défense côtière. Lors du conflit de 1812, les performances de l’US Navy furent plus qu’honorables avec la mise en œuvre de frégates rapides et puissantes et de quelque cinq cents corsaires qui s’en prirent efficacement au commerce britannique. Par la suite, la marine américaine resta très longtemps réfractaire à la construction de bâtiments de ligne. Ses premiers- navires cuirassés ne furent que des garde-côtes et il fallut attendre 1890 pour que la construction de véritables cuirassés d’escadre fût autorisée par le Congrès. Au même moment, le capitaine de vaisseau Alfred Mahan, professeur au Naval War College, publiait son premier-ouvrage14 qui allait avoir un retentissement consi-dérable. Retenant, pour champ de sa réflexion, les guerres maritimes entre la France et la Grande-Bretagne de 1660 à 1783, Mahan bâtissait une théorie nouvelle sur la puissance maritime. Deux ans plus tard, paraissait un deuxième livre15 prenant en compte les campagnes de la Révolution et de l’Empire. L’auteur, grand admirateur de Nelson, indique clairement que Trafalgar est pour lui « l’enga-gement naval le plus significatif de l’histoire et que la marine américaine doit l’étudier pour définir sa stratégie et sa politique16 ». Mahan, dans ses nombreux ouvrages, se prononce en faveur de la guerre d’escadres et de la bataille décisive. Toutes les autres stratégies, la guerre de course ou la défense côtière notamment, sont vouées à l’échec si elles n’ont pas été précédées par la destruction préalable des forces constituées de l’ennemi. On notera que cette théorie apparaît au moment où les États-Unis entament la grande marche qui les conduira un siècle plus tard à la position incontestée de première puissance mondiale. L’US Navy va, au cours du XXe siècle, surclasser toutes les autres marines : d’abord, pendant la Grande Guerre et avec l’aide de ses alliés la marine allemande, puis entre les deux guerres la Royal Navy, en obtenant au traité de Washington une parité avec une marine britannique qui n’est déjà plus en état de l’assumer, enfin, au cours de la Seconde Guerre mondiale, la marine japonaise. Pendant la guerre froide, les États-Unis vont rester sans challengers. Les Sovié-tiques, en effet, se refuseront à construire les groupes de porte-avions qui ont remplacé, comme vecteurs de la puissance maritime, les escadres cuirassées prônées par Mahan. Ils se doteront, en revanche, d’une formidable flotte sous-marine faisant planer une menace tant sur les bâtiments de guerre de leurs adversaires que sur leur trafic commercial. On retrouve dans cette attitude, la politique traditionnelle d’une puissance continentale qui, ne pouvant rivaliser sur mer avec ses adversaires, s’en remet à une stratégie indirecte. La doctrine de Mahan n’est valable que pour les puissances dominatrices. En ce début du XXIe siècle, c’est encore cette stratégie, « conçue sous le règne de la reine Victoria par un Américain anglophile17 », qui inspire la marine des États-Unis.

          

          
            D’AUTRES ACTIONS INSPIRÉES PAR TRAFALGAR

            L’histoire maritime présente de nombreux exemples, plus ou moins convaincants, de campagnes navales ou d’engagements qui semblent avoir été inspirés par les succès de Nelson et, notamment, par Trafalgar. Nous n’évoquerons ici que les grandes victoires japonaises de Tsushima (1905) et de Pearl Harbour (1941) qui s’inscrivent parfaitement dans cette ligne. Les amiraux Togo et Yamamoto réussirent, le premier en haute mer, le second contre une escadre au mouillage, des attaques de destruction massive menées avec les méthodes et l’esprit du héros britannique.

          

          
            LES VRAIES LEÇONS DE LA BATAILLE

            Les spéculations sur la stratégie et la tactique navales sont fort intéressantes, mais leurs conclusions restent toujours incertaines, tant les facteurs à prendre en compte sont nombreux et sujets à variation dans le temps et dans l’espace. Les querelles entre partisans de l’école historique, attachés à définir des principes de la guerre, et ceux de l’école du matériel, plus sensibles à l’évolution des techniques, ne sont pas closes en dépit de tentatives de synthèse, parfois brillantes, comme celle proposée en France par l’amiral Castex18.

            Il est en revanche des domaines où la réflexion sur les campagnes du passé permet de parvenir à des conclusions sûres et toujours d’actualité. Le commandement des hommes, leur formation et leur entraînement, leur comportement au combat font partie de ces sujets.

            L’organisation du haut commandement naval doit être simple et claire pour tous. Dans ce domaine, le pragmatisme anglais semble avoir été supérieur aux solutions trop compliquées souvent adoptées en France. La méthode KISS (keep it simple, stupid), toujours préconisée dans la Royal Navy, possède de grandes vertus, surtout si elle est associée à de larges délégations consenties à des subordonnés auxquels on fait confianc-e. Tout au long de la campagne de Trafalgar, nous avons vu les amiraux français soumis aux ordres détaillés et comminatoires de l’Empereur sans être suffisamment éclairés sur les objectifs recherchés. C’est l’inverse qu’il fallait faire. Napoléon semble l’avoir compris, mais trop tard.

            Le problème de la sélection, de la formation et du choix des chefs est essentiel. Dans ces domaines, les Britanniques ont toujours montré une grande méfiance pour les études théoriques suivies à terre, leur préférant une formation pratique à la mer. Maintenant encore les méthodes de sélection des officiers sont très différentes en France et en Angleterre. Dans notre pays, on s’en remet à un concours, certes équitable et démocratique, mais dans lequel seules les connaissances acquises et les qualités intellectuelles sont prises en compte. En Grande-Bretagne, après s’être assuré que les candidats possèdent dans ces domaines un niveau suffisant, on organise leur véritable sélection par une succession de stages pra-tiques. Seuls sont retenus les jeunes gens qui montrent du sens marin et pré-sentent une réelle aptitude au commandement. Sans vouloir tout expliquer par ces différences de méthodes, il faut bien constater que sont opposés à Trafalgar un amiral anglais, dont le charisme de leader est incontestable, et un amiral français qui, malgré de très grandes qualités intellectuelles et des connaissances professionnelles irréprochables, présente des traits de caractère peu compa-tibles avec l’exercice du commandement à la mer.

            La question connexe des relations qu’entretiennent les chefs entre eux et de leur esprit d’équipe présente aussi une grande importance. Il ne faut certes pas tomber dans la caricature. Les amiraux et commandants français ne sont pas tous de farouches individualistes incapables de concourir à un projet commun. Leurs homologues britanniques n’ont pas entre eux que des relations amicales ; inimitiés et rivalités les divisent parfois. Il n’en reste pas moins que le comportement tant vanté de la « bande de frères » est beaucoup plus marqué dans les escadres de Nelson que dans celles de ses adversaires. L’amiral anglais possède l’art de faire connaître sa pensée, de la faire partager à ses subordonnés puis de leur faire confiance.

            La confiance et l’estime réciproques qui doivent exister entre les commandants d’une même formation ne s’acquièrent que peu à peu, à la suite de longues périodes de navigation et d’entraînement vécues en commun. Dans ce domaine, la supériorité britannique est évidente, tant les escadres françaises et espagnoles manquent d’expérience nautique. Il faut d’ailleurs noter que, dans la flotte combinée, les exploits accomplis sont des actions individuelles. Certains commandants, en dépit de circonstances très défavorables, sont parvenus à donner à leur équipage un entraînement et un moral remarquables. Leurs exploits viennent rappeler opportunément que, même dans les pires conditions, l’enthousiasme, l’optimisme et l’opiniâtreté peuvent faire des merveilles. Le courage, le sens de l’honneur, l’amour de la patrie sont aussi de puissants moteurs qui animent- les combattants des trois nations. Mais on ne peut compter uniquement sur des sursauts d’héroïsme pour gagner les batailles. Une préparation progressive, rationnelle et réaliste est indispensable. C’est peut-être ce que les Britanniques ont compris avant les autres. Leurs centres d’entraînement sont souvent des modèles par le réalisme et la rudesse des méthodes employées. De nos jours, dans tous les pays avancés, des procédures très strictes sont mises en place pour vérifier l’aptitude opérationnelle des bâtiments avant de les envoyer en mission. On est très loin de l’impréparation dramatique de certains équipages jetés dans la fournaise de Trafalgar.

          

        

        
          Les conséquences psychologiques de trafalgar

          En novembre 2002, un colloque sur « la baie de Cadix et l’Europe atlantique au temps de Trafalgar », organisé par des universitaires espagnols, a permis de mesurer les différences de perception qu’avaient de l’événement les représentants des trois pays en cause. Sans surprise, la mort et la gloire de l’un des héros les plus populaires de leur histoire nationale, Nelson, importent plus aux Britanniques que l’éclat de sa victoire. Depuis 1995, l’instauration d’une Nelson’s decade a permis aux historiens de multiplier les études sur le personnage et de renouveler une historiographie trop longtemps marquée par l’hagiographie. Plus étonnant, Trafalgar est, pour les Espagnols, une gloriosa derrota, c’est-à-dire une glorieuse défaite. Nos alliés ne veulent retenir de la bataille que l’héroïsme de leurs marins. En France, Trafalgar reste, dans la marine, un souvenir douloureux et une blessure mal cicatrisée ; dans le langage populaire, il signifie seulement un mauvais coup.

          
            UN MAUVAIS COUP POUR LES FRANÇAIS ?

            Il faut bien se garder, lorsque l’on est un marin français, appartenant de surcroît à une famille de traditions maritimes, de croire que les sentiments que l’on éprouve sont partagés par l’ensemble de la nation. En France, Trafalgar suscite des évocations précises et désagréables dans l’esprit d’un marin et, le plus souvent, de vagues impressions négatives chez ceux qui ne le sont pas. Trafalgar est, chez nous, un événement occulté, comme s’il était un peu honteux et malsain de rappeler le malheur et l’humiliation subis par nos anciens. Une légende fort répandue, mais sans fondement, voudrait que la cravate noire portée cachée sous le col de nos matelots le soit en souvenir de la bataille19. Il est de bon ton, si l’on évoque la bataille, d’affecter le détachement et de rappeler que Nelson y trouva la mort. Il est vrai que nos amis britanniques contribuent à encourager cette attitude par les taquineries parfois un peu lourdes dont ils nous gratifient. Les anecdotes fourmillent où leur malice se manifeste par des attentions particulières. Dans ce carré de la Royal Navy, les hôtes français prennent leur repas sur un set de table dont les vignettes représentent alternativement Trafalgar et Aboukir. À l’arrivée dans ce port anglais, les deux remorqueurs mis à la disposition du bâtiment français sont le Trafalgar et le Waterloo…

            Pour surmonter leur gêne, les marins français ont mis l’accent sur les actions héroïques accomplies par les leurs. Une chanson de matelots, retrouvée dans un journal toulonnais20, raconte ainsi la mort de Nelson attribuée à un Provençal et à un Breton :

            
              « Dedans la hune d’artimon

              Le Provençal dit au Breton :

              – As-tu chargé ton mousqueton ?

              L’autre travaillait sur le pont :

              – Oui, j’ai chargé mon mousqueton !

              – Passe-le moi, je vois Nelson !

              – Ajuste ! tire ! – Et puis d’un bond,

              Il s’affale en grand sur le pont :

              – Aï tua, aï tua Nelson !

              Tenant toujours le mousqueton,

              À l’abordage il suit Yvon,

              Et meurt à côté du Breton.

              C’étaient deux fameux, deux lions ;

              Ni toi, ni moi, sait leurs noms,

              N’importe ! À leur gloire, trinquons ! »

            

            À la fin du XIXe siècle, les noms de Magon, de Lucas, d’Infernet ou de Cosmao furent donnés à des bâtiments de guerre. Plus près de nous, le premier sous-marin nucléaire lanceur d’engin fut baptisé le Redoutable en souvenir de son illustre ancêtre. Mais ces deux attitudes, occultation globale- de l’événement ou exaltation des seuls faits d’armes, ont eu l’inconvénient de limiter singulièrement les leçons que l’on pouvait tirer d’un désastre sans précédent. J’ai essayé, en jetant un regard sans complaisance- sur les faiblesses de l’escadre française, de faire bien tardivement cette démarche.

             

            Que reste-t-il de la bataille dans la mémoire collective des Français ? On dit encore, dans le langage courant, pour qualifier un événement injuste, imprévu et désastreux, « c’est un coup de Trafalgar ». Cette expression daterait de la fin du XIXe siècle. Elle pérennise le souvenir d’un événement qui a sans doute contribué à conforter la mentalité terrienne des Français. Les aventures maritimes, décidément, ne leur réussiraient- pas. Michèle Battesti21 fait remarquer que les Français n’ont pas donné cours, à propos de cette défaite, à leur goût immodéré pour l’auto-flagellation-. Ils n’en ont pas fait le Camerone ou le Bazeilles22 des marins. Faut-il y voir la propension d’un peuple peu familier du grand large à n’accorder d’importance qu’aux événements terrestres ? La postérité de Waterloo est, à l’évidence, beaucoup plus riche. Depuis Victor Hugo et Stendhal, la grande littérature française a multiplié les évocations de la « morne plaine ». Lamartine pourtant a consacré un ouvrage23 peu connu, sinon à Trafalgar, du moins à la vie de Nelson. Il y fait une remarque fort juste : « La joie de la plus grande victoire navale de l’Angleterre, écrit-il, fut consternée à Londres par le deuil de la mort de Nelson. La domination exclusive des mers parut à peine aux Anglais une compensation égale à la perte de leur grand marin. Les couleurs du deuil couvrirent tous les vaisseaux-, tous les ports et toutes les chaumières de l’Angleterre ; son cercueil fut le char de triomphe de la mort. »

            En France, les noms de Villeneuve, de Magon et de Cosmao sont inscrits sur l’Arc de triomphe. Dans la liste, établie sous le règne de Louis-Philippe, des vingt-six amiraux honorés sur ce monument, la présence des deux derniers nommés s’imposait de toute évidence. Quant à l’inscription du nom de Villeneuve, elle ne laisse pas de surprendre quand on connaît la violence des invectives de Napoléon prononcées à son encontre et surtout la part de responsabilité qu’on doit bien lui imputer. Faut-il y voir la volonté de réhabiliter la mémoire d’un homme jugé plus victime que coupable dans le déroulement d’un drame qui le dépassait ? Les combattants français de Trafalgar ne disposent d’aucun lieu de mémoire spécifique pour rappeler leur sacrifice. En 1949, la Grande-Bretagne offrit à la France de lui restituer la coque du Duguay-Trouin dont elle ne pouvait plus assurer l’entretien. Ce vaisseau, pris au combat du cap Ortégal après avoir combattu à Trafalgar, avait connu une longue carrière dans la Royal Navy avant d’y être conservé comme trophée. Il aurait pu, transformé en musée flottant, devenir le lieu du souvenir qui nous manquait. Notre gouvernement, arguant du coût très élevé qu’aurait nécessité la remise en état du bâtiment, refusa l’offre. Les autorités militaires des deux pays déci-dèrent alors de couler le navire dans la Manche. Le 2 décembre 1949, le Duguay-Trouin, rebaptisé Implacable, arborant les couleurs britanniques et françaises, s’enfonçait sous les flots. Peu de voix s’étaient alors élevées pour préserver ce vestige infiniment précieux de notre histoire navale. L’attitude « négationniste » entourant la bataille, si fréquente dans la marine française, avait alors prévalu, comme si l’on avait vu disparaître sans déplaisir le témoin d’une humiliation douloureuse.

            Le drame du sabordage de la flotte à Toulon, survenu le 27 novembre 1942, fit resurgir dans l’esprit des marins français le souvenir de Trafalgar. Une sorte de malédiction condamnerait-elle notre flotte aux sacrifices inutiles et stériles ?

          

          
            UNE MÉMOIRE ESPAGNOLE AMBIGUË

            Les visiteurs français et britanniques qui séjournent à Madrid ne peuvent- manquer d’être surpris en découvrant que la capitale espagnole possède une avenue, une place et même un quartier qui portent le nom de Trafalgar. En France, un tel phénomène relèverait du gag. S’il existe à Paris un square Trafalgar, dans le XVIIIe arrondissement, on ne le trouve que dans un bref conte d’Alphonse Allais intitulé « La belle inconnue » et publié dans le recueil Le Bec en l’air en 1897. Pour taquiner sans doute ses amis officiers de marine, l’humoriste fait remonter par son héroïne le boulevard Malesherbes jusqu’au prétendu square avant de lui faire prendre la rue Albert Tartempion, confirmant ainsi le caractère fantaisiste de la toponymie24.

            Nous avons déjà évoqué, pour expliquer l’attitude espagnole, la volonté délibérée de ne retenir de la bataille que le sacrifice et l’héroïsme des combattants de l’armada. Mais il existe sans doute des explications complémentaires. Trafalgar intervient trois ans avant le début de ce que les Espagnols appellent la guerre d’indépendance et préfigure dans leur esprit le sursaut d’orgueil et la fierté qui allaient leur permettre de recouvrer leur souveraineté nationale.

          

          
            LA GRANDE FIERTÉ DES BRITANNIQUES

            C’est bien sûr en Grande-Bretagne, dans le camp des vainqueurs, que la mémoire collective relative à Trafalgar est la plus vivante. Elle l’est restée à un très haut niveau dans la Royal Navy, et se maintient très présente dans l’ensemble de la nation.

            Tous les ans, à une date proche de l’anniversaire de la bataille, les marins britanniques donnent des Trafalgar dinners, où l’événement est célébré selon un rituel immuable. Voici la description25 qu’en donne le vice-amiral Jean-Pierre Lucas, qui fut attaché de défense à Londres :

            
              « Lorsque les carafes de porto et de madère ont fait dans cet ordre le tour de la table, de la droite vers la gauche, sans les croiser et revenir en arrière, le président du repas se lève26, suivi par l’assistance à son imitation et porte le Royal Toast à la reine : “The Queen”, répété par l’assistance. Après quoi, l’hôte d’honneur ou le président entame un discours- sur un thème quelconque, souvent avec humour, s’orientant en final sur les mérites de Nelson, et il demande en conclusion aux convives de se lever et de boire à l’Immortal Memory. Après quoi, les carafes de porto et de madère peuvent refaire le tour de la table, toujours dans le même ordre. »

            

            L’amiral Lucas, jouant de son patronyme qui lui permettait de laisser croire à une parenté avec le commandant du Redoutable, se montrait très à l’aise dans ces circonstances toujours un peu délicates pour un marin français. Il ne manquait pas de faire remarquer à ses amis britanniques que « nous, Français, avions le mérite d’avoir donné à la Royal Navy un pur héros, mort en pleine gloire car, s’il avait survécu, Nelson avait apparemment l’intention de se lancer dans la haute administration, si ce n’est la politique ». On sait combien la mémoire de Wellington a été affectée, malgré la gloire acquise à Waterloo, par sa carrière de Premier ministre sujette à de vives critiques.

            Au-delà de ces aspects un peu folkloriques du culte de Nelson, la vie du personnage et ses grands mérites restent un exemple pour les nouvelles- générations de marins. L’agressivité de l’amiral, son opiniâtreté, son sens élevé du devoir et peut-être plus encore la qualité de ses relations avec ses subordonnés et la confiance qu’il savait leur accorder restent sources d’inspiration pour les officiers de la Royal Navy. Dans les moments difficiles, comme assez récemment au cours de la guerre des Malouines, on en appelle encore aux vertus du vainqueur de Trafalgar.

            Quant aux citoyens britanniques ordinaires, qui ne possèdent ni liens particuliers avec la marine ni culture historique développée, ils vivent encore aujourd’hui dans un espace où il est difficile d’échapper aux souvenirs étroitement mêlés de Trafalgar- et de Nelson. Trois lieux de culte majeurs sont proposés à la vénération des citoyens. À Londres, la crypte de la cathédrale Saint-Paul abrite le tombeau de l’amiral alors que la colonne du Trafalgar Square brandit sa statue du haut de ses quarante-cinq mètres. À Portsmouth, le Victory, qui figure toujours sur les listes de la marine britannique et possède un équipage, offre au visiteur la possibilité de se recueillir sur les lieux mêmes où Nelson vécut sa dernière campagne. De nombreux musées maritimes, notamment ceux de Greenwich et de Portsmouth où la victoire de Trafalgar est magnifiée, com-plètent le dispositif. Tous ces lieux de mémoire contribuent à exalter l’orgueil britannique, mais aussi à renforcer la confiance- de la nation en son destin et sa capacité à faire face aux plus grands dangers.
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          13. Voir notre article « Gabriel Charmes » in L’Évolution de la pensée navale, t. VI, sous la direction de COUTAU-BÉGARIE, H., Paris, 1997.

        

        
          14. MAHAN, A. T., The Influence of Sea Power upon History, 1660-1783, Boston, 1890.

        

        
          15. MAHAN, A. T., The Influence of Sea Power upon the French Revolution and Empire, Boston, 1892.

        

        
          16. Cité par HAGAN, K. J., « The influence of Trafalgar on the US Navy », in actes du XVe Colloque international d’histoire militaire, Paris, 1991.

        

        
          17. HAGAN, op. cit.

        

        
          18. CASTEX, R., Théories stratégiques (tomes I à V), Paris, 1929-1935.

        

        
          19. Cette légende est dénuée de tout fondement. L’uniforme des matelots prévu dans l’arrêté du 15 floréal an XII comporte déjà une cravate noire.

        

        
          20. Rubrique « notules brèves » du journal Le Petit Var du 12 juillet 1914.

        

        
          21. BATTESTI, M., Trafalgar, les aléas de la stratégie navale de Napoléon, 2004.

        

        
          22. Le combat de Camerone (1863) et celui de Bazeilles (1870) sont commémorés chaque année, respectivement par la Légion étrangère et par l’infanterie de marine, pour rappeler l’héroïsme et le sacrifice de leurs combattants.

        

        
          23. LAMARTINE, A. de, Nelson (1758-1805), Paris, 1853.

        

        
          24. Cette information m’a été aimablement communiquée par Pierre Deloye, le savant chroniqueur maritime du Télégramme de Brest.

        

        
          25. Lettre du 31 janvier 2003 de l’amiral Lucas à l’auteur.

        

        
          26. Sauf à bord des bâtiments où la tradition veut que tout le monde reste assis en souvenir de la faible hauteur des locaux du Victory.

        

        

    

  
    
      
        
          Conclusion
        

        
          

        

        
          Au terme de l’étude de la tragédie de Trafalgar, je crois devoir me prononcer sur la responsabilité de Napoléon et plus généralement sur la qualité de sa pensée et de son action dans le domaine maritime. La stature du personnage est telle qu’il est permis, me semble-t-il, sans porter atteinte à son immense prestige, de souligner en lui quelques faiblesses.

          Deux thèses s’affrontent dans l’historiographie et continuent de s’opposer dans les travaux récents. Certains historiens, adoptant en fait le point de vue de Napoléon exprimé à Sainte-Hélène, estiment que l’Empereur, dont le génie ne se bornait pas aux théâtres terrestres, a été desservi par la médiocrité de sa marine et de ses amiraux. Ils font valoir, à juste titre, qu’il fut, dans toute l’histoire de France, le souverain le mieux informé des choses de la mer, le seul à posséder une expérience de la navigation, le seul à s’être impliqué dans la stratégie navale. Il ne lui aurait manqué qu’un marin de l’envergure de Suffren. Selon des propos1 cent fois cités, l’Empereur aurait déclaré : « Oh ! pourquoi cet homme n’avait-il pas vécu jusqu’à moi, ou pourquoi n’en ai-je pas trouvé un de sa trempe, j’en eusse fait notre Nelson, et les affaires eussent pris une autre tournure. » Pour les partisans de cette thèse, la « manœuvre géniale » du grand dessein n’aurait échoué que par l’impéritie de Villeneuve. Michèle Battesti ne dit pas autre chose dans son récent et brillant essai consacré à Trafalgar2. Se référant à la situation du 15 août 1805, elle écrit :

          
            « Napoléon avait réalisé la concentration de ses forces navales au bon endroit et au bon moment pour réaliser le grand dessein et envahir l’Angleterre. Une fenêtre de vulnérabilité était ouverte qui n’a pu être exploitée en raison de l’effondrement moral de Villeneuve. »

          

          N’est-ce pas faire la part très belle à l’Empereur que de mettre si fort à son crédit ce moment fugitif, que la recherche historique permet de découvrir, mais dont aucun des acteurs n’avait eu conscience à l’époque ? Certes un amiral plus optimiste et mieux doué pour le commandement aurait pu prolonger l’aventure vers le Nord au lieu de courir s’enfermer à Cadix. Mais les vents n’en auraient pas moins été contraires, les vivres insuffisants, la situation sanitaire déplorable et la cohésion de la flotte combinée plus qu’incertaine après la jonction d’unités dépourvues de tout entraînement opérée au Ferrol.

          D’autres historiens, tout en reconnaissant la culture maritime de l’Empereur et même, ce qui est plus contestable, son génie dans la conception- des opérations navales, mettent en cause ses méthodes de commandement détestables, estimant qu’elles ôtaient toute chance de succès à ses entreprises. J’ai, en tant que marin, essayé de montrer, au long de cet ouvrage, les graves manquements de Napoléon dans ce domaine. Rappelons- brièvement ses principales erreurs. Il s’obstine à vouloir tout décider par lui-même avec une foi absolue dans une compétence qu’il ne possède pas3. Convaincu de la supériorité des gros bataillons, il impose l’armement de vaisseaux- mauvais marcheurs et dotés d’équipages misérables sans comprendre qu’il affaiblit ainsi ses escadres au lieu de les renforcer. Il ne sait pas faire confiance à ses subordonnés et se montre incapable de leur accorder les délégations indispensables-. Obsédé par un souci exagéré du secret, il manœuvre ses escadres comme des divisions sur un champ de bataille terrestre, sans informer les amiraux des objectifs poursuivis. Cette pratique les maintient dans une attitude de passivité craintive et décourage des initiatives pourtant indispensables puisque les ordres leur parviennent, après des délais de plusieurs semaines, dans des situations profondément modifiées. Il faut enfin souligner que si tant d’hommes ont été voués à la mort ou à la captivité pour une opération secondaire sans portée stratégique, la faute en incombe principalement- à l’Empereur. Sans son pari insensé que Villeneuve, trop pusillanime, n’exécuterait pas les ordres reçus, la relève par Rosily aurait été assurée et la bataille très probablement évitée.

        

        
        

          
            1. LAS CASES, Mémorial de Sainte-Hélène, tome II, Éditions Garnier, Paris, 1961.

          

          
            2. BATTESTI, M., Trafalgar…, op. cit.

          

          
            3. Michèle Battesti qualifie joliment cette attitude d’auto-expertise.

          

          

      

    

  

  ANNEXES

    
      

    

    
      Annexe 1

      Principales caractÉristiques des vaisseaux de Trafalgar

      
          1 – Vaisseaux français

          
            [image: : 1 – Dans la colonne « armement », les chiffres précédant le signe x s’appliquent au nombre de pièces, les chiffres qui le suivent indique le calibre. Par exemple, 30 x 36 veut dire 30 pièces de calibre 36. 2 – Les chiffres en italique sont des estimations. 3 – Poids de la bordée : – canons : 484 x 36 + 156 x 24 + 416 x 18 + 98 x 12 + 206 x 8 = 31 480 livres, soit 15 409 kg ; – obusiers : 82 x 36 = 2952 livres, soit 1 445 kg.]

            
              Nota :

              1 – Dans la colonne « armement », les chiffres précédant le signe x s’appliquent au nombre de pièces, les chiffres qui le suivent indique le calibre. Par exemple, 30 x 36 veut dire 30 pièces de calibre 36.

              2 – Les chiffres en italique sont des estimations.

              3 – Poids de la bordée :

              – canons : 484 x 36 + 156 x 24 + 416 x 18 + 98 x 12 + 206 x 8 = 31 480 livres, soit 15 409 kg ;

              – obusiers : 82 x 36 = 2952 livres, soit 1 445 kg.

            

          

          Sources :

          BOUDRIOT, J., avec la collaboration de BERTI, H., Les Vaisseaux de 74 à 120 canons (1650-1850), Paris, 1995.

          DEMERLIAC, commandant A., Nomenclature des navires français de 1774 à 1792, de 1792 à 1799 et de 1800 à 1815, Nice, 1996, 1999 et 2003.

          LECLAVE, F., et ROCHE, J.-M., Liste de la flotte française de 1700 à nos jours, SHM, 2001.

        

        
          2 – Vaisseaux espagnols

          
            [image: : 1 – Guarnizo est situé au fond de la baie de Santander (côte cantabrique). 2 – Poids de la bordée : – canons : 266 x 36 + 356 x 24 + 240 x 18 + 140 x 12 + 160 x 8 = 25 400 livres, soit 12 433 kg ; – obusiers : 24 x 48 + 20 x 36 + 4 x 32 + 68 x 30 + 70 x 24 + 18 x 8 + 24 x 4 = 5 960 livres, soit 2 917 kg ; – caronades : 6 x32 + 10 x 28 + 1 x 10 = 482 livres, soit 234 kg.]

            
              Nota :

              1 – Guarnizo est situé au fond de la baie de Santander (côte cantabrique).

              2 – Poids de la bordée :

              – canons : 266 x 36 + 356 x 24 + 240 x 18 + 140 x 12 + 160 x 8 = 25 400 livres, soit 12 433 kg ;

              – obusiers : 24 x 48 + 20 x 36 + 4 x 32 + 68 x 30 + 70 x 24 + 18 x 8 + 24 x 4 = 5 960 livres, soit 2 917 kg ;

              – caronades : 6 x32 + 10 x 28 + 1 x 10 = 482 livres, soit 234 kg.

            

          

          Source :

          Estados generales, manuscrit no 2417 du musé naval de Madrid.

        

        
          3 – Vaisseaux britanniques

          
            [image: : 1 – L’ e avait été capturé en 1744, le   en 1761, le   en 1793 à Toulon. 2 – Les chiffres en italique donnent une simple estimation obtenue d’après les indications trouvées sur un site Internet ( [ ]). 3 – Poids de la bordée : – canons : 684 x 32 + 306 x 24 + 636 x 18 + 162 x 12 + 250 x 9 + 4 x 8 + 46 x 6 + 30 x 4 = 45 302 livres anglaises, soit 20 549 kg ; – caronades : 2 x 68 + 118 x 32 + 26 x 24 + 128 x 18 = 6 840 livres anglaises, soit 3 103 kg.]

            
              Nota :

              1 – L’Invincible avait été capturé en 1744, le Courageux en 1761, le Pompée en 1793 à Toulon.

              2 – Les chiffres en italique donnent une simple estimation obtenue d’après les indications trouvées sur un site Internet (Royal Navy during the Napoleonic Era [1793-1815]).

              3 – Poids de la bordée :

              – canons : 684 x 32 + 306 x 24 + 636 x 18 + 162 x 12 + 250 x 9 + 4 x 8 + 46 x 6 + 30 x 4 = 45 302 livres anglaises, soit 20 549 kg ;

              – caronades : 2 x 68 + 118 x 32 + 26 x 24 + 128 x 18 = 6 840 livres anglaises, soit 3 103 kg.

            

          

          Sources :

          DEMERLIAC, commandant A., Nomenclature des navires français de 1774 à 1792 et de 1792 à 1799, Nice, 1996 et 1999.

          LAVERY, B., The Ship of the Line, Londres, 1984.

          LYONS, D., Sailing Navy List. All the Ships of the Royal Navy Built, Purchased and Captured 1688-1860, Londres, 1993.

        

        
          4 – Dimensions des vaisseaux des trois nations

          
            [image: image]

          

        

        
          5 - Âge moyen

          
            [image: image]

          

        

        

    

    
      Annexe 2

      L’artillerie principale

        À bord d’un vaisseau de 74 canons

      Ce texte a pour ambition de présenter de manière concrète les problèmes posés par la mise en œuvre de l’artillerie à bord des vaisseaux de Trafalgar et de dépeindre les conditions dans lesquelles ont combattu les canonniers. L’exemple retenu est celui d’une batterie de pièces de 36 à bord d’un vaisseau de 74 canons. Il décrit donc l’artillerie majeure en service dans la marine française à bord d’un navire du type le plus répandu dans les flottes des trois nations. Dans le dernier paragraphe, on trouvera une petite étude théorique sur les risques encourus par un vaisseau qui se propose de couper la ligne ennemie.

        
          Deux cents hommes en enfer

          Sur un vaisseau de 74, les canons de 36, c’est-à-dire tirant des boulets pesant 36 livres, sont au nombre de 28. Ils constituent l’artillerie principale du navire et occupent sa batterie basse percée de 14 sabords sur chacun de ses bords. Il faut 213 hommes1 pour en assurer le service : 1 lieutenant de vaisseau, 2 enseignes de vaisseau, 3 aspirants, deux maîtres, un second maître et 14 aides-canonniers, 168 servants, 14 pourvoyeurs, 4 hommes à la distribution des poudres et 4 factionnaires aux écoutilles. Chaque pièce a besoin pour son service d’un aide-canonnier, chef de pièce, de 12 servants, d’un pourvoyeur, en général un mousse, chargé d’apporter les gargousses de poudre. Il apparaît donc clairement que les effectifs ne permettent, en principe, de combattre que d’un seul bord. Si le vaisseau est engagé sur ses deux bords, il faudra diviser les équipes et le service des canons, déjà très lent, sera d’autant ralenti.

          Les quelque 200 hommes qui combattent dans la batterie sont enfermés dans un local exigu (524 m2) et très bas de plafond puisque la hauteur sous barrot n’est que de 1,80 m. Les ouvertures, sabords sur les parois et écoutilles vers le haut, sont de dimensions modestes et n’assurent qu’une ventilation très insuffisante. Chaque homme ne dispose à son poste de travail que d’une surface de 1,70 m2 et d’un volume de 4,75 m3 Dans cet espace réduit et confiné, les 28 canons occupent chacun un rectangle de 3,20 m sur 1,20 m et reculent à chaque tir sur une longueur de 2 m environ. Ce sont, selon l’expression de René Burlet, « de véritables monstres, des fauves en cage ».

          Le canon de 36 pèse 4 300 kg. Il est placé sur un affût monté sur quatre roues. Son recul est limité et absorbé par un fort cordage appelé brague qui enserre l’arrière de la culasse. En position arrière, lors du chargement, les servants disposent d’un espace de deux pieds (65 cm) seulement entre le sabord et la bouche du canon. C’est dans des conditions périlleuses, sur une surface mouvante, le dos exposé au sabord, qu’ils doivent écouvillonner l’âme de la pièce, charger la gargousse et le boulet et les refouler vers la culasse. Le poids du boulet français (17,6 kg) constitue un handicap et une source de lenteur par comparaison avec la munition anglaise de 32 livres, qui ne pèse que 14,5 kg. Le chargement proprement dit est confié à quatre hommes. Deux se tiennent à droite du canon et assurent le service de l’écouvillon et du refouloir. Les deux autres, à gauche de la pièce, enfournent dans la bouche la gargousse et le boulet, tous deux précédés d’une pièce circulaire appelée « valet ». Dans les deux cas, c’est l’homme placé à la bouche du canon qui remplit la tâche essentielle, le servant placé derrière lui se contentant de lui passer au moment opportun les instruments ou munitions. Derrière les quatre chargeurs, deux servants assurent le blocage et le pointage du canon. Celui de droite utilise la pince qui permet notamment de bloquer les roues du canon après son recul, celui de gauche se sert de l’anspect pour pointer, avec l’aide de son camarade, le canon en hauteur et en direction selon les indications du chef de pièce. À gauche du canon, se tient le servant de boutefeu, chargé de faire partir le coup en cas de mauvais fonctionnement de la platine. Les autres servants assurent la manœuvre des palans nécessaires pour remettre le canon en batterie après le tir et pour permettre la mise du canon en position de chargement.

          
            UN POINTAGE ACROBATIQUE

            La portée du canon de 36 est connue grâce aux tables de tir2 en vigueur au début du XIXe siècle. Elle varie avec la qualité de la poudre utilisée qui détermine la vitesse initiale du projectile, et avec la charge employée qui peut être soit le tiers, soit le quart du poids du boulet. Dans les meilleures conditions (vitesse initiale de 455 m/s, charge du tiers du boulet, angle de projection de 16°), la portée maximum théorique est de 3 567 m. Mais, compte tenu de l’extrême imprécision du tir à grande distance, on n’ouvrait guère le feu dans la pratique avant 1 200 ou 1 300 m et l’efficacité ne devenait vraiment bonne qu’aux environs de 600 m. À cette distance, le boulet de 36 était capable de transpercer une épaisseur de chêne de 90 cm et l’on sait que l’épaisseur de la muraille d’un vaisseau de 74, à la hauteur de sa batterie basse, n’était que de 75 cm.

            Le pointage du canon posait un problème très difficile. Comment, tout d’abord, déterminer l’angle de projection correct (inclinaison du canon sur l’horizontale) pour atteindre le but ? Les tables de tir fournissaient la réponse, à condition de connaître la distance de l’ennemi. Cette distance pouvait être appréciée, de façon fort approximative, par la mesure de l’angle séparant sur le navire ennemi deux points situés sur une même verticale et dont on connaît la distance. Un autre moyen consistait à mesurer, avec une montre battant la seconde, le temps séparant la lumière d’un départ de coup et la perception du son. Mais ces procédés semblent bien théoriques et leur utilisation au combat paraît très improbable, d’autant qu’il n’existait alors aucune direction de tir centralisée. L’officier commandant la batterie pouvait sans doute, grâce à son expérience et à son coup d’œil, donner des consignes de hausse avant l’engagement du combat, mais on voit mal comment, par la suite, il aurait pu intervenir dans le vacarme infernal et la fumée. Tout reposait alors sur les chefs de pièce dont la valeur et l’initiative étaient sollicitées tout au long du processus de tir.

            L’artilleur de marine Cornibert3 nous éclaire sur une notion fondamentale pour le tir sur but marin en ce début du XIXe siècle, celle de « portée de but en blanc primitif ou naturel ». Cette portée correspond à celle obtenue avec une hausse nulle, c’est-à-dire lorsque la ligne de mire (ligne passant par le sommet de la culasse et l’extrémité supérieure de la bouche) est horizontale. Dans ces conditions, l’angle de projection de la pièce est voisin de 1° 30’ et la ligne de mire rencontre la trajectoire du boulet à une distance un peu supérieure à 700 m, ce qui correspond au début de la zone d’efficacité du canon de 36. Lorsque le but se trouve à cette distance, la tâche du pointeur est facilitée puisqu’il lui suffit, sans prendre de hausse, de faire coïncider sa ligne de mire avec le but. S’il doit tirer au-delà de cette distance, le chef de pièce/pointeur doit modifier sa ligne de mire en adoptant une hausse, grâce à un dispositif fixé sur la culasse, et demander à ses servants de faire pivoter la pièce autour de ses tourillons pour lui donner un angle de projection supérieur pendant qu’il place lui-même les cales (coussins et coins de mire) destinées à maintenir le canon dans la position désirée. S’il veut tirer à une distance inférieure à la portée de but en blanc, le chef de pièce devra viser un point situé au-dessous du but et à sa verticale.

          

          
            UN COUP TOUTES LES HUIT MINUTES

            Nous en savons maintenant assez pour exposer de manière détaillée toutes les actions que le chef de pièce doit mener lui-même ou faire mener à bien dans les quelques minutes qui séparent le départ de deux coups. La pièce vient de bondir en arrière. Le servant de pince s’est précipité pour la bloquer au point extrême de son recul. Les servants de palans s’activent pour la placer à la position exacte où son chargement est possible. Le chargeur de droite saisit l’écouvillon que lui tend son assistant et nettoie l’âme de la pièce, s’assurant qu’elle est bien libre de tout débris. Le chargeur de gauche présente la gargousse et le valet que lui a passé son assistant et les introduit dans la bouche du canon. Son collègue de droite enfonce les deux objets à l’aide du refouloir et s’assure de leur arrivée en bonne position dans la culasse. Une séquence identique permet de mettre en place le boulet et son valet. Pendant le chargement du boulet, le chef de pièce a passé son dégorgeoir dans la lumière pour vérifier qu’elle était claire et, avec ce même instrument, s’est assuré que la gargousse était bien à poste et l’a percée. Il doit maintenant enfoncer dans la lumière une étoupille (petit tube plein d’une poudre finement broyée). Il sème une traînée de poudre de la lumière à la platine à silex grâce à sa corne d’amorce, remet la platine en place. Le pointage en hauteur et en direction va pouvoir commencer, les servants de pince et d’anspect agissant selon les indications du chef de pièce.

            La position de ce dernier4 doit être telle que son corps se trouve entièrement à la gauche du plan vertical de l’axe, qu’il puisse avoir l’usage libre de ses deux mains, et qu’il puisse commodément diriger le rayon visuel partant de l’œil droit (il ferme le gauche) par le point pris sur la culasse et le plus élevé du renflement du bourrelet, qui déterminent la direction de la ligne de mire ; il ploie la jambe gauche, allonge le jarret droit, et fait porter le poids de son corps sur les hanches ; il doit avoir les pieds disposés de manière à pouvoir conserver la stabilité et l’immobilité sans lesquelles il éprouverait de la difficulté à bien opérer. La main droite est employée à placer convenablement les coussins et coins de mire, et la gauche sert à maintenir la hausse sur la culasse, si on en fait usage, ou bien est appuyée sur la culasse de l’arme pour donner plus d’aplomb au pointeur. Reste alors à faire partir le coup au moment opportun où les mouvements du navire font passer la ligne de mire par le but à atteindre. Deux méthodes peuvent être utilisées par le chef de pièce qui vient d’armer le chien de la platine et tient dans sa main droite son cordon déclencheur. Il peut soit rester à proximité immédiate de la culasse et se jeter sur le côté droit en tirant d’un coup sec sur le cordon, soit se retirer derrière la pièce, reprendre sa visée à distance et actionner le cordon hors de portée du recul de la pièce. Cette dernière manière de faire est préférable pour la précision du pointage, mais terriblement impressionnante pour le chef de pièce qui voit le canon se ruer vers lui au départ du coup.

             

            On comprend mieux combien il était difficile de réunir toutes les conditions pour obtenir un tir efficace. La qualité des chefs de pièce était certainement déterminante. Ils devaient, tout à la fois, avoir une grande autorité sur leur équipe, être rapides, adroits et d’un sang-froid à toute épreuve. L’entraînement et la coordination de l’ensemble des servants étaient eux aussi fondamentaux pour obtenir, comme dans un ballet bien réglé, une succession parfaite d’actions élémentaires, accomplies avec sûreté et avec la plus grande célérité.

          

          
            ROMPRE LA LIGNE

            L’un des éléments clés de la tactique de Nelson est la rupture de la ligne de bataille ennemie, en plusieurs points, par des colonnes de vaisseaux s’approchant sur des lignes perpendiculaires à celle de l’adversaire. Il a paru intéressant d’analyser avec précision les risques encourus par des vaisseaux utilisant une telle méthode. Les données du problème sont simples. Les navires attaqués sont en ligne de file et respectent un espacement théorique d’une encablure, soit 180 m. La distance qui sépare alors la proue d’un vaisseau de la poupe de son matelot d’avant est d’environ 125 m si l’on adopte une longueur moyenne de 55 m pour les vaisseaux de Trafalgar. D’après les témoignages recueillis, l’espacement des navires, très variable en raison du manque d’entraînement de la flotte franco-espagnole, fut parfois très réduit et nous avons fait l’étude pour les valeurs de 200 m et de 100 m, ce qui correspond à des créneaux laissés libres entre les vaisseaux de 145 et 45 m. Une autre donnée très importante est la capacité de pointage en direction des canons qui détermine le secteur battu sur son flanc par l’artillerie d’un navire. René Burlet estime que le pointage était possible, au grand maximum, jusqu’à 15° de chaque côté de l’axe perpendiculaire au navire. Les secteurs dangereux que présentent à un assaillant les vaisseaux de Trafalgar affectent donc la forme d’un tronc de cône d’une ouverture de 30° dont la base est constituée par le navire et qui s’étend jusqu’à une distance de 600 m, valeur que nous avons retenue pour la portée efficace des canons. Deux autres paramètres sont à prendre en compte : le temps de rechargement de l’artillerie principale, estimée à 8 minutes, et la vitesse d’approche des colonnes anglaises qui, compte tenu de la faiblesse du vent, ne devait pas dépasser 2 nœuds. La construction du triangle des vitesses montre d’ailleurs que, si l’on estime à 1 nœud la vitesse de l’armée combinée et à 2 nœuds la vitesse des colonnes britanniques, ces dernières se rapprochaient de la flotte alliée à une vitesse de 1,75 nœud et devait suivre une route inclinée d’une trentaine de degrés vers son avant (fig. 1).

            Un premier constat s’impose : les navires assaillants mettent 11 minutes environ pour traverser la zone dangereuse des 600 m. Cela signifie qu’ils n’auront le plus souvent à essuyer qu’un coup, parfois deux, de chacun des canons capables de les atteindre. Les canons peuvent tirer par bordées entières ou de façon individuelle. Cette dernière méthode semble très préférable à grande distance pour éviter de gaspiller en une seule occasion par un tir trop court ou mal dirigé la totalité de la force de frappe du vaisseau.

            Deuxième constat, la possibilité de concentrer le tir de plusieurs vaisseaux sur les têtes de colonne adverses dépend étroitement de l’espacement des navires de la ligne de bataille. Avec un espacement de 200 m (fig. 1), la concentration du tir de deux navires n’est possible que dans des zones de surface limitée, situées ente 600 et 300 m de la ligne et qu’il est possible d’éviter en faisant cap directement sur un adversaire. En revanche, si l’espacement est réduit à 100 m (fig. 2), le recouvrement des secteurs de tir est beaucoup plus important, rendant possible la concentration du tir,

            – de quatre navires, dans des zones à vrai dire minuscules situées à 550 m ;

            – de trois navires entre 600 et 300 m ;

            – de deux navires dans de vastes secteurs dont la pointe se situe à 100 m et qui s’étendent jusqu’à 600 m.

            L’examen des deux schémas suggère enfin une troisième remarque : la ligne de bataille ménage à l’assaillant des angles morts où il n’est plus soumis qu’au tir des pièces de chasse et de retraite. Ces zones d’impunité relative sont très petites et limitées aux cent derniers mètres à parcourir lorsque l’espacement est de 100 m. Elles offrent, en revanche, pour un espacement de 200 m, un abri de belle dimension, commençant à 300 m de la ligne de bataille pour les attaquants qui visent le milieu du créneau.
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            Contrairement à ce que suggère un examen rapide et superficiel, la manœuvre de rupture de la ligne ne soumet pas l’assaillant à une concentration écrasante des feux adverses. Le navire attaquant, qui n’offre d’ailleurs qu’une cible de largeur réduite, n’a le plus souvent à combattre qu’un seul adversaire. Le plus souvent, dans les quelques minutes que va durer sa traversée de la zone dangereuse, il ne subira qu’une seule fois le tir de la quarantaine de pièces qui le menacent. Beaucoup de coups manqueront leur but et il parviendra sur la ligne adverse en ayant essuyé l’impact de quelques boulets seulement. Il existe certes des situations particulières où le resserrement de la ligne de bataille, fortuit ou recherché de façon délibérée, conduit à une forte concentration des feux et met sérieusement en péril, mais pour un temps très court, l’unité assaillante. La protection dont bénéficia le Bucentaure de la part de la Santísima Trinidad, son matelot d’avant, et du Redoutable, son matelot d’arrière, en est un bon exemple. Elle n’empêcha pas le Victory de parvenir sur la ligne de bataille avec des pertes très limitées et en ayant conservé ses capacités de manœuvre. Quant au Neptune, qui derrière le Temeraire et le Victory s’attaqua à la même partie de la ligne franco-espagnole, il n’eut à déplorer pendant tout le combat que 10 tués et 34 blessés. Le témoignage5 du midship Lovell, appuyé par le journal de son navire, est très éclairant à cet égard. Ce vaisseau, au cours de son approche, a été pris à partie par trois adversaires entre 12 h 25 et 12 h 35, heure à laquelle il franchit la ligne. Ses hommes, allongés sur le pont, ont été le plus souvent épargnés par les boulets dont plusieurs traversèrent le navire de l’avant à l’arrière. Les conditions- dans lesquelles a combattu le Neptune sont exactement celles retenues dans l’étude qui précède (fig. 2) avec une traversée en 10 minutes de la zone dangereuse sous une concentration du tir de trois adversaires. Elles valident, en quelque sorte, notre étude.

          

        

        

      

        
          1. Tous ces chiffres sont empruntés à un article de BURLET, R., « Le service de la pièce de 36 sur le vaisseau de 74 », Neptunia no 195, septembre 1994.

        

        
          2. Voir notamment CORNIBERT, Table de portée des canons et caronades en usage dans la marine, Paris, 1809.

        

        
          3. CORNIBERT, Table…, op. cit.

        

        
          4. Cette description est empruntée à CORNIBERT, Table…, op. cit.

        

        
          5. LOVELL, W., From Trafalgar…, op. cit.

        

        

    

    
      Annexe 3

      LES ÉQUIPAGES DES VAISSEAUX

        FRANÇAIS DE TRAFALGAR

      La flotte commandée par l’amiral de Villeneuve à Trafalgar comptait, pour sa partie française, 18 vaisseaux de ligne, 5 frégates et 2 bricks. Le tableau ci-dessous fournit les plans d’armement, c’est-à-dire la liste des personnels que le règlement prévoit d’affecter aux navires, pour les vaisseaux de 80 et 74 canons.
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        On trouvera dans les paragraphes qui suivent quelques indications sur le rôle et les fonctions des différentes catégories de personnel citées dans le tableau.

        
          L’état-major

          À bord d’un vaisseau de ligne, les officiers de marine paraissent peu nombreux au regard des normes d’encadrement actuel. Le commandant, du grade de capitaine de vaisseau, est assisté seulement par un capitaine de frégate, remplissant les fonctions de commandant en second, et par quatre lieutenants de vaisseau et quatre enseignes de vaisseau. Le commandant en second était chargé, comme on disait alors, du détail général du bâtiment. À lui revient le soin d’organiser le navire dans les diverses circonstances qu’il peut rencontrer : combat, navigation, manœuvres diverses, mouillage… Il lui incombe en outre de régler la vie quotidienne et d’assurer la discipline et la bonne tenue du bâtiment et de son équipage. Les autres officiers se partagent les « détails particuliers », c’est-à-dire les différents domaines d’action tels que la manœuvre, l’artillerie ou les signaux.

          Font partie également de l’état-major, un ou deux officiers de l’armée de terre chargés d’encadrer les soldats de la garnison (voir ci-après) et deux officiers non combattants : l’agent comptable chargé de l’administration du navire et l’officier de santé en chef.

        

        
          Les officiers mariniers

          Intermédiaires entre les officiers et l’équipage, les officiers mariniers fournissent une ossature et un encadrement indispensables à la cohésion et à l’efficacité de l’ensemble du personnel. La marine impériale, largement héritière de la marine royale, dispose dans ce domaine d’une organisation très élaborée qui, dans ses grandes lignes, n’a été que peu affectée par la période révolutionnaire. Les officiers mariniers sont déjà répartis, comme de nos jours, en plusieurs spécialités correspondant aux divers domaines d’action et aux divers métiers que l’on trouve sur un navire.

          La plus ancienne et la plus prestigieuse de ces spécialités est celle de manœuvrier, responsable de la conduite nautique du navire. C’est dans cette catégorie de personnel que l’on trouve la hiérarchie la plus complète et la plus complexe. Au sommet de la pyramide se trouve le premier maître de manœuvre, appelé aussi maître d’équipage. Il est assisté par un maître, des seconds maîtres, des contremaîtres et des quartiers-maîtres. Le terme de contremaître disparaîtra du vocabulaire maritime, alors que tous les autres échelons de la hiérarchie seront peu à peu adoptés par les autres spécialités. Les manœuvriers sont responsables de tout ce qui tient au gréement, cordages, voilure et à la mise en œuvre des ancres, des câbles et des embarcations.

          Les canonniers occupent la deuxième place dans l’ordre de préséance. Ce n’est que justice puisqu’ils assurent le service de l’artillerie, raison d’être des navires de combat. Depuis la suppression en 1792 du corps royal des canonniers matelots, le personnel canonnier provient de deux origines. À côté des canonniers des classes, levés dans les quartiers d’inscription maritime et qui ont servi sur des navires de commerce, on trouve en nombre équivalent des canonniers dits de marine ou militaires, engagés pour huit ans dans des régiments d’artillerie de marine relevant de l’armée de terre. La hiérarchie des canonniers comporte, comme celle de toutes les autres spécialités qui vont être décrites, des maîtres, des seconds maîtres et des aides.

          Viennent ensuite les timoniers, dont le nom indique la fonction première, celle de diriger le navire au moyen de la barre du gouvernail ou timon. Leur présence sur le gaillard d’arrière, à proximité de l’officier de quart et du commandant, leur a valu des charges supplémentaires : retournement du sablier et piquage de la cloche aux changements de quart et surtout mise en œuvre des signaux flottants qui constituent le principal moyen de transmission utilisé entre les navires.

          Les charpentiers, chargés de toutes les réparations de la coque ou de la mâture, les calfats, responsables de l’étanchéité de la coque, et les voiliers préposés à l’entretien et à la confection des voiles forment trois spécialités techniques aux petits effectifs mais dont l’intervention est essentielle pour la bonne marche du navire.

          Deux officiers mariniers, enfin, remplissent chacun une fonction bien spécifique : le pilote côtier apporte son concours au commandant dans le domaine de la navigation et le capitaine d’armes, choisi en général parmi les canonniers militaires, est chargé de faire régner la discipline parmi l’équipage.

          Les soldes mensuelles des officiers mariniers s’échelonnent de 100 F par mois pour un maître de manœuvre de la première classe à 33 F pour un aide-timonier ou charpentier de la troisième classe.

          Chacune des spécialités présentes à bord du bâtiment est coiffée par un maître chargé, responsable de la gestion du matériel, qui jouit d’un prestige et d’un pouvoir très marqués. Ces personnages importants, dont font partie le pilote et le capitaine d’armes, prennent leurs repas en commun et bénéficient d’un traitement de table1 comme les officiers et les aspirants.

        

        
          Matelots, novices et mousses

          Tous ces personnels sont levés en principe parmi les gens de mer. Les matelots sont répartis en quatre classes correspondant à des soldes mensuelles de 30, 27, 24 et 21 F. La grande pénurie d’hommes de mer engendrée par les guerres maritimes désastreuses soutenues par la France depuis 1793 se traduit par un déficit important des différentes catégories de matelots, notamment dans les classes les plus élevées composées de marins expérimentés. Les novices, ou jeunes matelots débutants, sont divisés en deux classes avec des soldes de 18 et 15 F. Il en va de même pour les mousses, jeunes garçons de neuf à quinze ans, qui gagnent, selon leur classe, 12 ou 9 F par mois. La présence sur les vaisseaux de ces enfants en temps de guerre est choquante pour les mentalités modernes. On s’en offusquait déjà sous l’Empire, mais pour des raisons qui ne sont pas les nôtres : certains marins estimaient en effet que les mousses n’apportaient aucune plus-value militaire aux bâtiments et qu’il fallait les débarquer. Decrès, le ministre de la Marine, consulté sur l’opportunité d’une telle mesure, s’y opposa pour des raisons sociales. Dans une lettre2 du 13 mars 1805, l’amiral Ganteaume, commandant de l’escadre de Brest, se range à l’avis du ministre : « Je débarquerai très peu de mousses, ton observation est juste, c’est notre devoir que de faire aimer le gouvernement et particulièrement l’Empereur, et le débarquement de ces petits malheureux exciterait nécessairement des plaintes et des murmures. » L’embarquement des mousses était considérée, en effet, comme une faveur accordée le plus souvent à des familles d’officiers mariniers. Les jeunes garçons, dans la plupart du temps sous la surveillance et la protection d’un membre de leur famille, apprenaient un métier sans être à la charge de leurs parents.

        

        
          Les surnuméraires

          Dans cette catégorie sont classés des personnels très hétéroclites par leur formation et leurs fonctions et dont la caractéristique commune est d’être considérés comme des non-combattants.

          Les chirurgiens, à l’exception du premier d’entre eux qui fait partie de l’état-major du bâtiment, forment l’aristocratie du personnel surnuméraire. Ils prennent leurs repas ensemble et bénéficient d’un traitement de table. Ils sont secondés dans leur travail par un petit nombre, une demi-douzaine sur un vaisseau, de matelots fraters (barbiers chirurgiens) et infirmiers.

          Les armuriers, présents sur tous les navires, ont à charge l’entretien et la réparation des armes à feu de toute nature. Ils sont accompagnés sur les vaisseaux amiraux d’autres spécialistes comme les forgerons, chaudronniers, ferblantiers, vitriers, qui constituent une petite équipe technique capable d’intervenir au profit de tous les bâtiments de l’escadre dans des domaines particuliers.

          Les préposés aux vivres, au nombre d’une dizaine sur un vaisseau, assurent la tâche lourde et ingrate de nourrir le personnel. Les commis, chargés de la gestion des vivres, sont aidés par des distributeurs de rations. Participent à la confection des repas les coqs, bouchers et boulangers, alors que les tonneliers sont préposés à l’entretien des multiples futailles qui renferment boissons et provisions de toute nature.

          Les domestiques, enfin, sont engagés par les officiers pour leur service personnel. Leur nombre est limité par les règlements. Ils ne peuvent être, en principe, recrutés parmi les marins de l’équipage.

        

        
          Les garnisons

          Chaque vaisseau dispose d’un détachement de l’armée de terre d’une centaine d’hommes. Ces militaires font partie intégrante de l’équipage. Ils jouent un rôle majeur dans les combats à courte distance en fournissant l’appui de leur mousqueterie et en participant aux équipes d’abordage. Ils sont aussi chargés de fournir l’essentiel des troupes de débarquement en cas d’actions contre la terre. Ils apportent également leur concours pour la garde et la protection du navire et pour le maintien de la discipline.

        

        

      

        
          1. Somme destinée à l’amélioration de l’ordinaire et aux frais de réception, allouée mensuellement au prorata du nombre de membres présents.

        

        
          2. Lettre privée de Ganteaume à Decrès, AN, Marine, BB4 224.

        

        

    

    
      Annexe 4

      TACTIQUES ET SIGNAUX

      Cette annexe a pour objet de fournir au lecteur quelques notions élémentaires sur les tactiques en vigueur dans les marines à l’époque de Trafalgar. Il s’agit en fait de connaître la façon dont les différentes unités sont disposées sur la mer pour naviguer et pour combattre. Des signaux sont nécessaires pour ordonner, en fonction des circonstances, les dispositions que l’amiral a choisies. La nature de ces signaux, qui permettent en outre de transmettre et de recevoir toutes sortes d’ordres et d’informations, sera également évoquée.

        
          Les contraintes à prendre en compte

          Un navire à voiles n’est pas maître de diriger sa course dans toutes les directions. Un large espace lui est interdit qui comprend deux secteurs de 70° environ situés de part et d’autre de la direction d’où souffle le vent. Pour pénétrer et progresser dans la zone ainsi définie, le navire devra tirer des bords au plus près et sa vitesse réelle dans la direction souhaitée sera très lente, de l’ordre du tiers ou du quart de la vitesse qu’il fait réellement sur l’eau.

          L’armement d’un navire est disposé pour l’essentiel sur ses flancs. Quelques canons, dits de chasse, permettent de tirer dans le secteur de l’avant, à l’exclusion de sa partie centrale totalement démunie. Des canons, un peu plus nombreux, dits de retraite, sont utilisables sur tout le secteur de l’arrière. De ce constat découle une conséquence fondamentale : si l’on veut utiliser simultanément la puissance de feu de plusieurs vaisseaux, la seule formation convenable est la ligne de file. Les navires se suivent dans les mêmes eaux et peuvent ouvrir le feu simultanément par leur travers avec un maximum de canons. C’est pourquoi l’ordre de bataille le plus habituel est la ligne de file où les navires sont placés à très faible distance les uns des autres, de manière à pouvoir se soutenir et à présenter à l’ennemi une muraille difficile à franchir.

        

        
          Les différents ordres de bataille et de marche

          Le manuel1 de tactique et de signaux édité en France en 1800 définit les ordres suivants :

          – ordre de bataille. C’est une ligne de file, tenue au plus près car on estime qu’à cette allure, la route est stable et le roulis modéré ;

          – ordre de marche sur une ligne. Les vaisseaux sont rangés sur une des deux lignes du plus près, mais courent sur des routes parallèles différentes de ces lignes. Cette formation permet de faire route dans la direction souhaitée tout en pouvant se transformer très aisément en ordre de bataille puisque les navires sont déjà alignés sur une ligne au plus près. La marche en échiquier est un cas particulier de cet ordre : les navires y courent au plus près à des amures opposées à celle de la ligne au plus près sur laquelle ils sont alignés ;

          – ordre de front. Les vaisseaux sont rangés et se relèvent réciproquement sur la perpendiculaire du vent, route vent arrière ou largue. Une telle formation- permet, par exemple, de faire une recherche en râteau ou de poursuivre un adversaire ;

          – ordre de marche sur trois colonnes. C’est la formation généralement utilisée par une grande armée navale dans une zone où la rencontre avec l’ennemi est possible. L’amiral monte le vaisseau de tête de la colonne centrale, alors que les chefs de file des deux colonnes latérales se tiennent par son travers. La distance entre les navires d’une même colonne est de 200 m environ. La distance entre deux colonnes est telle que les chefs de file des colonnes latérales relèvent le serre-file de la colonne centrale à 22° de leur route. Cette distance augmente donc lorsque les colonnes s’al-longent. Cet ordre de marche permet de conserver un dispositif ramassé et surtout de passer aisément à l’ordre de bataille, la colonne centrale ralentissant sa marche, tandis que l’une des colonnes latérales fait force de voiles pour prendre place sur son avant et que l’autre se laisse culer pour prendre place sur l’arrière.

        

        
          Les changements de route

          Pour changer de route, un navire à voiles peut avoir à franchir le lit du vent, c’est-à-dire à changer d’amures. Il peut faire cette manœuvre soit en lofant pour amener l’avant du bateau face au vent (virement vent devant), soit en arrivant pour amener son arrière dans la même position (virement vent arrière ou lof pour lof). La première méthode permet de perdre un minimum de distance au vent, mais présente des difficultés si la mer est houleuse et la brise faible. La seconde peut donc être, dans les mêmes circonstances, plus sûre et plus rapide.
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          Pour le changement de route d’une formation, deux méthodes peuvent être utilisées. Dans la contremarche, les navires d’une même colonne suivent- le navire de tête qui, au moment de l’exécution du signal, vient seul à la nouvelle route, imité successivement par ses suivants. Les positions relatives des unités sont donc respectées. Dans la méthode « tout à la fois », toutes les unités exécutent simultanément le signal. La réorientation du dispositif est donc beaucoup plus rapide, mais les positions respectives sont bouleversées, l’avant-garde devenant, par exemple, arrière-garde. Les deux méthodes comportent, bien entendu, chacune deux variantes puisqu’elles peuvent se faire vent devant ou lof pour lof.

        

        
          Les signaux utilisés dans les marines française et espagnole

          Les signaux susceptibles d’être utilisés à l’époque de Trafalgar sont :

          – de jour : des morceaux d’étamine de forme et de couleur différentes ;

          – de nuit : des coups de canon ou des fanaux.

          
            DES SIGNAUX DE JOUR NOMBREUX ET COMPLIQUÉS

            Dans la marine française, on considère qu’il est possible de distinguer sans ambiguïté vingt pavillons qui diffèrent les uns des autres par l’agencement et les couleurs des motifs qu’ils présentent. Par exemple, un pavillon blanc à croix rouge se distinguera aisément d’un pavillon portant des rayures alternées bleues et jaunes. Ces pavillons sont d’immenses rec-tangles de 6 m de longueur sur 4 m de hauteur. Ils sont numérotés de 1 à 20 et permettent, en les utilisant seuls ou par deux, de disposer de 400 signaux différents : 20 signaux à un seul pavillon (les plus usuels et les plus importants, comme le pavillon 19 qui signifie « ralliement général et absolu ») et 380 signaux à deux pavillons car on évite d’utiliser deux pavillons sem-blables dans le même signal. La capacité du système est doublée par l’attribution de significations différentes pour les signaux selon qu’ils sont utilisés à la mer ou au mouillage. Afin d’obtenir une certaine discrétion, la valeur des 20 pavillons peut être changée en utilisant des séries différentes repérées par un numéro. L’amiral, lorsqu’il estime que le codage des signaux est compromis par une trop longue utilisation de la même série, ordonne son changement en signalant le numéro de la nouvelle série dont il veut qu’on se serve. C’est ainsi, par exemple, que le pavillon qui, la veille encore, représentait le chiffre 8, signifie maintenant 17.

            Les 20 pavillons rectangulaires ne sont pas les seuls objets utilisés pour la signalisation. À côté d’eux, 4 guidons et 6 flammes permettent d’améliorer le système en augmentant fortement ses possibilités. Les guidons sont des rectangles plus longs et plus étroits (9,09 m x 2,60 m), dont le battant est échancré en triangle. Les flammes sont encore plus allongées (13,60 m x 2,30 m) et se terminent en pointe.

            Les guidons, placés au-dessus ou au-dessous d’un signal composé de pavillons, permettent de communiquer un sens particulier à ce signal. Le premier sera utilisé pour indiquer le numéro d’un bâtiment, le deuxième pour signifier une quantité numérique, le troisième pour signaler une aire de vent et le nombre de voiles aperçues dans cette direction, le quatrième, enfin, signifie que le signal qui suit doit être pris dans le tableau des 400 signaux qui ne sont normalement pas en vigueur (tableau des signaux à l’ancre si l’on est à la voile et vice versa).

            Les six flammes sont utilisées pour particulariser un ordre à tel corps d’armée ou à tel bâtiment. Un tableau des ordres particuliers permet d’adresser 81 ordres différents à un navire particulier ou à une division en utilisant seulement une flamme et deux pavillons. Le pavillon supérieur désigne l’ordre à exécuter, le pavillon inférieur le numéro du bâtiment. La flamme indique par sa couleur la colonne où doit être recherché le bâtiment, et par son emplacement (elle peut être placée au-dessus, entre ou au-dessous des deux pavillons) la tranche horizontale dans laquelle l’ordre doit être recherché. On pourra, par exemple, indiquer au bâtiment qui porte le numéro 9, et à lui seul, de « passer à la poupe du général ». Le même système est utilisé au mouillage où 57 ordres particuliers sont disponibles. Ces 57 ordres, comme les 81 ordres particuliers à la voile, viennent compléter les deux séries déjà citées des 400 signaux généraux.

            La combinaison des flammes et des guidons permet en outre de constituer des signaux de reconnaissance à l’intérieur d’une force navale.

            C’est donc au total un ensemble de signaux assez complet mais très complexe dont dispose l’amiral pour diffuser ses ordres et recueillir des informations. Les ordres généraux, tant à la voile qu’au mouillage, sont divisés en chapitres dont voici quelques exemples : ralliement aux différents ordres de bataille et de marche, découverte de voiles, dispositions pour le combat ou encore, pour les signaux à l’ancre, manœuvres et exercices, communications avec la terre, appareillage… Le signal no 351, par exemple, composé du pavillon 19 surmontant le pavillon 9, signifie : « Le général se propose d’attaquer l’ennemi, qui est au mouillage, en mouillant avec le câble ou le grelin passé à l’arrière, et en mettant entre deux feux le nombre de vaisseaux de la tête de l’ennemi qu’il indique par un signal numéraire. » La manœuvre ainsi décrite est, très exactement, celle qu’avait improvisée Nelson à Aboukir et dont le résultat n’avait pas été oublié !

            La précision et la complexité des ordres que l’on peut théoriquement donner ne doit pas faire illusion. Dès que le combat avait commencé, les navires s’entouraient de lourds nuages de fumée qui rendaient fort aléatoire la lecture des signaux. De nuit ou par temps de brume, les difficultés de transmission étaient encore accrues.

          

          
            DES SIGNAUX DE NUIT SOMMAIRES ET INCERTAINS

            Les signaux de nuit se font à coups de canon ou avec des fanaux. Ils sont beaucoup moins nombreux et plus sommaires que les signaux de jour. Leur principe repose sur le fractionnement de chaque signal en deux temps, ce qui permet de multiplier le nombre des combinaisons disponibles. Pour un même signal, le nombre des coups de canon utilisés ne doit pas dépasser six. Il existe 80 signaux d’ordres ou d’avis répartis en 4 chapitres. L’indication du chapitre où doit être pris le signal est fournie au moyen de fusées qui peuvent être : absentes, présentes avant le signal, présentes après, présentes avant et après. Par exemple, un signal, fait sans manifestation de fusée, de 4 coups de canon espacés d’une minute (ou 4 feux) puis 2 coups de canon (ou 2 feux), signifie « faire mouiller tous les vaisseaux en même temps ». À l’ancre, les mêmes dispositions sont adoptées, mais il n’existe que 2 chapitres dont le second se distingue du premier par des feux placés sur la dunette et le beaupré ou par quelques amorces brûlées avant le signal. On ne peut que rester sceptique sur le degré de confiance que l’on pouvait accorder à de tels signaux au demeurant très indiscrets.

          

        

        
          Les signaux utilisés dans la marine britannique

          Les Anglais utilisent seulement 14 pavillons pour transmettre leurs signaux : 10 représentant les chiffres et 4 jouant un rôle particulier comme le substitut qui permet de remplacer un autre pavillon. Deux codes différents ont été utilisés pendant la bataille de Trafalgar. Le code Howe, en vigueur depuis 1790 et bien connu des officiers et timoniers, reste employé pour les messages tactiques. Il compte, dans sa dernière édition, 340 articles. Nelson affectionnait particulièrement le signal no 16 (Engage the enemy more closely2) qui fut utilisé, bien sûr, lors de son dernier combat. Un autre code, inventé en 1800 par le captain sir Home Popham3, est également employé. Il présente l’avantage de pouvoir transmettre du langage libre en plus des libellés codifiés. À cet effet, un dictionnaire comportant 2 994 termes est utilisé. Les 25 premiers articles représentent les lettres de l’alphabet qui sont donc représentées par des signaux de 1 ou 2 pavillons, permettant d’épeler les mots qui ne figurent pas dans le dictionnaire. Les mots du vocabulaire retenu vont de able (26) à zeal (2994) et sont donc représentés par des signaux de 2, 3 ou 4 pavillons. La flamme « préparative » hissée avant un signal signifie que ce dernier est rédigé en langage clair. Un même signal peut donc avoir deux significations différentes selon qu’il est ou non précédé de cette flamme. Par exemple, le signal 370 peut vouloir dire The enemy’s ships are getting under way4 ou bien le mot his du dictionnaire.

          Le fameux message adressé par Nelson à la flotte britannique avant le début de l’action était codé avec le système Popham. Il a donné lieu à de multiples études et commentaires. Selon une tradition plus ou moins controversée-, l’amiral avait d’abord dicté confides au lieu de expects et son officier chargé des signaux, le lieutenant de vaisseau Pasco, lui aurait proposé expects, qui n’avait pas besoin d’être épelé. Dans le texte retenu (England expects that every man will do his duty5), seul le mot duty fut épelé. Comment fut hissé le signal ? Sûrement pas d’un seul coup. Dans un premier temps, fut hissée la flamme « préparative » qui resta battante, puis une succession des douze groupes nécessaires à la transmission du message, et enfin le signal particulier finishing flag. On comprend l’agacement de Collingwood devant cette très longue communication !

          Si l’on veut hasarder une comparaison entre le système français et le britannique, le premier présente l’avantage d’une plus grande concision, obtenue, il est vrai, au prix d’une moins bonne lisibilité puisque le nombre des pavillons utilisés est beaucoup plus grand. Avec leur dictionnaire, les Britanniques disposaient d’un moyen d’expression plus complet et plus souple, sans doute peu utilisé dans la vie courante, mais qui servit la gloire de Nelson.

        

        

      

        
          1. SHM, cote 36 H 13.

        

        
          2. Engager l’ennemi de plus près.

        

        
          3. Voir MEAD, H. P., Trafalgar Signals, Londres, 1936.

        

        
          4. Les navires ennemis sont en train d’appareiller. 

        

        
          5. L’Angleterre attend que chaque homme fasse son devoir. 

        

        

    

    
      Annexe 5

      LA LÉGENDE DE L’HOMME

        QUI TUA NELSON

      
        En 1826 paraissent à Paris les Mémoires de Robert Guillemard, sergent en retraite. L’éditeur, Delaforest, présente les deux tomes de cet ouvrage comme l’histoire authentique d’un soldat de l’Empire et y fait figurer « quelques documents historiques pour la plupart inédits ». Le récit, écrit dans un style vivant et coloré, conte les aventures d’un jeune conscrit de 1805 embarqué à Cadix sur le Redoutable. Le jeune homme, le jour de la bataille de Trafalgar, se trouve dans la hune du mât d’artimon, aperçoit Nelson et l’abat d’un coup de fusil. Fait prisonnier et conduit à bord du Victory, il y rencontre l’amiral de Villeneuve, devient son secrétaire et assiste quelques mois plus tard à son assassinat à Rennes. Il se rend à Paris, y rencontre Napoléon et lui rend compte des circonstances de ce drame. Sa carrière se poursuit, toujours palpitante, avec des épisodes en Allemagne, en Russie, où il fait la campagne de 1812. Elle se termine dans l’entourage de Murat qu’il accompagne en 1815 lors de son évasion de Toulon et de sa dernière équipée napolitaine.

        Le succès du livre est tel qu’une seconde édition est imprimée dès 1827. Elle contient un avant-propos de l’auteur qui affirme avoir dit la vérité et justifie le fait que le ton de l’ouvrage « était au-dessus du savoir d’un sergent » par le recours à l’un de ses amis qui avait « achevé de polir quelques-unes de [ses] expressions, encore empreintes de la rudesse des camps ».

        Quelques lecteurs avaient relevé, outre l’élégance du style, de nombreuses incohérences dans le récit et s’étaient étonnés de voir un aussi mince personnage vivre des aventures aussi mirifiques. J. F. G. Hennequin, dans un article paru en 1828 dans les Annales maritimes et coloniales, avait mis en doute l’authenticité de l’ouvrage, critiquant notamment la relation de l’assassinat de Villeneuve, qualifiée de conte ridicule. Il est vrai que l’auteur n’y était pas allé de main morte. Il avait décrit la bande des cinq assassins : quatre individus moustachus avec un accent étranger et un cinquième à l’accent du Rouergue qui « pouvait avoir quarante-cinq ans, petit, brusque, la tête blanche et poudrée, quelques cheveux réunis en une petite queue courte et pointue, des traits ignobles, un regard perçant et vif, un teint annonçant l’habitude de l’ivrognerie, des jambes grêles ».

        Deux ans plus tard, alors que le livre a été traduit en anglais et connaît toujours un beau succès, les Annales maritimes et coloniales publient1 une lettre d’un certain Lardier qui reconnaît être l’auteur des Mémoires :

        
          « J’ai peut-être, écrit Lardier, contribué moi-même à propager cette erreur [l’assassinat de l’amiral] par la publication des Mémoires du sergent Guillemard, où la mort de l’amiral se trouve retracée avec des détails très circonstanciés, et que plusieurs journaux ont reproduits. Mais Guillemard n’est qu’un personnage d’imagination, et ses prétendues Mémoires, un roman historique, où j’ai réuni à mes souvenirs personnels quelques événements peu connus, et qui, par leur obscurité, pouvaient fournir matière à un intérêt dramatique. Ainsi, tout ce qui, dans cet ouvrage, se rapporte au sujet en question, est purement fictif. Lorsque je l’écrivis, je pensais que l’amiral avait été assassiné ; et, sur cette simple donnée, je groupai les incidents et les personnages qui me servirent à la développer. Revenu maintenant de mon erreur, et fixé de manière plus positive sur ce funeste événement, je verrai avec plaisir que, dans l’intérêt de la vérité, ma lettre pût trouver place dans une des prochaines livraisons de vos Annales. »

        

        Joseph Clément Alexandre Lardier (1785-1857) était le fils d’un notaire royal d’Ollioules, près de Toulon. Entré au service comme fourrier au 67e régiment de ligne en juin 1806, il avait été réformé en 1809 pour infirmités contractées au service. Passé dans la marine en 1810, en qualité de commis puis d’agent comptable, il avait embarqué sur plusieurs navires avant d’être fait prisonnier, en février 1812, à bord du vaisseau le Rivoli. Détenu sur les pontons britanniques, il avait été libéré en mai 18142. Après la guerre, Lardier, qui avait vainement essayé de réintégrer la marine, avait fait une carrière de journaliste et d’écrivain. Son expérience lui permettait de peindre avec vérité des lieux, des personnages, des situations qu’il avait bien connus. Il avait d’ailleurs prêté à Robert Guillemard des traits à peine démarqués de sa propre vie, le faisant naître3 à Six-Fours, tout près d’Ollioules, au foyer d’un notaire royal de ce village.

        Lardier, comme sa lettre l’indique, avait été pris de remords en constatant que circulaient, avec persistance, des bruits aussi odieux qu’absurdes accusant le capitaine de vaisseau Magendie, l’ancien commandant du Bucentaure, d’avoir assassiné son amiral. L’aveu de la supercherie ne mit pas un terme à l’existence de Robert Guillemard. Sa légende, toujours bien vivante au XXIe siècle, s’est même renforcée en 1888, lorsque le capitaine Poitevin écrivit l’historique du 16e régiment d’infanterie4. Cet estimable militaire connaissait les Mémoires de Robert Guillemard, mais n’était manifestement pas un lecteur des Annales maritimes. Trop heureux de découvrir dans l’histoire de son régiment un héros dont les exploits méritaient- de passer à la postérité, il négligea les vérifications5 qui s’imposaient. Il se contenta de reproduire le récit de Lardier, donnant ainsi, avec la caution de l’armée, le sceau de l’authenticité à un personnage né de l’imagination d’un écrivain.

        Robert Guillemard est honoré à Six-Fours, « sa ville natale », par une grande avenue qui porte son nom. À l’occasion du bicentenaire de Trafalgar, la municipalité a organisé une cérémonie pour rendre hommage au héros du Redoutable. Quant à la ville de Toulon, elle lui a dédié, en 1942, une rue longeant l’ancienne corderie de l’arsenal où ont leur siège l’académie du Var et le service historique du port.

      

      

        
          1. Annales maritimes et coloniales, année 1830, t. II, p. 184. 

        

        
          2. Dossier individuel de Lardier (SHM, CC7 1376). 

        

        
          3. Les archives municipales de Six-Fours, comme celles de toutes les communes voisines, ont été examinées sans qu’on y trouve mention de la naissance de Robert Guillemard, dont le patronyme est d’ailleurs inconnu dans la région. 

        

        
          4. POITEVIN, M., Historique du 16e régiment d’infanterie, Paris, 1888. 

        

        
          5. Le contrôle du 16e régiment d’infanterie pour l’année 1805 ne contient nulle part le nom de Guillemard (SHAT, 21 y2 142). 

        

        

    

    
      Annexe 6

      BILAN DES PERTES HUMAINES

      
          Pertes françaises

          Il est très malaisé d’établir, même de façon sommaire, le bilan des pertes françaises à Trafalgar. Le sort tragique d’un grand nombre de navires, pris, repris, naufragés, brûlés, rend le décompte des morts, des blessés et des prisonniers infiniment difficile. On ne connaît avec une relative précision que les pertes subies par les équipages des vaisseaux rentrés à Cadix. Pour les autres, on en est réduit à des hypothèses tant les sources disponibles donnent des chiffres approximatifs, souvent contradictoires et toujours incertains. Pour un vaisseau pris par l’ennemi puis coulé dans la tempête, comment connaître le nombre des morts et des blessés pendant le combat, celui des noyés et celui des survivants que l’on retrouve aussi bien prisonniers en Angleterre que renvoyés à Cadix par les Anglais, et dans ce dernier cas hospitalisés, embarqués sur les navires français rescapés, ou encore déserteurs ?

          Les quelques rôles d’équipage conservés et tenus à jour après la bataille donnent en principe des informations précises sur le sort de chaque homme. Celui du Bucentaure, particulièrement bien tenu, montre que sur le navire amiral, pourtant perdu et dont une partie de l’équipage a subi un deuxième naufrage à bord de l’Indomptable, les pertes ont été relativement modérées. On décompte 943 hommes présents le jour de la bataille. Ce nombre se retrouve, à quelques unités près, si l’on ajoute aux 192 hommes tués au combat ou noyés, les 44 blessés et les 713 rescapés qui se répartissent en 6 prisonniers, 689 hommes embarqués sur les navires rentrés à Cadix et 18 marins revenus en France par leurs propres moyens. On ne peut qu’être admiratif devant ce bilan, tout à l’honneur de l’état-major et de l’équipage du Bucentaure. L’évacuation du vaisseau a été bien organisée- et l’on a su limiter les noyades malgré des conditions météorologiques épouvantables. Mais le cas du vaisseau amiral est exceptionnel. Pour plusieurs vaisseaux, les rôles d’équipage ont disparu et l’on ne dispose pour établir une estimation des pertes que des comptes rendus faits par les commandants et des documents rédigés à Cadix, après la bataille, et donnant soit des listes de rescapés, soit des listes de tués et blessés établies d’après les témoignages de survivants1. Ces éléments sont d’autant plus insuffisants qu’on ne connaît pas avec précision la liste du personnel présen-t à bord le jour de Trafalgar.

          L’étude des rôles d’équipage donne quelques indications sur la manière dont les pertes ont affecté les différentes catégories de personnel. Apparaît notamment une surmortalité chez les hommes de l’armée de terre, qu’ils appartiennent à la garnison du navire ou aux troupes passagères. Sur le Bucentaure, par exemple, le taux général des tués à Trafalgar est de 20,36 %, et passe à 28,86 % pour le personnel de l’armée de terre. Deux raisons peuvent expliquer ce phénomène : ces hommes occupent au combat des postes particulièrement exposés, dans les hunes, sur les gaillards et dans les équipes d’abordage et, par ailleurs, peu d’entre eux savent nager2.

          Certains rôles de prisonniers tenus dans les ports d’armement après la bataille fournissent des indications sur le personnel détenu en Angleterre. Philippe Masson, qui s’est penché sur cette question3, estime à 210 officiers et 4 589 officiers mariniers ou matelots le nombre des marins français transférés en Grande-Bretagne après Trafalgar.

          Voici donc, sous toutes réserves, une estimation du sort dévolu aux quelque 15 000 hommes qui composaient les équipages, les garnisons et les troupes passagères des 18 vaisseaux français présents à Trafalgar.

          
          
            [image: : – Les chiffres à peu près sûrs sont imprimés en écriture normale, ceux portés en italique sont de simples estimations. – Certains prisonniers, le plus souvent blessés, ont été libérés dans les jours qui suivirent la bataille, après avoir été conduits à Gibraltar et de là à Algésiras. – Lors de la prise de l’ , seuls quelques officiers et aspirants furent transportés sur des navires britanniques. – Les prisonniers libérés du   sont en fait des rescapés de l’échouage du bâtiment à la côte.]

            
              Nota :

              – Les chiffres à peu près sûrs sont imprimés en écriture normale, ceux portés en italique sont de simples estimations.

              – Certains prisonniers, le plus souvent blessés, ont été libérés dans les jours qui suivirent la bataille, après avoir été conduits à Gibraltar et de là à Algésiras.

              – Lors de la prise de l’Aigle, seuls quelques officiers et aspirants furent transportés sur des navires britanniques.

              – Les prisonniers libérés du Fougueux sont en fait des rescapés de l’échouage du bâtiment à la côte.

            

          

          Aux pertes éprouvées lors de la bataille de Trafalgar et dans la tempête qui lui succéda, il convient d’ajouter celles que subit, le 4 novembre, la division de l’amiral Dumanoir au combat du cap Ortégal. Les chiffres globaux- des hommes hors de combat signalés par Dumanoir et une extrapolation des chiffres précis des morts et des blessés connus pour le Mont-Blanc4 permettent de donner une estimation de ces pertes supplémentaires.

          
            [image: image]

          

          Le total des pertes françaises subies aux combats de Trafalgar et du cap Ortégal s’établirait donc ainsi :

          
            [image: image]

          

        

        
          Pertes espagnoles

          Les pertes espagnoles sont mieux connues que les françaises, notamment grâce à une très bonne connaissance des effectifs présents, même si demeure parfois une incertitude sur le sort des combattants. Nous donnerons ici les résultats des tout récents travaux5 de l’historien espagnol José Ignacio González-Aller :

          
            [image: (1) Ce chiffre ne prend pas en compte les pertes subies par noyade, après la bataille, lors du naufrage du  , du   et du  .]

            
              (1) Ce chiffre ne prend pas en compte les pertes subies par noyade, après la bataille, lors du naufrage du Neptuno, du San Francisco de Asís et du Rayo.

            

          

        

        
          Pertes britanniques

          Les pertes britanniques sont connues avec précision puisque aucun vaisseau ne fut perdu et que tous les documents comptables restent disponibles. Elles furent publiées dans les journaux britanniques dans les semaines qui suivirent la bataille. Voici les éléments fournis par la London Gazette des 27 novembre et 3 décembre 1805 :

          
            [image: image]

          

          À ces données, il faut ajouter, pour être exhaustif, les pertes très modérées subies lors du combat du cap Ortégal (24 tués et 111 blessés) et le personnel des équipes de prise fait prisonnier sur les quatre vaisseaux alliés repris par leurs équipages. Ces hommes, 260 environ, furent, bien entendu, très vite libérés par échange avec des prisonniers français et espagnols.

        

        

      

        
          1. Ont été consultés pour établir le bilan des pertes, outre les différents rôles dispo-nibles à Toulon et à Rochefort, les registres BB4 228, 229, 231, 232, 235, 237 du SHM. 

        

        
          2. L’opinion très répandue selon laquelle la majorité des marins ne savaient pas nager est fausse. Les règlements généraux de la marine et les instructions appliquées dans les escadres montrent au contraire le soin apporté par les autorités à organiser dans les escadres des écoles de natation et à encourager sa pratique. 

        

        
          3. MASSON, Ph., Les Sépulcres…, op. cit. 

        

        
          4. Procès-verbal du combat du Mont-Blanc (SHM, BB4 237).

        

        
          5. GONZÁLEZ-ALLER HIERRO, J. I., La Campaña de Trafalgar (1804-1806). Corpus documental conservado en los Archivos españoles, Madrid, 2004.

        

        

    

    




    
      
        
          Sources
        

        
          

        

        
        
            Archives nationales (Paris)

            AF IV 1187.

            AF IV 1191 : rapports du ministre de la Marine et des Colonies (ans XII et XIII).

            AF IV 1192 : idem (1806-1810).

            AF IV 1195.

            AF IV 1196.

            AF IV 1209 et 1210 : troupes de marine, matelots, artillerie, gendarmerie, conscrits, personnel (an XII à 1814).

            AF IV 1325 : marine, rapports et correspondance (an VIII à 1812).

            AF*IV 1586 : escadre de Toulon ; état des forces de l’escadre, général de Lauriston et amiral- de Villeneuve.

            AF*IV 1594 : situation de la marine par arrondissement (an XIII).

            AF*IV 1690 : état de la marine royale anglaise en 1805 (imprimés anglais).

            F7 6475 : mort de l’amiral de Villeneuve.

            Fonds marine : B5 29.

          

          
            Service historique de la marine (Vincennes)

            BB4 207, 224, 225, 227, 228, 229, 230, 231, 232, 233, 234, 235, 236, 237.

            BB8 2724, 2725.

            CC7 : dossiers individuels des officiers.

          

          
            Archives du port de Rochefort

            Rôles d’équipage : Achille (2E1 508), Duguay-Trouin (2E2 499).

            S 005 et 006 : papiers Lucas.

          

          
            Archives du port de Toulon

            2A 43, 45, 48, 49, 144, 145 : correspondance entre le ministre et le préfet maritime.

            2 C 1 : journal du Majestueux.

            Rôles d’équipage : Achille (1C 158), Algésiras (1C 162), Berwick (2E6 46, 2E6 780), Bucentaure (2E6 764), Formidable (2E6 50, 2E6 765), Indomptable (2E6 766), Intrépide (2E6 46), Mont-Blanc (2E6 50, 2E6 769), Neptune (1C 145, 1C 159), Pluton (2E6 48, 2E6 777), Scipion (2E6 50, 2E6 774), Swiftsure (2E6 46, 2E6 775).

          

          
            Archives des Affaires étrangères (Paris)

            Correspondance avec l’Espagne (volume 667) : lettres des ambassadeurs de France à Madrid.

          

          
            Archives espagnoles

            Musée naval de Madrid : manuscrit no 2238 (promotion des officiers espagnols après Trafalgar), manuscrit no 2417 (estados generales des unités ayant participé à la bataille).

            Archivo Historico Nacional de Madrid : legs 3559 (lettre de Decrès au frère de Gravina).
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          LAURISTON (Jacques, Alexandre, Bernard Law de), général : 50, 90-92, 97, 98, 102, 110, 112, 114, 116, 126, 143, 223, 224.

          LECLERC (Victor, Emmanuel), général : 34.

          LEISSÈGUES (Corentin de), contre-amiral : 311.

          LEROY, commissaire général à Cadix : 223.

          LETELLIER (Jean-Marie), capitaine de vaisseau : 102, 172, 258, 295, 296.

          L’HUISSIER (Joseph), lieutenant de vaisseau : 263.

          LINIERS (Jacques de), officier de marine français au service de l’Espagne : 310.

          LINOIS (Charles, Alexandre), contre-amiral : 24, 34.

          LOUIS (Thomas), amiral britannique : 235.

          LOVELL (William), midshipman britannique : 159, 242, 278.

          LUCAS (Jean, Jacques, Étienne), capitaine de vaisseau : 154, 237, 245, 248, 249, 256, 268, 289, 296, 297, 326.

           

          MAC DONNELL (Enrique), capitaine de vaisseau espagnol : 231.

          MAGENDIE (Jean-Jacques), capitaine de vaisseau : 102, 237, 253, 268, 280, 289, 290, 296, 306.

          MAGON (Charles, René), contre-amiral : 113-116, 126-128, 218, 231, 234, 236, 242, 260, 261, 271, 326, 327.

          MAHAN (Alfred), penseur naval américain : 321, 322.

          MAHÉ (Jean, Michel), capitaine de frégate : 102, 262, 264, 265.

          MAISTRAL (Esprit, Tranquille), capitaine de vaisseau : 102, 172, 231, 243, 246, 247, 268, 297.

          MALLET, lieutenant : 178.

          MARTIN (Pierre), vice-amiral : 77, 228.

          MARTINENQ (André, Jules, François de), capitaine de vaisseau : 102, 272.

          MAZARREDO (José de), amiral espagnol : 42, 43, 186, 225.

          MELVILLE (Lord), premier lord de l’Amirauté : 57, 93.

          MILIUS, capitaine de frégate : 138.

          MISSIESSY (Édouard, Thomas), contre-amiral : 80, 88, 93, 94, 97, 98, 112, 135, 310.

          MISSIESSY (Madame de), épouse du précédent : 135.

          MUSKEYN, officier flamand : 22.

           

          NAPOLÉON Ier, empereur des Français : passim.

          NAPOLÉON III, empereur des Français : 319.

          NELSON (Catherine), sœur de l’amiral : 306.

          NELSON (Fanny), épouse de l’amiral : 306.

          NELSON (Horatio), amiral britannique : 23, 24, 33, 34, 41, 43, 45, 63, 68, 69, 71, 75, 79, 80, 82, 89, 92, 93, 103, 107, 109, 114, 117-121, 129, 131, 141, 142, 144, 145, 151, 158, 159, 170, 187, 194-197, 204, 207-214, 216, 219, 220, 235, 238, 240, 241, 244, 246, 248-255, 258, 298, 304-306, 316, 321-324, 326, 327, 330, 331.

          NELSON (Horatia), fille de l’amiral : 23, 211, 251, 306, 307.

          NELSON (Susannah), sœur de l’amiral : 306.

          NELSON (William), frère de l’amiral : 306.

           

          ORDE (Sir John), amiral britannique : 105, 107, 108, 109, 134.

          OUVRARD (Gabriel, Julien), financier : 223.

           

          PAREJA (Antonio de), capitaine de vaisseau espagnol : 267.

          PELLEN (Babet), passagère à bord du Bucentaure : 179.

          PÉRONNE (Léonord de), capitaine de vaisseau : 102, 127, 256.

          PERRON, médecin de l’amiral Villeneuve : 291, 292.

          PHILIBERT, lieutenant de vaisseau : 260, 271.

          PITT (William), Premier ministre britannique : 47, 55, 309.

          POULAIN, capitaine de frégate : 255, 296.

          POURQUIER (François), lieutenant de vaisseau : 173.

          PRIGNY, capitaine de frégate : 231, 252, 253, 270, 289, 292.

           

          QUIOT, enseigne de vaisseau : 265.

           

          RAPP (Jean), général : 50, 66, 224.

          RASTOK (Lord), amiral britannique : 107.

          REILLE (Honoré), général : 102, 121, 126, 140, 223.

          RETAMOSA (Julían, Martín de), ingénieur naval espagnol : 156.

          ROBINSON (William), matelot bri-tannique : 179, 279, 282.

          RODNEY, amiral britannique : 31, 208.

          ROLLAND (Pierre, Nicolas), capitaine de vaisseau : 102, 106, 127.

          ROMERO Y LANDA (José), ingénieur naval espagnol : 156.

          ROSIÈRES, commissaire général : 294.

          ROSILY (François, Étienne), vice-amiral : 51, 77, 78, 135, 228, 229, 232, 233, 234, 295, 332.

           

          SAINT-HAOUEN (Yves Le Coat de), capitaine de vaisseau : 28.

          SAINT-HILAIRE (Théodore), chirurgien : 284.

          SALCEDO (José, Justo), amiral espagnol : 105.

          SANÉ (Jacques, Noël), ingénieur naval : 152.

          SARTINE (Gabriel de), ministre de la Marine de Louis XVI : 50.

          SAUMAREZ (Sir James), amiral bri-tannique : 42, 209.

          SAVARY (Jean-Marie, René), général : 50, 224.

          SCOTT (A. J.), chapelain et secrétaire de Nelson : 207.

          SERCEY (Pierre de), contre-amiral : 116.

          SLADE, ingénieur naval britannique : 157.

          SOTO (Marina, Antonia, María de), soldat d’infanterie espagnole, : 194.

          STIRLING, amiral britannique : 130, 141.

          SRACHAN, commodore britannique : 274.

          SUFFREN (Pierre, André de), vice-amiral : 77, 137, 208, 331.

          SUCKLING (Maurice), capitaine de vaisseau, oncle maternel de Nelson : 194.

          SURCOUF (Robert, Charles), capitaine corsaire : 312.

          SUTTON (Samuel), capitaine de vaisseau britannique : 75

           

          TALLEYRAND (Charles, Maurice de), ministre des Relations extérieures : 146.

          THÉVENARD (Antoine, Jean-Marie), vice-amiral : 77, 181, 295.

          TOGO, amiral japonais : 323.

          TOUFFET (Claude), capitaine de vaisseau : 296.

          TOURNEUR, capitaine de frégate : 172, 260, 261, 296.

          TOURRE (Rose), passagère à bord du Bucentaure : 179.

          TROUBRIDGE (Thomas), capitaine de vaisseau britannique : 209.

          TRUGUET (Laurent, Jean-François), vice-amiral : 77, 180.

          TYSON (John), ami de Nelson : 305.

           

          URIARTE (Francisco, Javier), capitaine de vaisseau espagnol : 189.

           

          VALDÉS (Cayetano), capitaine de vaisseau espagnol : 189, 257.

          VALDÉS Y BAZÁN (Antonio), ministre de la Marine espagnole : 54.

          VARELA Y ULLOA (Pedro), ministre de la Marine espagnole : 54.

          VAVASSEUR, général d’artillerie : 164.

          VERDREAU, lieutenant de vaisseau : 261.

          VICTORIA, reine d’Angleterre : 322.

          VILLARET DE JOYEUSE (Louis, Thomas), vice-amiral : 33, 77, 93, 94, 186, 228.

          VILLEMADRIN (Charles, Eusèbe L’Hospitalier de), capitaine de vaisseau : 102, 172, 246, 263, 281, 296, 297.

          VILLENEUVE (Pierre, Charles, Sylvestre), vice-amiral : 34, 77-85, 88-93, 97, 98, 101-103, 105, 106, 108, 110, 112-119, 121, 123, 125-134, 139-145, 147, 153, 154, 170, 171, 181, 182, 187, 198, 210, 214-219, 222, 224-238, 240-245, 248, 251-256, 268, 270, 280, 281, 289, 290, 292, 293, 295, 298, 307, 317, 327, 331, 332.

           

          WEST (Benjamin), peintre américain : 251.

          WILLAUMEZ (Jean-Baptiste, Philibert), contre-amiral : 312.

           

          YAMAMOTO, amiral japonais : 323.

          YON, aspirant : 249.
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          Achille, vaisseau français : 116, 123, 128, 139, 144, 155, 160, 175, 179, 222, 236, 239, 241, 265-267, 269, 282-284, 287, 288, 300.

          Achille, vaisseau britannique : 158, 160, 263.

          Africa, vaisseau britannique : 159, 254, 255.

          Agamemnon, vaisseau britannique : 159, 195.

          Aigle, vaisseau français : 80, 88, 105, 128, 155, 167, 239, 261-263, 274, 282, 287, 296.

          Ajax, vaisseau britannique : 158.

          Alexander, vaisseau britannique : 206.

          Algésiras, vaisseau français : 116, 123, 127, 128, 139, 144, 154, 160, 180, 183, 184, 222, 236, 239, 242, 260, 261, 270, 272, 282, 296.

          America, vaisseau espagnol : 105, 129.

          Amphion, vaisseau britannique : 75.

          Argonauta, vaisseau espagnol : 43, 105, 123, 125, 155, 160, 167, 224, 239, 264, 266, 267, 280.

          Argonaute, vaisseau français : 132, 155, 160, 236, 239, 264, 265, 269, 273.

          Argus, brick français : 242.

          Atlas, vaisseau français : 102, 106, 127, 129, 133, 180.

           

          Bahama, vaisseau espagnol : 224, 236, 239, 261, 262, 282, 287.

          Belleisle, vaisseau britannique : 74, 157, 159, 160, 247, 279, 280.

          Bellerophon, vaisseau britannique : 158, 261, 263

          Berwick, vaisseau français : 35, 72, 73, 102, 112, 154, 155, 160, 176, 177, 183, 222, 239, 266, 267, 282, 285, 287, 296.

          Britannia, vaisseau britannique : 158, 214.

          Bucentaure, vaisseau français : 73, 81, 102, 112, 125, 127, 131, 142, 154, 176, 178, 179, 183, 231, 237, 239, 242-245, 248, 249, 252-255, 257, 258, 268, 270, 272, 280, 286, 287, 289, 296.

           

          Calcutta, vaisseau britannique : 147.

          Canopus, vaisseau britannique : 74.

          Carrère, frégate française : 62.

          Colossus, vaisseau britannique : 158, 235, 262, 263.

          Conqueror, vaisseau britannique : 158, 160, 253.

          Cornélie, frégate française : 90, 93, 102, 242, 269, 272.

          Curieux, brick britannique : 119, 123.

           

          Defence, vaisseau britannique, 158, 235, 265.

          Defiance, vaisseau britannique : 159.

          Didon, frégate française : 114, 115, 138, 140.

          Donegal, vaisseau britannique : 74.

          Dragon, vaisseau britannique : 140.

          Dreadnought, vaisseau britannique : 158, 160, 214, 265.

          Duguay-Trouin, vaisseau français : 132, 155, 160, 169, 176, 178, 236, 239, 256, 287, 296, 328.

           

          España, vaisseau espagnol : 129.

          Euryalus, frégate britannique : 235, 240, 241, 289.

          Excellent, vaisseau britannique : 74.

           

          Firme, vaisseau espagnol : 125 à 127.

          Formidable, vaisseau français : 65, 102, 120, 154, 160, 177, 183, 239, 242, 246, 256, 258, 274, 287, 295, 296.

          Fougueux, vaisseau français : 132, 155, 160, 239, 245 à 247, 254, 259, 287, 288, 296.

          Furet, brick français : 102, 242.

           

          Gloire, frégate cuirassée française : 318.

           

          Hermione (1779-1793), frégate française : 75, 246.

           

          Hermione, frégate française : 102, 106, 236, 242, 262, 264.

          Hero, vaisseau britannique : 125.

          Héros, vaisseau français : 132, 155, 236, 239, 255, 256, 269, 272, 296.

          Hortense, frégate française : 90, 93, 102, 106, 126, 242, 273.

           

          Incorruptible, frégate française : 74, 90, 93.

          Indomptable, vaisseau français : 90, 93, 102, 120, 128, 154, 177, 178, 183, 222, 239, 247, 268, 269, 273, 287, 288, 296.

          Intrépide, vaisseau français : 85, 102, 127, 128, 155, 160, 238, 239, 257, 274, 281, 284, 287, 296.

          Iris, frégate britannique : 75.

           

          Jean Bart, vaisseau français : 174.

           

          Leviathan, vaisseau britannique : 158.

           

          Magdalena, frégate espagnole : 106.

          Magnanime, vaisseau français : 135.

          Majestueux, vaisseau français : 137, 139.

          Mars, vaisseau britannique : 158, 235, 247, 253, 260.

          Marseillais, vaisseau français : 79.

          Minerva, navire de commerce espagnol : 121.

          Minotaur, vaisseau britannique : 158, 273.

          Monarca, vaisseau espagnol : 155, 160, 239, 247, 259, 260, 287.

          Montañes, vaisseau espagnol : 155, 239, 261, 262, 269, 272.

          Mont-Blanc, vaisseau français : 102, 155, 172, 180, 183, 222, 239, 256, 259, 287, 296.

          Muiron, frégate française : 62.

           

          Naiad, frégate britannique : 235.

          Naïade, brick français : 102.

          Napoléon, vaisseau français : 318.

          Neptune, vaisseau français : 102, 106, 154, 160, 165, 174, 178, 182, 183, 236, 239, 242, 247, 252, 253, 265, 268, 269, 272.

          Neptune, vaisseau britannique : 158, 159, 160, 213, 248, 252, 278.

          Neptuno, vaisseau espagnol : 132, 160, 189, 239, 256, 257, 258, 272, 273, 287.

          Northumberland, vaisseau britannique : 118.

           

          Orient, vaisseau français : 305.

          Orion, vaisseau britannique : 158.

           

          Phœbe, frégate britannique : 105, 235.

          Phœnix, frégate britannique : 138, 140.

          Pluton, vaisseau français : 102, 112, 126, 152, 153, 154, 183, 239, 259, 260, 265, 269, 272, 284.

          Polyphemus, vaisseau britannique : 158.

          Prince, vaisseau britannique : 158, 160, 214, 247, 265, 266, 267.

          Príncipe de Asturias, vaisseau espagnol : 132, 156, 160, 191, 225, 239, 241, 242, 260, 264-269, 272, 302, 316.

           

          Rayo, vaisseau espagnol : 155, 156, 160, 224, 231, 239, 256, 269, 272, 273, 287.

          Real Carlos, vaisseau espagnol : 42.

          Redoutable, vaisseau français : 72, 132, 153 à 155, 160, 222, 237, 239, 245, 246, 248-250, 252, 254, 280, 284, 287, 288, 296, 326, 329.

          Revenge, vaisseau britannique : 158, 179.

          Rhin, frégate française : 102, 173, 236, 242, 256, 269, 284.

          Royal Sovereign, vaisseau britannique : 109, 129, 159, 160, 214, 240, 245, 246, 247, 259.

           

          San Agustín, vaisseau espagnol : 189, 239, 253, 256, 287.

          San Francisco de Asís, vaisseau espagnol : 188, 239, 256, 269, 272, 273, 287.

          San Hermenegildo, vaisseau espagnol : 42.

          San Ildefonso, vaisseau espagnol : 140, 166, 239, 263, 265, 273, 287.

          San Juan Nepomuceno, vaisseau espagnol : 189, 193, 239, 259, 266, 267, 273, 287.

          San Justo, vaisseau espagnol : 188, 231, 239, 244, 247, 253, 268, 269.

          San Leandro, vaisseau espagnol : 191, 224, 239, 247, 253, 269.

          San Rafael, vaisseau espagnol : 125, 127.

          Santa Ana, vaisseau espagnol : 156, 159, 187, 224, 230, 231, 239, 242, 244 à 247, 252, 268, 272, 273, 316.

          Santísima Trinidad, vaisseau espagnol : 155, 156, 159, 160, 187, 224, 239, 242 à 245, 248, 253-257, 283, 287.

          Scipion, vaisseau français : 102, 155, 183, 239, 255, 256, 287, 295, 296.

          Spartiate, vaisseau britannique : 118, 157, 158, 160.

          Superb, vaisseau britannique : 214.

          Swiftsure, vaisseau français : 35, 65, 102, 155, 160, 174, 183, 239, 246, 262, 263, 273, 281, 282, 287, 296.

          Swiftsure, vaisseau britannique : 158.

          Syrène, frégate française : 74, 102, 112, 118, 139.

           

          Temeraire, vaisseau britannique : 158, 160, 213, 248, 249, 252, 254, 281.

          Terrible, vaisseau espagnol : 224.

          Thémis, frégate française : 102, 236, 242, 269, 273.

          Thunderer, vaisseau britannique : 158.

          Tonnant, vaisseau britannique : 157, 158, 160, 247, 260, 261.

           

          Vanguard, vaisseau britannique : 209, 210.

          Victory, vaisseau britannique : 74, 75, 153, 158, 211 à 213, 235, 240, 244, 248-250, 252, 254, 280, 305, 306, 330.

          Ville de Paris, vaisseau français : 307.

           

          Weazle, brick britannique : 235.
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Vaisseaux

Observations

Propre 4 toute espece de mission. 11 marche bicn et son équi-

Bucentaure page, quoique bien affaibli par les pertes qu’il a faites, est un

des meilleurs de I'escadre.

Marche mal (ancienneté de I’arrimage, doublage d’un cuivre de
Formidable mauvaise qualité qui prend les coquillages et les herbes

marines comme un doublage en bois).

Bon vaisseau marchant bien, on se plaint de son peu de liaison.
Algésiras Son équipage est extrémement faible et donne toujours beau-

coup de malades.

Un des bons et des plus sirs vaisseaux de 1’armée sous tous les
Neptune 3

rapports.

Marchant bien mais avec un bien mauvais équipage et bien
Indomptable i quipag

faible.

Porte trés mal la voile, dérive beaucoup au plus prés, marche
Pluton passablement vent arridre. Le fond de son équipage

est tres bon.

Mont-Blanc

Doit étre un des premiers a entrer au bassin, on croit ses fonds en
mauvais état. Equipage faible, a beaucoup perdu par les mala-
dies. Marche médiocre.

Trds bon. Marche tres médiocrement. Arrimage et doublage

Scipion (rés anciens.
) En bon état mais faible en équipage. A beaucoup perdu par les
Achille :
maladies. Marche assez bien.
Ai En assez bon état. Marche médiocrement (arrimage et doublage
igle assez bonié
anciens). Equipage assez bon.
Héros Marche mal.

Argonaute, Redoutable
Duguay-Trouin

Bons vaisseaux, apt toutes missions.

Fougueux Mauvais état, doit passer au bassin.
2 Fait 6 pouces d’eau a I'heure, ne peut entreprendre une cam-
Swiftsure S Lo !
pagne d’hiver. A visiter au bassin.
Bon vaisseau, ne marche pas trés mal comme dans les précé-
Berwick s campagnes. Mét de misaine trés maltraité par les boulets
umelé.
Marche tres mal. Fonds trés mauvais. Les Espagnols assurent
Intrépide que ce vaisseau a trés bien marché (méme construction que

Montaiiés et Monarca qui marchent bien en effet).
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Vaisseaux de 80

Vaisseaux de 74

Batterie basse

30 canons de 36

28 canons de 36

Batterie haute

32 canons de 24

30 canons de 18

Gaillards

18 canons de 12
6 obusicrs de 36

16 canons de 8
4 obusicers de 36

Total

80 canons et 6 obusiers

74 canons et 4 obusiers
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Canons Obusiers Caronades Total
Frangais 15 409 kg 1445 kg 16 854 kg
Espagnols 12433 kg 2917 kg 234 kg 15 584 kg
Total alliés 27842 kg 4362 kg 234 kg 32438 kg
Britanniques 20549 kg 3103 ke 23652 kg
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France 9,4 ans
Espagne 24 ans
Grande-Bretagne 15.8 ans
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FIGURE 1 : RUPTURE DE LA LIGNE - ESPACEMENT DE 200 M

TRIANGLE DES VITESSES

Va=2N
Vg=175N
600m
Vp=1N
500m
VR = vitesse de rapprochement
400m
v
300m
200m
100m
<

zone soumise au feu de deux batiments

200m
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Catégories de personnel

Vaisseau de 80

Vaisseau de 74

Officiers

Capitaine de vaisseau 1 1
Capitaine de frégate 1 1
Lieutenants de vaisseau 4 4
Enscignes de vaisscau 4 4
Officiers de garnison 2 1
Agent comptable 1 1
Officier de santé en chef 1 1
Aspirants 9 7
Officiers mariniers
Maitres de mancuvre ou d’équipage 2 2
Seconds maitres de manceuvre 2 2
Contremaitres de manceuvre 3 3
Quartiers-maitres de manceuvre 18 16
Maitres canonniers des ¢ 2 2
Seconds maitres canonniers des classes 2 2
Aides-canonniers des classes 24 21
Maitres canonniers militaires 2 1
Seconds maitres canonniers militaires 1 2
Aides-canonniers militaires 24 21
Maitres timoniers 2 2
Seconds maitres timoniers 5 4
Aides-timoniers 8 i
Pilote cotier 1 1
Maitre charpentier 1 1
Seconds maitres charpentiers 2 1
Aides-charpentiers 5 3
Maitre calfat 1 1
Seconds maitres calfats 2 1
5 3
Maitre voilier 1 1
Seconds maitres voiliers 1 1
Aides-voiliers 2 1
Capitaine d’armes 1 1
Equipage
Matelots de 1 classe 95 76
Matelots de 2° classe 95 76
Matelots de 3° classe 95 76
Matelots de 4° classe 95 76
Novices 125 101
Mousses 60 50
Garnison 129 99
Surnuméraires
Armuriers 3 2
Chirurgiens 5 4
Préposés aux vivres 9 3
Domestiques 11 11
Total 861 701
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LES PRINCIPALES FORMATIONS

; VENT ’
V' 4
V4
' d

’ Ordre de bataille

[==4 "
Ordre de marche sur une ligne

Ordre de front

Ordre de marche sur trois colonnes
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Circonstances

Noms et force des vaisseaux

Total

Vaisseaux pris et conservés

Formidable (80), Duguay-Trouin (74),
Mont-Blanc (74), Scipion (74),

par Iennemi Swiftsure (74), San lidefonso (74), 7
Nepomuceno (74)
Santisima  Trinidad (136), Argonauta (80),
Vaisseaux naufragés Berwick (74), Fougueux (74), Intrépide (74), 0
sous controle de Fennemi | Redoutable (74), Bahama (74)
Monarca (74), San Agustin (74),
Vaisscaux naufragés Rayo (100), Bucentaure (80), Indompiable 0| ¢
hors du contrdle de I'ennemi | Neptuno (80), Aigle (74), Asis (74),
Vaisscau détruit au combat | Achille (74) ]
Total 3
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Tués Blessés Prisonniers
Frangais 3499 1138 2200
Espagnols 1050 1390 ?
Total alliés 4549 2528 ?
Britanniques 449 1214 260






OEBPS/images/335-336.jpg
Date de

lancement Port Plans Armement
(age)
80 canons
N 30x36,32x24, 18x 12
Bucentaure 1803 (2) Toulon Sané Sbusierer6 236
7 7 30 x 36,32 x24,28 x 12
Formidable 1795 (10) | Toulon LU b e
% 30x36,32x24,18x 12
Indomptable 1790 (15) Brest Sané Shusies T4 436
" 30x36,32x24, 18 x 12
Neptune 1802 (3) Toulon Sané obiiSici: 6536
74 canons
= -y . [28x36,30x 18, 16x8
Achille 1803 (2) Rochefort Sané Shisier A 36
¥ o 3 28 x36,30x 18,16 x 8
Aigle 1800 (5) Rochefort Sané Chisiere A6
po : " 28x36,30x 18,16 x 8
Algésiras 1804 (1) Lorient Sans | A 36
. ” 28x36,30x 18,16 x 8
Argonaute 1798 (7) Lorient Sane | X 36
Berwick 1775(30)  |Portsmouth | Slade |28 % 36, 28 x 18, 18 x &
obusiers : 4 x 36
e e . |28x36,30x 18, 16x 8
Duguay-Trouin 1800 (5) Rochefort Sank: | e
¢ 5 28x36,30x 18,16 x 8
Fougueux 1785 (20) Lorient Sané obilsieE 63236
. p . |28x3630x18, 16x8
Héros 1801 (4) Rochefort Sané shiisiers -4 %36
T [28x24,30x 18, 10x8
Intrépide 1790 (15) Le Ferrol Landa obustere 4535
. Gk 28x36,30x 18,16 x 8
Mont-Blanc 1791(14) Rochefort Sané obusiersnE 36
. 28x36,30x 18,16 x 12
Pluton 1805 (0) Toulon Sane | x 36
" 28x36,30x 18,16 x 8
Redoutable 1791(14) Brest sane | p e e
» 28363018, 16x8
Scipion 1801 (4) Lorient Sané Shidten 4% 36
Swifsure 1787 (18) | Deptford Slade |28%36,28x18,18x8

obusiers : 4 x 36
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Lct (age) Port Plans armement
Quatre-ponts
Sanisi 32x36,32x24,
Trini?ad 1769 (36) La Havane | Mullan 36x12,18x 8
obusiers : 16 x 24, 18 x 8
Trois-ponts
Bbadioe 30 x 36, 32 x 24,
: Avi}r[m 1794 (11) La Havane |Landa 30x12,6x8
il obusiers : 14 x 48, 6 x 24
30 x 36, 32 x 24,
32x12,10x 8
Santa Ana 1784 (21) Le Ferrol Landa obusiers : 10 x 48,
2x32,6x24,4x4
30 x36,32x24,30x8
Rayo 1749 (56) La Havane | Gaztaiieta obusiers : 4 x 4
caronades : 4 x 28
Deux-ponts
30x36,32x24,12x 12
Neptuno 1795(10)  |LeFerrol |Retamosa | gouSiers: 1036 8 x 24,
caronades : 1 x 10
] e o 30x36,32x18,16x 8
Argonauta 1798 (7) Le Ferrol | Retamosa busiere: 12530, 4 x 4
28x 36,30 x 12,8 x 8
Nepomuceno | 1766 (39) Guarnizo Gautier obusiers : 10 x 36,
6x24,4 x4
28x36,30x18,6x8
San Agustin 1766 (39) Guarnizo Gautier obusiers : 10 x 30,
6x24,4 x4
s 28x36,30x18,8x8
Montaiiés 1794 (11) Le Ferrol Retamosa obusiers:- 10:x:30
) R - 58 x 24,6 x 8
San Ildefonso | 1785 (20) Carthagene | Landa e 105 S0l
28x24,30x 18, 18 x 8
San Justo 1779 (26) Carthagene | Gautier obusi 1x32
caronades : 6 x 28
Bahama 1788 (17) La Carraca 28x24,30x 18,10 x 8
obusiers : 6 x 30, 4 x 24
Asis 1767 (38) Guarnizo |Gautier 28x24,30x 18,8x 8
obusiers : 10 x 30, 6 x 24
Monarca 1794 (11) Le Ferrol |Landa 28x24,30x 18,6x 8
obusiers : 10 x 30, 6 x 24
San Leandro 1787 (18) Le Ferrol |Landa 26x24,28x 18,10x 8

obusiers : 1 x 32
caronades : 6 x 32






OEBPS/images/338-339-340.jpg
Let(ge) | Port Plan Armement
T rang
3% 32,28 x 24,
Britannia 1762 (43) | Portsmouth |2 28x 12,18 %6
caronades : 2 x 32, 6 x 24
28 x32, 28 x 24,
Royal Sovereign | 1786 (19) | Plymouth | Hunt 30x 12, 14%6
caronades : 2 x 32, 6 x 24
30% 32,28 x 24,
Victory 1765 (40) | Chatham [ Slade 30x 12, 14 %6
caronades : 2 x 68, 6 x 18
> rang
28x 32,30 x I8,
Dreadnought | 1801 (4) |Portsmouth | Henslow |30 x 18, 14 x 12
caronades : 2 x 32,6 x I8
28x 32,30 x 18,
Neptune 1797 8) | Deptford Henslow |30 x 18, 10 x 12
caronades : 2 x 32, 6 x 1§
28x32.30 x 18,
Prince 1788 (17) | Woolwich | Slade 30x 12,10 x 12
caronades : 2 ¥ 32, 6 x 1§
28 x 32,30 x I8,
Temeraire 1798 (7) | Chatham Henslow 30x 18, 10x 12
caronades : 2 x 32, 6 x 18
3 rang
» - Copiedu | 28x32,30x 18, 16 x 9
Achille 1798 (1) |Gravesend | b0 ie | caronades : 2 x 32, 6 x 18
= Plans de |28 x 32,28 x 24, 16 x 9
9 — , ,
Aar 1798 ()| Rotherhithe |11, i cipie | caronades : 8 x 32
” . = 30x32,30x24,4x9
Belleiste 1794 (1) | Rochefort | Sané it o o
b ) 28x32,28x 18, 18x9
Bellerophon | 1786 (19) | Frindsbury | Slade i e
28x32,28x 24, 16x9
Colossus 1803 2) | Deptford Henslow es: 10x 32,
2x24,6x 18
Conqueror 1801 (4) | Harwich Henslow zfr:“:fkfozx xlxle o2 %%
28x32,28 X 18, 18x9
Defence 1763 @2) | Plymouth [ Slade Gl
28x32, 28X 18, 18x9
Defiance 1783 (22) | Randall Slade Bl 8
; Copiedu [28x 32,28 x 18, 18 x 9
; 9 - 3 7
Leviathan 1790 (15) | Chatham Courageux | caronades : 2 x 32, 6 x 18
: 28x32,30x 24, 16X 9
Mars 1794 (11) | Deptford melow: [28x22 X2 0x0
" | Copicdu [28x32,28x 18, 18x9
. 1793 (12) | Woolwich | o oeux | caronades : 2 x 32, 6 x 18
) 5 28x32,28x 18, 18x9
Orion 1787 (18) | Deptford Biky | A
s i 28x32,28x 24, 16X 9
Revenge 1805 (0) | Chatham Besslow |20 X002 X2 10n 0
) . 28x32,30x18,4x8
Spartiate 1797 ®) | Toulon Sané ol e
— . 28x32, 28X 18, 18x9
Swiftsure 1804 (1) | Bucklers Hard | Henstow | 2832 28 X 18 18 %9,
28x32, 28X 18, 18x9
Thunderer 1783 (22) | Rotherhithe | Slade Bt it
. 2x32,34x 18
Tonnant 1789 (16) | Toulon Sané e T aa
" " ) 26x24,26x 18,2 %9, 10x 4
Africa 1781 24) | Deptford [ Stade haen oA
26x24,26x 18,2 %9, 10x 4
Agamemmon | 1781 (24) | Bucklers Hard | Slade kit it g
Polyphemus | 1782 (23) | Sheerness | Williams | 20%2426x 18,29, 10x4

caronades : 2 x 32,6 x I8
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Longueur * Largeur Tirant d’eau Tonnage
(métres) (métres) (métres) (tonnes)

Victory 56,70 15,80 744 3556
Dreadnought 56,39 15,27
§™ Trinidad 61,29 16,22 796
Santa Ana 59.33 16.12
Rayo 55 15,8 79
80 frangais 59,26 15,26 7,58 3868
74 francais 55.87 14,45 6,44 3069
74 espagnol 52,82 14.46 6,95
74 anglais 53 14,5
64 anglais 52,63 13,21
Commerce 63,62 16,69

de Marseille
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Batiments Tués Blessés Observations
officiers | autres | total | officiers | autres | total
Victory (100) 7 50 | 57| 7 6 | 75 | Nelson e
Temeraire (98) a B 7] s 7| 76
Neptune (98) 0 10 1 ENED
Conqueror (14) 2 NEREE 7| o
Leviathan (1) 2 2 | 4 1 7| 2
Britannia (100) 1 9 10| 2 | % | 2
Ajax (714) 2 |2 9 | o
Orion (74) N 2 2| »
“Agamemnon (64) 2 | 2 I
Minotaur (74) I 2 20 | 2
Spartiate (74) 3| 3 3 7 | 20
“Africa (64) 8 | 18| 18 E
Smemeignaony | 5| 2 || 8 | s | o
Belleisle (74) 3 0 |3 6 87 | 9
Tonnant (80) 1 25 |26 | 4 6 | so | CoptainTyler
Mars (14) 4 25 |29 9 60 | o | CoptainDull
Bellerophon (14) | 3 u || 6 n7 | 12 C"”"‘fzéc"“k“
Colossus (74) 1 9 [ 40| 14 | 146 | 160 | Coptain Moris
Achilles (74) 1 2| B3| s 51|
Captain
Revenge (14) 2 % || 4 | 47| s Moorsom
blessé
Defiance (14) 3 | s 4g | &3 | Copraln Duthem
Swiisure (74) 9 |9 1 7| 8
Thunderer (14) T 4] 2 0 | 12
Defence (74) 77 2 | »
Dreadnought (98) 7] 7 3 % | 2
Polyphemus (63) 2 | 2 T | a
Prince (98)
Totaux 37 | 412 | 449 | 102 |1112]1214
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Batiments Effectifs | Tués/moyés | Blessés Prisonniers
En G*-B'"™ Libérés

Achille 800 480 30 160 158
Aigle 800 100 200 15
Algésiras 800 85 142 0
Argonaute 750 53 127 0
Berwick 814 300 15 475 40
Bucentaure 943 192 46
Duguay-Trouin 750 13 23
Formidable 921 11 30 0
Fougueux 750 600 10 120 30
Héros 750 11 23 0 0
Indomptable 1 050 800 ? 0 0
Intrépide 800 100 200 700 0
Mont-Blanc 865 2 ? 0
Neptune 1 008 30 40 0
Pluton 773 67 130 0
Redoutable 750 580 ? 35 134
Scipion 817 5 0 0 0
Swiftsure 797 70 122 689 38
Total 14 938 3 499 1138 2200 400
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Bétiments Effectifs Tués | Blessés Prisonniers
Duguay-Trouin 737 35 95 732
Formidable 910 65 110 845
Mont-Blanc 863 37 103 826
Scipion 812 65 110 747
Total 332 202 418 3150
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Tués et noyés Blessés Prisonniers
Trafalgar 3499 1138 2200
Cap Ortégal 202 418 3150
Total 3701 1556 5350
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Batiments Effectifs Tués Blessés Total
Principe de Asturias 1142 52 110 162
Santa Ana 1102 97 141 238
Santisima Trinidad 1161 205 108 313
Rayo 813 4 14 18
Neptuno 797 42 47 89
Argonauta 801 100 200 300
San Ildefonso 719 34 136 170
Bahama 689 5] 67 142
San Juan Nepomuceno 702 128 147 275
San Agustin 730 180 200 380
Monarca 672 100 150 250
Montaiiés 749 20 29 49
San Francisco de Asis 684 5 12 17
San Justo 685 0 & 7
San Leandro 607 22 30
Total 12 053 1050 1390 2440 (1)
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Fortunes

Circonstances Pertes dues a I’ennemi 26 s
Vaisseaux coulés Vaisscaux pris
Toulon (1793) 9 4
Prairial (1794) 1 6
Grand Hiver (1795) 5
Groix (1795) 3
Aboukir 8 3
Divers 3 4 5
Totaux 21 20 10
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An VIII [ AnIX [ An X | An XI | An XII | An XIIT

Dépenses totales 733 87,6 | 848 | 1429 | 2135 145.1
dont pour les colonies 12 1,5 ? 274 14,8 1.8
dont pour la marine 72,1 86,1 1155 198.7 1433
Dépenses pour le matériel 255 | 297 7 | 636 | 1215 | 671
s0it en pourcentage 35% 34 % 7 55% 61 % 47 %
Dépenses pour le personnel 42,4 535 s 388 586 733

59 % 62 % 2 34 % 29 % 51 %

soit en pourcentage
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Navi Officiers généraux Equipages Troupes
avires : \
et commandants et garnisons passageres
Vaisseaux
Vice-amiral de Villeneuve
Bucentaure (80) Général de Lauriston 901 327
CV Magendie
Contre-amiral Dumanoir
Formidable (80) Général Reille 872 278
CV Letellier
Indomptable (80) CV Hubert 904 301
Neptune (80) CV Maistral 831 252
Pluton (74) CV Cosmao 696 225
Mont-Blanc (74) CV Lavillegris 743 218
Swiftsure (74) CV Villemadrin 675 221
Scipion (74) CV Berrenger 710 205
Atlas (74) CV Rolland 683 201
Intrépide (74) CV de Péronne 711 216
Berwick (74) CV Filhol-Camas 706 233
Frégates
Cornélie CV Martinenq 313 139
Hortense CV Delamare-Lamellerie 333 89
Syréne CF Chabert 293 104
Thémis CV Jugan 289 104
Rhin CV Infernet 338 121
Hermione CF Mahé 327 117
Bricks
Naiade LV Hamon 161
Furet LV Demay 122
Totaux 10 608 3411
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Budget Sommes réellement dépensées pour la flotille
concerné (chapitres XI et XII)
An XI An xit An xut
An XTI 10,2 5.1
An XII 325 13
An XIIT 88
Totaux partiels 102 37.6 10,1
57,9

Total général
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Poits Yaisse'aux Vaisseaux.
disponibles en construction
118 canons 80 canons 74 canons 74 canons
Brest 4 3 17
Lorient 1
Rochefort 1 4
Le Ferrol 5
Cadix 1
Toulon 3 8
Total 5 6 36 14
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Vaisseaux armés ou

Vaisseaux désarmés

borts en cours d’armement
Le Ferrol 7 3
Cadix 6 16
Carthagtne 3 9
Total 5 33+

Total général

48
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Situation
octobre 1802

Situation
novembre 1803

Navires en commission

Vaisseaux de ligne 39 95
Vaisseaux de 56 4 60 canons 13 24
Frégates 120 128
Sloops 170 204
Navires désarmés

Vaisscaux de ligne 134 71
Vaisseaux de 56 a 60 canons 10 13
Frégates 97 60
Sloops 84 36
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Situation

Vaisseaux

s paitls de ligne 50-44 Frégates Sloops Total
Disponibles au port, 3 i 36 9% 162
en armement
Batiments de garde 4 1 6 3 14
Manche
et mer d’Trlande 2 2 23 2 14
Pas de Calais
et mer du Nord s 3 10 148 167
Antilles 1 0 10 26 37
Station de la Jamaique £ 0 14 23 40
Amérique et Terre-Neuve 0 1 4 13 18
Extréme-Orient 8 3 8 9 28
Cotes d”Afrique 0 0 2 1 3
Espagne, Portugal
et Gibraltar u g i 2 2
Méditerranée 12 0 13 16 41
Navires munis
dordres cachetés 9 2 i e 2
Baurpenls hopitaux 13 1 2 0 16
et prisons
TOTAL
EN COMMISSION 105 21 137 431 694
Batiments d’accueil d 4 6 1 15
des recrues
Bitiments en réparation 19 0 15 1 35
Batiments désarmés 40 12 38 20 110
Constructions neuves 15 0 19 17 51
TOTAL GENERAL 183 37 215 470 905
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LE COMMANDEMENT MARITIME EN GRANDE-BRETAGNE
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