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Les vingt années séparant le traité de Paris de 1763, qui met fin à 
la guerre de Sept Ans, de celui de Versailles, qui marque, en 1783, 
le terme de celle dite d’Indépendance américaine, ont connu une 
course aux armements navals d’une intensité toute particulière et 
qui se poursuivit jusqu’au cycle des guerres révolutionnaires. On 
attendait beaucoup des marines et, lorsque la guerre fut venue en 
1778, c’est à elles que se trouva suspendu le sort de puissantes et 
vieilles nations comme celui des très jeunes États-Unis d’Amérique.

À l’initiative de la Société des Cincinnati de France et du Laboratoire 
d’histoire et d’archéologie maritimes (FED 4124) de l’université 
Paris -Sorbonne, des historiens des États-Unis, du Canada, 
de Grande-Bretagne, d’Espagne et de France examinent dans ses 
missions, sa complexité et son coût l’instrument naval dont disposait 
chacun des principaux belligérants. Désenclavant l’histoire des 
marines de guerre, ils montrent combien celle-ci est inséparable 
de l’étude de la prise de décision politique, des finances des États, 
des appareils productifs, des circuits d’approvisionnements, des 
modes de recrutement et d’entraînement des hommes.

Ce premier tome sur l’instrument naval sera suivi d’un second sur 
la mise en œuvre opérationnelle.

Illustration :  
Louis-Nicolas Van Blarenberghe (1716-1794), Le Port de Brest, huile sur toile, 1774, musée des beaux-arts de Brest 
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I. L’INSTRUMENT NAVAL
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Les Pays-Bas et la mer à l’aube du Siècle d’or 

Louis Sicking

La Piraterie au fil de l’histoire Un défi pour l’État
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LES MISSIONS DE LA MARINE FRANÇAISE

Philippe Bonnichon

Pourquoi une marine ? En France, pays terrien où les urgences viennent de la 
pression sur les frontières terrestres, la question s’est souvent posée à l’opinion 
ou, pire, a été ignorée. Aujourd’hui même, il n’est pas sûr qu’en dehors des 
populations côtières, l’importance de la mer soit évaluée à son juste poids. 
En revanche, des dirigeants, François Ier, Richelieu, Louis XIV, Louis XVI 
ont été convaincus que la marine, capable de projeter des forces à l’échelle 
intercontinentale, permettait l’exercice de la puissance, ne serait-ce que pour 
rivaliser dans leur domaine avec des concurrents comme l’Espagne, la Hollande, 
l’Angleterre.

Héritier de la Régence, Fleury, sous Louis XV, a cherché à réduire au minimum 
ce prélèvement pour la sécurité que représente le coût d’une marine de guerre. 
De même, la Compagnie des Indes eut tendance, au temps de Dupleix, à 
sacrifier aux dividendes l’investissement stratégique. Ces politiques restrictives 
conduisirent aux revers sanctionnés par les traités de 1763. L’humiliation, pour 
la puissance qui reste prépondérante en Europe, conduit en France à une volonté 
de revanche qui trouve notamment son exutoire dans la guerre d’Amérique.

Instrument d’exercice de la puissance : cela vaut-il le coût ? On se plaint 
qu’une marine revienne cher, mais en pourcentage (peut-être 15 % du budget 
à l’époque), cela reste relatif, même en temps de guerre, même dans les plans 
d’investissements poursuivis jusqu’à la Révolution 1.

Les contemporains sont conscients qu’une marine de guerre est le prix à payer 
pour la prospérité du commerce et des échanges : 

l’escorte des bâtiments marchands est le service le plus important et le plus 
essentiel qu’on puisse attendre d’une marine militaire, car elle n’est instituée que 
pour protéger le commerce. C’est elle qui le fait fleurir et prospérer […] sans le 
commerce, outre que la marine militaire deviendrait inutile, elle ne pourrait pas 

1 Voir les comptes-rendus de La Luzerne, quittant le ministère à l’automne 1790 et Jean-Pierre 
Poussou, « Les conséquences financières et économiques de la guerre d’Indépendance 
américaine pour les royaumes de France et de Grande-Bretagne », dans Olivier Chaline, 
Philippe Bonnichon et Christian-Philippe de Vergennes (dir.), La France et l’Indépendance 
américaine, Paris, PUPS, 2008, p. 203-219.
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exister parce qu’elle n’aurait pas de matelot 2. C’est le commerce qui forme des 
matelots et la marine les emploie pour l’utilité du commerce,

écrit Scipion de Castries, le jeune cousin du ministre.
La sécurité des liaisons intercontinentales, en paix comme en guerre, est 

sans doute la première raison d’être d’une marine militaire ; mais la variété 
des missions qui en découlent dépasse de loin la protection du commerce : 
être au niveau de ses adversaires, s’entraîner, manœuvrer, monter en puissance 
en incorporant des hommes et du matériel de complément, relier les côtes, 
transporter des passagers, des troupes, de l’argent, des ordres, des dépêches, 
des denrées, du matériel, approvisionner en rechanges, renforcer, relever, 
transmettre, renseigner, éclairer, ouvrir, jalonner des routes, combattre en ligne, 
en unités, en course, faire des prises, escorter, sécuriser, protéger les pêches et 
le commerce, soutenir des alliés, visiter des bâtiments, contrôler des routes 
maritimes, établir des blocus, débarquer, rembarquer, appuyer des troupes à 
terre, patrouiller, faire acte de présence et de souveraineté, en application d’une 
politique, faire respecter le pavillon, coloniser et faire vivre des colonies qui 
dépendent alors du département de la Marine, explorer aussi, relever des routes 
et des terres, mesurer, cartographier ; autant d’actions qui sont demandées, 
en paix et en guerre aux marins du roi ; autant d’actions qui réclament à la 
fois puissance de feu et ensemble dans le manœuvre, d’une part – d’où la 
normalisation recherchée avec la standard du vaisseau de 74 Borda-Sané – et 
d’autre part la multiplication de plus petites unités, frégates, flûtes ou gabarres, 
corvettes et avisos qui répondent à la diversification des missions, hormis le 
combat de ligne.

Pour clarifier l’analyse, nous distinguerons entre les missions tenant à la 
capacité d’évoluer en ce milieu particulier qu’est la mer, puis les missions à 
remplir en tous temps, guerre et paix, ensuite les missions combattantes, en 
temps de guerre, enfin celles plus spécifiques au temps de paix : Rappelons qu’il 
y a pour la France quinze ans d’une paix, de plus en plus armée jusqu’à la guerre 
de 1778, puis cinq ans de guerre, suivis de sept ans de paix jusqu’à la Révolution.

MISSIONS DE FORMATION ET D’ENTRAÎNEMENT DES FORCES

Le premier devoir d’une marine de guerre, qui n’a pas toujours été rempli 
dans le passé, conditionne pourtant les chances de succès de toute autre 

2 Allusion au système français des classes. L’ensemble de la citation est tirée de Scipion de 
Castries, Souvenirs maritimes, éd. G. de Colbert Turgis, Paris, Mercure de France, 1997, 
p. 229.
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mission : il s’agit d’être à niveau pour évoluer dans un milieu maritime qui 
exige techniques et capacités professionnelles particulières ; il faut connaître 
son métier, s’entraîner, manœuvrer, être capable d’encadrer une montée en 
puissance des forces, en cas de conflit.

Former et entraîner des hommes est une mission de base. Les matelots français 
sont en principe des inscrits maritimes qui naviguent, en temps ordinaire, à la 
pêche et au commerce. Ils constituent un volant de professionnels, limités en 
nombre : cela peut assurer une supériorité, à l’entrée en guerre, sur des matelots 
ennemis, inexperts, racolés par la presse ; mais cet avantage s’estompe avec le 
temps et, si la guerre dure, les pertes peuvent poser un problème crucial d’effectifs.

La qualité de la maistrance est essentielle pour la cohésion et l’efficacité des 
équipages. Contentons-nous ici d’observer que si les soldes en France sont moins 
élevées, donc attirantes, qu’en Angleterre, une certaine sécurité d’emploi et 
l’existence d’institutions comme la caisse des invalides de la marine fidélise au 
service du roi un personnel d’encadrement que l’entraînement des sorties et de la 
guerre rend expérimenté, sous Louis XVI.

Quant au commandement, soumis à un avancement plutôt lent sous Louis XV, 
il manifeste dans l’ensemble, comme les jeunes officiers qui lui sont subordonnés, 
un désir de s’illustrer par une revanche contre l’Angleterre. La formation des jeunes 
gens issus des Gardes est devenue exigeante, pour la théorie. La guerre sera une 
excellente pratique.

Une fois surmontées les rancœurs suscitées dans le Corps par les éphémères 
réformes de Boynes, l’allant et la combativité de la jeune noblesse des gardes-
marine sont évidents, lors de l’entrée en guerre. Une certaine historiographie s’est 
plu à souligner l’insubordination et l’indiscipline de cette noblesse, les frasques 
des Gardes en temps de paix, leurs fanfaronnades en temps de guerre. Mais cent 
anecdotes, réelles, ne font pas une vérité d’ensemble, qui ne se lit qu’au résultat 
final, un succès contre l’Angleterre. Il peut y avoir, selon les circonstances, bien 
d’autres causes qu’un refus délibéré de discipline, quand ne sont pas exécutés 
des signaux de combat. Dans l’ensemble les commandants réussissent à se faire 
obéir, même Suffren, malgré ses plaintes, contre la mauvaise volonté de certains 
subordonnés. La nécessaire cohésion l’emporte d’autant que l’on sert souvent en 
famille sur les vaisseaux du roi. Allant, combativité, connaissances techniques, 
entraînement et coup d’œil font le bon officier : par le travers du détroit d’Hudson, 
en 1782, La Monneraye manœuvre pour éviter un iceberg : « nous parons, 
l’indécision nous eût perdus. Le métier de la mer nécessite un coup d’œil juste et 
la plus prompte exécution », écrit-il 3. Aussi se méfie-t-on des officiers à la vue basse 

3 Pierre-Bruno-Jean de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, éd. Philippe Bonnichon, Paris, 
Champion, 1998, p. 195.
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et de ceux qui préfèrent soigner leur avancement en révisant les mathématiques 
plutôt que d’embarquer, aux dires de Cotignon 4.

La pratique du métier est d’autant plus nécessaire que les navires évoluent mieux 
et plus vite que par le passé. Rationalisation, innovations techniques, relative 
standardisation améliorent autant les vaisseaux que les unités plus légères et rapides. 
Certes, pendant la guerre, tous les bâtiments français ne sont pas doublés de cuivre 
et Cotignon compare ironiquement la marche d’une escadre anglaise, dotée de ces 
doublages nouveaux à celle des vaisseaux franco-espagnols doublés d’huitres, qui 
sont engagés à sa poursuite au large du cap Spartel 5. Mais un doublage en cuivre 
a ses inconvénients (électrolyse) et n’est pas souhaitable sous toutes les latitudes, 
comme l’expérimente La Pérouse, vers le Nord, à la baie d’Hudson, en 1782 6.

À la performance et la maniabilité des navires doit être jointe l’efficacité de 
l’artillerie. Les bouches à feu peuvent délivrer boulets, bombes, mitraille, voire 
engins incendiaires qui, de plus en plus, se substituent aux brûlots. Tandis que 
l’invention anglaise de la caronade se montre redoutable, les fonderies françaises de 
Melle, d’Indret, produisent de bons canons, d’un calibre et d’une portée théorique 
qui peuvent être supérieurs à ceux des Anglais. L’important reste l’entraînement 
de l’école à feu, réputée excellente chez les Anglais et l’expérience des servants et 
chefs de pièce pour tirer juste et au bon moment, le navire, faut-il le rappeler, 
bougeant avec la mer. Sur tous ces points, à la veille de la guerre d’Amérique, la 
France s’efforce, avec des résultats encore inégaux, de corriger les insuffisances 
révélées par les expériences du proche passé. Car la première mission du marin 
et qui conditionne le reste est de s’entraîner pour savoir manœuvrer et pouvoir 
monter en puissance.

Manœuvrer, la mer n’est pas toujours facile. Les témoignages de tempêtes et 
d’ouragans ne manquent pas : en 1779, après l’affaire manquée de Savannah, 
le vaisseau d’Estaing, fort éprouvé, faillit sombrer par suite d’une voie d’eau 7, 
tandis qu’une goëlette de 18 canons de la division La Motte-Picquet s’engloutit 
« sans qu’aucun homme put se sauver, tant la mer était démontée » 8. Hors ces cas 
extrêmes, il faut être habile à manœuvrer, dans les débouquements des Antilles, 
par exemple, où les sautes de vent et de courants sont constantes ; il faut être 
prompt à appareiller, comme Grasse à la Chesapeake, profiter dans les calmes des 
moindres risées ou étaler des courants contraires entre les îles : ainsi, par le caprice 
des éléments, la liaison d’une goëlette entre les Îles du Vent dure quatre fois plus 

4 Chevalier de Cotignon, Mémoires, éd. A. Carré, Grenoble, Éditions des 4 Seigneurs, 1974, 
p. 149 et p. 247-248.

5 Ibid., p. 229-233.
6 P.-B.-J. de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, op. cit., p. 141.
7 Scipion de Castries Souvenirs maritimes, op. cit., p. 146-150.
8 P.-B.-J. de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, op. cit., p. 141.
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que prévu et l’équipage pense périr de faim et de soif, faute d’approvisionnements 
suffisants au départ d’une simple mission de routine 9.

La manœuvre suppose l’exercice, à l’interface de milieux différents. L’approche des 
côtes est le plus délicat, pour la maîtrise des débarquements ou rembarquements. 
Aussi la précision et l’amélioration de l’hydrographie est une mission essentielle de 
la marine, dès cette époque où se multiplient et se perfectionnent les instruments 
de navigation. Notons aussi les premières tentatives d’incursion dans le milieu 
sous-marin, avec les essais de cloches, voire de scaphandres, pour la construction 
des bassins et des ponts.

L’entraînement, sans anticiper sur le cas des escadres d’évolution est favorisé 
par une politique du personnel et du matériel. Pour le personnel, la diversité 
des affectations, en Méditerranée, Atlantique, océan Indien – la carrière d’un 
La Pérouse et de beaucoup d’officiers de sa génération en témoigne – favorise 
l’élargissement de l’expérience. Les commandants sont soucieux de l’homogénéité 
de leurs équipages, autant qu’ils peuvent l’obtenir, pour la cohésion et l’efficacité 
dans la manœuvre. Fleuriot de Langle, officier breton, sur sa frégate la Résolue 
pendant la guerre, s’est ménagé un équipage de Bretons, parlant (en principe…) 
la même langue. Les Provençaux n’ont pas bonne réputation auprès des Bretons. 
C’est pourtant un Provençal qui sauve le vaisseau d’Estaing en plongeant pour 
aveugler la voie d’eau dans la tempête. La discipline, rigoureuse, reste paternelle 
dans l’ensemble, les châtiments corporels semblent plus rares et moins cruels 
que chez les Anglais ; c’est le code de discipline de la Révolution qui les durcira. 
Quant au matériel, à l’époque déjà, fonctionne une commission des essais des 
bâtiments en mer, où se signale, par ses avis techniques qualifiés, un des frères 
Kersaint, avant la guerre. Pour la marche des navires, un commandant avisé 
surveille particulièrement l’arrimage : la répartition de la charge peut permettre de 
remonter plus ou moins au vent. Ainsi fait Langle, avec son vaisseau l’Experiment, 
en 1782. C’est la mission du second 10. Il la remplit lui-même, pour les frégates de 
La Pérouse, deux ans plus tard, à la veille du départ pour le tour du monde.

Entrer en guerre suppose enfin pouvoir monter en puissance, encadrer de 
nouvelles forces, armer des unités. En dehors même des constructions, dont on 
va nous entretenir, la marine doit pouvoir mobiliser des forces complémentaires. 
C’est le rappel des classes. C’est le recours traditionnel aux corsaires qui, d’ailleurs, 
peuvent être des bâtiments et des gens du roi : ainsi, Kerguelen, ostracisé par 
le Corps, reprend du service pendant la guerre d’Amérique et avec succès, sous 
cette forme de la course qu’il avait déjà pratiquée sous Louis XV. C’est aussi 
l’intégration aux escadres royales de bâtiments comme ceux des Indes, la flotte de 

9 Chevalier de Cotignon, Mémoires, op. cit., p. 229-233.
10 P.-B.-J. de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, op. cit., p. 188.
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l’ancienne Compagnie ayant été normalisée à cet effet sous Louis XV, pour être un 
complément utile en guerre. Quant aux officiers mobilisés, soit dans les grades dits 
intermédiaires du grand Corps, soit comme auxiliaires ou officiers bleus, ce sont 
généralement des praticiens éprouvés, faute desquels on ne pourrait compléter, 
en guerre, les états-majors des bâtiments ou commander de petites unités. Le 
cousin du ministre est conscient de l’utilité, pour le service du roi, des officiers de 
la Compagnie des Indes : 

elle avait un corps d’officiers extrêmement instruits. […] On exigeait de 
l’instruction et des connaissances qui supposaient une bonne éducation […]. 
Ils n’ont pas laissé que de fournir à la marine royale des officiers très distingués 
que le roi admit dans le grand corps […], Bouvet, La Pallière, Bourdé de 
La Villehuet, Le Fer de Beauvais […] M. d’Après de Mannevillette, assurément 
le plus habile géographe que nous ayons eu […]. Cette marine était composée de 
bons bourgeois, il s’y trouvait beaucoup de gentilshommes bretons peu favorisés 
par la fortune et qui en faisaient une, honorable, dans ce corps […] Le mérite n’a 
jamais été repoussé en France, il a pu quelquefois être méconnu, mais en général 
on l’a cherché partout où il se cachait,

témoigne Scipion de Castries 11.
Ainsi donc, avoir des forces adéquates, les maintenir en condition, être capable 

d’en engendrer de nouvelles, c’est la première mission d’une marine militaire et qui 
commande toutes les actions que le service de l’État peut lui demander.

LES MISSIONS EN TOUS TEMPS, DE PAIX COMME DE GUERRE

Si la Frances se prépare à la guerre, depuis le ministère de Choiseul et de son 
cousin Praslin, elle n’y entre qu’en 1778.

Il s’agit d’abord de renseigner et de transmettre : les observations des marins 
sont synthétisées et pas seulement pour les progrès de l’hydrographie. Si, avant 
la guerre d’Amérique, Fleurieu se rend en Angleterre et, après lui, son ami La 
Pérouse, sans doute est-ce pour étudier ou se procurer les cartes anglaises, mieux 
renseignées que celles de Bellin sur nombre de contrées ; mais il s’agit aussi de 
rapporter des renseignements sur l’adversaire potentiel. Le même La Pérouse, 
lors de sa circumnavigation, collecte des observations sur les Russes en mer 
d’Okhotsk, sur les Espagnols au Chili, en Californie, aux Philippines, sur les 
Portugais au Brésil, sur les Anglais à Sydney. Ce peut avoir un intérêt stratégique, 
comme le soulignent ses instructions. Il n’est évidemment pas le seul à opérer, 
on multiplierait les exemples et il semble que l’espionnage anglais, à Brest et 

11 S. de Castries, Souvenirs maritimes, op. cit., p. 221-222.
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en France soit plus efficace et mieux structuré que celui des Français ; c’est du 
moins ce dont se plaignent des officiers en opérations, mais on ne prête qu’aux 
riches et les Français quant à eux ne négligent ni le renseignement économique 
ni les transferts de technologie, voir le débauchage, à Indret, de techniciens 
venus du Royaume-Uni.

En opérations et préalablement aux engagements, disposer de mouches, 
avisos, bricks et corvettes, plus légères et rapides que les unités dotées d’une plus 
grande puissance de feu, c’est essentiel pour observer et prévenir les mouvements 
adverses. Les Anglais savent le faire, au débouché du goulet de Brest ; c’est ce 
que font aussi, en 1778, les petits navires français qui jalonnent la flotte de 
Keppel, ce qui mène à l’ouverture des hostilités par le combat de la Belle-Poule. 
Au combat, la transmission des ordres doit être améliorée, grâce à ces avisos et 
par le nouveau système de signaux, simplifié et mis au point par le chevalier 
du Pavillon, du moins quand les personnels sont rodés à leur interprétation et 
que la fumée du combat n’en masque pas la perception. Les petites unités sont 
alors nécessaires pour la transmission des ordres du général, de même que, pour 
le renfort en hommes et matériel des vaisseaux touchés, frégates et corvettes 
qui se tiennent hors de la ligne ont pour mission de fournir toutes les aides et 
rechanges possibles.

Les missions de présence du pavillon et d’exercice de la souveraineté doivent 
être assurées, elles aussi, en tous temps, paix ou guerre. En temps ordinaire, des 
frégates ou des unités isolées peuvent y suffire, avec des bases aux îles, Antilles 
ou Mascareignes. Lors des guerres, il y faut des escadres. Il s’agit de croiser, 
patrouiller, se déployer sur zone : pour appuyer des nationaux, par exemple 
dans les secteurs de pêche d’Atlantique nord ou bien aux colonies, les îles, 
la Guyane, les comptoirs d’Inde et d’Afrique ; pour soutenir des alliés par sa 
présence, Hollandais au Cap ou Espagnols en Amérique, par exemple. Avant et 
après la guerre d’Amérique, les stationnaires de l’Inde habituent les populations 
locales à la présence du pavillon du roi de France, même s’ils remplissent des 
missions annexes de liaison et d’hydrographie, comme la Calypso de Kergariou-
Locmaria, depuis l’Indochine jusqu’à la Perse, dans les années qui précèdent 
la Révolution 12.

Même en temps de paix, la relâche de bâtiments isolés, a fortiori d’escadres 
en exercice ou de flottes de transport peuvent avoir une signification ou un 
poids politique : juste après la guerre, des divisions de gabarres du roi prennent 
annuellement le chemin de la Baltique pour charger des bois d’œuvre chez 
les Russes à Riga, relâchant au passage au Danemark ; de même des flûtes 

12 Christiane Villain-Gandossi et Éric Rieth (dir.), Pour une histoire du fait maritime, Paris, CHTS, 
2001, p. 423-436.
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vont, en 1783, à Civitavecchia, des frégates se montrent à Naples, où elles sont 
mal reçues par le gouvernement pro-anglais 13. Dans tous les cas, le respect du 
pavillon implique salut réciproque ; cela se traite, car il y aurait affront si le 
salut n’était pas rendu coup pour coup. Les dépêches et comptes-rendus aux 
ministres de la Marine et des Affaires étrangères sont remplis de ces questions. 
Avec le rang et l’étiquette, la puissance est en cause, un bâtiment de guerre 
représente son souverain. Quel échange de salut pour un convoi de charge dont 
seul le commandant porte sa flamme ? C’est ce qui est discuté avec les Danois, 
au lendemain de la guerre. Avec les Anglais, les disputes sont âpres, au moment 
de leur restituer Saint-Christophe, selon les stipulations de la paix. Point de 
salut enfin quand le partenaire ne veut pas s’engager, tel le vice-roi de Rio qui, 
en 1767, oppose à Bougainville, non sans apparence de bon sens que, quand 
on retire son chapeau devant quelqu’un dans la rue, on ne s’embarrasse pas 
d’avance de savoir s’il vous rendra la politesse.

Un dernier type de mission reste essentiel en tous temps, mais peut avoir, 
en guerre, des conséquences stratégiques sur le maintien des positions ou la 
poursuite des combats : il s’agit des transports et liaisons intercontinentales. Aux 
vaisseaux, on préfère à cet effet bien souvent des frégates, des bâtiments plus 
légers et maniables, moins coûteux à armer, aptes à passer en temps de guerre à 
travers les lignes ou les croisières adverses.

Ce sont d’abord des hommes, à transporter, soit passagers de marque, soit 
détachements de troupes entières ; ce sont des troupes de relève vers les îles et 
colonies en temps de paix ; pour quelques centaines de personnes, quelques 
navires suffisent, qui n’appartiennent pas tous toujours au roi et peuvent être 
escortés ou non de bateaux de guerre ; cela dépend des circonstances ou de la 
volonté du commandement de la marine d’entraîner les équipages. De même, 
pour les passagers : les missionnaires aux Indes sont transportés, aux moindres 
frais, par la Compagnie ; la relève des officiers, des gouverneurs, se fait par 
des bâtiments portant la marque de l’État et apportant renfort à la colonie. 
Ces liaisons peuvent avoir résonances politiques, à terme, quand par exemple 
l’évêque d’Adren revient en Inde avec son protégé, le fils de l’empereur qu’il va 
contribuer plus tard à restaurer au Vietnam.

En temps de guerre, ces liaisons sont vitales et confiées à la marine militaire. 
S’il s’agit de transporter une armée, il y faut une ou plusieurs escadres, escortant 
des navires de charge : ainsi de l’armée de Rochambeau, confiée à l’escadre de 
Ternay, ou des renforts importants que Grasse apporte des Antilles pour le siège 
de Yorktown.

13 P.-B.-J. de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, op. cit., p. 230, p. 290 sq.
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On préfèrera des unités autonomes et rapides, comme de bonnes frégates, 
quand il faut forcer un blocus, comme le fit La Pérouse avec le fils de 
Rochambeau, pour aller réclamer des renforts à Versailles ; ou quand il faut 
rapporter des secours, des munitions, de l’argent et faire traverser l’Atlantique à 
des personnages de marque comme La Fayette sur l’Hermione ; de même, afin de 
répartir les risques, les frégates de La Pérouse à son retour, en Amérique en 1781, 
de La Bouchetière et de Fleuriot de Langle suivent chacune leur route, quitte à 
la rallonger en passant par des zones inusitées : en effet, la sécurité prime s’il faut 
faire parvenir en Amérique des millions en espèces, des munitions de guerre, des 
passagers comme le colonel Lawrens ou Tom Payne 14. L’argent est le nerf de la 
guerre. Ordres, courriers, dépêches, émissaires doivent transiter des deux côtés 
de l’Atlantique. La rapidité, la primeur du renseignement, précéder l’adversaire, 
autant de conditions du succès : Suffren le prouve, par sa manœuvre et son 
combat de La Praya, suivis de sa descente vers le Cap, où il précède les Anglais.

En temps de paix, les liaisons rapides vers les mers de l’Inde peuvent être 
assurées par « paquebots » (au sens de l’étymologie anglaise) les Français s’étant 
mis à l’école des Anglais pour améliorer la durée des voyages.

Enfin, les bâtiments du roi sont employés, en paix comme en guerre au 
transport de denrées et de matériel, pour satisfaire aux besoins propres du 
département de la Marine et des Colonies. Sur des goëlettes, de jeunes officiers, 
comme Cotignon, encore Garde, ancien, se voient confier des liaisons entre 
les îles des Antilles, pendant la guerre, ou bien vers la Guyane, comme le fait 
Laborde-Marchainville, simple enseigne qui, fils d’un banquier de la Cour, 
se voit donner des chances de se distinguer par un commandement précoce. 
La paix revenue, ce sont encore des vaisseaux et des frégates qui sont employés, 
comme le Saumon en 1786, à des liaisons avec les Antilles : mission de routine 
mais qui maintient l’entraînement des équipages quand beaucoup d’unités sont 
désarmées ; de même, nous l’avons vu, ces envois de gabarres en Italie, pour 
chercher de la pouzzolane qui doit cimenter les bassins de Toulon et Cherbourg 
ou bien ces divisions qui alimentent la Marine en mâtures et bois d’œuvre venus 
de Riga.

LES MISSIONS DE COMBAT

Le combat naval pour la destruction de forces adverses reste subordonné aux 
impératifs stratégiques d’une guerre intercontinentale, dans la durée.

Lutter, escadre de quelques vaisseaux contre quelques autres, pour défendre un 
convoi, emporter une victoire locale, infliger des pertes à l’ennemi, les Français 

14 P.-B.-J. de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, op. cit., p. 160-170.
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le font, avec un mordant et des succès salués par l’adversaire : ainsi des combats 
de La Motte-Picquet aux Antilles ou de Suffren aux Indes, pour en rester aux 
exemples les plus célèbres.

Lorsque deux armées navales d’une trentaine de vaisseaux sont en présence, les 
conditions d’engagement sont plus complexes, en fonction des conséquences 
prévisibles. Une manœuvre réussie, comme celle de Grasse à la Chesapeake, 
conditionne la victoire stratégique et la fin de la guerre ; or il n’a infligé que 
quelques pertes à l’avant-garde adverse. Au rebours, la défaite sanglante du même 
Grasse, battu et pris aux Saintes par Rodney en avril 1782, ne change à peu près 
rien, sauf peut-être le moral des Anglais, à l’issue de la guerre. En fait, il n’y a jamais 
que quelques vaisseaux coulés, trente ne peuvent l’être d’un coup. Conserver, 
avec sa flotte, sa capacité de manœuvre peut être préférable, pour la stratégie 
d’ensemble, à un succès tactique, au fond éphémère ; mais en 1782, les Anglais 
ayant déjà perdu l’Amérique et Rodney l’essentiel du butin de Saint-Eustache, 
cet amiral n’a plus rien à perdre, l’offensive est donc payante ; Rodney avait été 
beaucoup plus prudent les années précédentes, face à un manœuvrier comme 
Guichen ; de même, Keppel a préféré laisser le théâtre du combat d’Ouessant 
à d’Orvilliers en 1778, ou bien encore d’Estaing et Byron se sont gardés d’un 
combat naval prolongé par une poursuite, après la prise de la Grenade

D’armée navale à armée navale, le combat en ligne est rarement décisif. 
Il peut être victoire tactique si la ligne est tronçonnée ou contournée, Nelson 
saura s’y entendre ; il faut une manœuvre stratégique et combinant terre et 
mer, sans être forcément coûteuse en destruction de forces, pour décider du 
sort de la guerre. 

Le combat se fait en ligne, car l’essentiel de l’artillerie est déployé sur les flancs 
des navires, mais les missions combattantes de la marine sont plus diversifiées 
que le combat d’escadre.

Il s’agit en effet, nous l’avons vu, d’éclairer, renseigner, transmettre, assurer les 
liaisons nécessaires à la reconnaissance de l’adversaire, au soutien des escadres, à 
la poursuite de la guerre dans la durée : missions dévolues à ces petites unités qui 
se multiplient dans une guerre mondiale et comptent souvent dans leurs états-
majors de ces praticiens entraînés à la mer que sont les officiers de complément 
mobilisés pour la durée des hostilités. 

Il s’agit ensuite d’escorter, de sécuriser, de protéger le commerce, aussi bien 
en maintenant des échanges économiques vitaux qu’en soutenant les alliés : 
les Hollandais par exemple sont vulnérables dans leurs colonies, le pillage 
de Saint-Eustache l’a montré. Aussi la reprise de l’essentiel de ce butin par 
La Motte-Picquet, comme le renfort de Suffren au Cap sont-ils appréciables.

Pour le commerce en temps de guerre, il est regroupé en convois escortés 
par la marine militaire. Les moyens consacrés sont importants, en général : 
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ainsi la division de La Motte-Picquet, descendant aux Antilles en 1779, escorte 
120 voiles ; mieux encore, c’est toute l’armée navale qui, regroupée à Cadix 
en 1780, assure durant l’hiver les retours de centaines de voiles à Nantes et à 
Bordeaux 15. Les contraintes en sont éprouvantes pour les équipages du roi qui, 
au retour d’une longue campagne d’Amérique doivent encore tenir plusieurs 
mois la mer.

Ce type de mission peut aussi mobiliser des moyens beaucoup plus modestes 
quand le ministère fait, ou doit faire, des impasses dans la répartition des forces : 
ainsi la frégate L’Aurore est-elle la seule escorte de plus de trente voiles dont les 
Anglais de Sainte-Lucie se seraient emparés, sans la prompte intervention de 
La Motte-Picquet, d’abord seul puis suivi par deux autres vaisseaux une heure 
après, contre une douzaine de vaisseaux de Hyde Parker.

Il convient aussi de pouvoir effectuer des blocus : celui d’îles à prendre, celui 
d’estuaires, comme l’Hudson où, à cause de leur tirant d’eau, les vaisseaux 
d’Estaing ne peuvent ou n’osent pénétrer pour attaquer les Anglais. Les flottes 
assurent aussi des opérations de débarquement et rembarquement : pour 
d’Estaing, c’est un succès à la Grenade, mais un échec à Savannah, suivi d’une 
fuite devant l’ouragan. Grasse, à la Chesapeake, réussit à boucler l’investissement 
de Yorktown, La Pérouse, à la baie d’Hudson, prend des forts anglais, là où ces 
derniers étaient tranquillement établis depuis près d’un siècle.

La réussite de ces opérations amphibies – débarquer des troupes – repose 
sur les navires qui doivent aussi appuyer les forces mises à terre, par l’artillerie 
navale, par le soutien logistique, comme aux prises de la Grenade en 1779, de 
Saint-Christophe en 1781.

Les bâtiments du roi doivent aussi, comme les corsaires (qui sont parfois 
gens du roi ou montés sur ses navires), faire des prises : personne ne s’en prive 
dans cette guerre ; quand c’est un vaisseau, comme L’Experiment anglais, une 
frégate comme L’Ariel, on les incorpore dans les forces françaises avec leur 
nom d’origine, la réciproque étant vraie. Prises ou pas, il s’agit en tout cas de 
visiter, de contrôler, voire d’arrimer les bâtiments de commerce rencontrés sur 
la route, ceux de l’ennemi, ceux des neutres ou réputés tels : s’agit-il d’ennemis 
camouflés ? Transportent-ils des produits susceptibles de servir ou d’être livrés 
à l’adversaire ? C’est ainsi que les frégates de La Pérouse, rentrant de leur raid 
à la baie d’Hudson reconnaissent un sloop anglais chargé pour la Barbade, un 
vénitien allant de Londres à Livourne et donnent chasse à un brick suspect 16. 
De la part des belligérants, ces contrôles sont fréquents, voire systématiques, au 
moins s’ils ne compromettent pas la mission principale.

15 P.-B.-J. de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, op. cit., p. 161.
16 P.-B.-J. de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, op. cit., p. 221.
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LES MISSIONS PROPRES AU TEMPS DE PAIX

La paix revenue, il s’agit d’abord d’assurer et vérifier l’application des traités : 
échange et remise des postes et colonies outre-mer, sécurité des ressortissants, 
rapatriement des troupes. Les soldats d’Amérique et La Fayette rentrent en 
France en 1783 et 1784 ; ainsi, la frégate La Nymphe de Granchain y est-elle 
employée, en même temps qu’à une mission hydrographique. Scipion de 
Castries se voit confier la restitution des îles Saint-Christophe, Saint-Eustache 
et Montserrat aux Anglais 17. Il doit faire preuve de fermeté pour le respect dû 
au pavillon du roi, de même qu’il a dû assurer la sécurité des pêcheries de Terre-
Neuve et la relève de la colonie de Saint-Pierre et Miquelon face aux entreprises, 
pour ne pas dire les voies de fait, des ennemis de la veille 18.

 Il faut aussi inspecter les colonies, y remettre de l’ordre, assurer la relève. 
Avant la guerre, en 1776, l’intendant de la marine, Malouet, fait une 
reconnaissance et inspection de la Guyane, pour conclure à la prudence vis-
à-vis de la spéculation et au réalisme pour la mise en valeur. Au lendemain de 
la guerre, l’enseigne de Castries qui agit, nonobstant son jeune âge, avec bon 
sens prudence et fermeté, va au Sénégal pour faire un rapport et remettre de 
l’ordre dans ces établissements, dont le personnel, miné par les dissensions, 
s’était livré à des abus et transgressions. Après 1783, les relèves reprennent aux 
Mascareignes et aux Indes, avec les croisières et stations dans ces eaux lointaines 
où les concurrents anglais sont très jaloux de leur présence. Aussi les missions 
de liaisons et transport par les bâtiments du roi sont-elles multipliées en temps 
de paix, pour éviter que ne périclite un instrument naval et le savoir-faire d’un 
personnel qui ont fait leurs preuves pendant la guerre. Les programmes de 
constructions lancés par le maréchal de Castries montent en puissance jusqu’en 
1793, même si le personnel est alors en pleine désorganisation révolutionnaire. 
Ce personnel a continué, officiers et équipages, la pratique de la mer : si, après 
1783, beaucoup d’unités ne sont pas armées pour raison d’économies, les états-
majors sont pléthoriques, pour embarquer le plus possible de jeunes officiers, 
sur les navires militaires qui prennent la mer. La tenue et la discipline de l’escadre 
d’évolution de Nieuil fait l’admiration des Portugais à Lisbonne, en 1787 et la 
fierté de l’ambassadeur Bombelles, qui en témoigne 19.

Enfin, les missions scientifiques, pour lesquelles la paix maritime est une 
condition de succès sont valorisées par les Etats des Lumières, où la science 
est promue comme valeur de premier plan : campagnes hydrographiques et 
expéditions de découverte sont confiées à la marine militaire.

17 S. de Castries, Souvenirs maritimes, op. cit., p. 313 sq.
18 S. de Castries, Souvenirs maritimes, op. cit., p. 295 sq.
19 P.-B.-J. de La Monneraye, Souvenirs de 1760 à 1791, op. cit., p. 319.
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« Les voyages de découverte de la deuxième moitié du siècle sont en partie le 
fruit et le résultat des guerres navales », qui permettent notamment de tester les 
différents types de navires, a pu écrire J. Meyer 20 : il estime à une fourchette de 
5 à 6 % des effectifs disponibles en temps de paix les ressources consacrées par 
la France à une expédition comme celle de Bougainville. Certes, les résultats 
de ce voyage ont été maigres, quant à la découverte proprement dite, pour des 
raisons qu’a bien établies É. Taillemite : savoir, la diversité des buts, dont une 
mission diplomatique, assignés au voyage. Certes, les découvertes de Kerguelen 
ont pu décevoir ou les missions suivantes, au Pacifique, de Surville et Marion 
Dufresne, connaître des fins tragiques. Cependant, le fructueux modèle de 
Cook, après la guerre, inspire La Pérouse ; son expédition est minutieusement 
programmée avec Fleurieu et le roi lui-même, à peine la paix revenue. Malgré sa 
fin, tragique elle aussi, l’expédition apporte une moisson scientifique positive ; 
elle suscite émulations espagnoles et anglaises, appelle les recherches ultérieures 
des Français, comme celles d’Entrecasteaux qui a inauguré une route de Chine 
à contre-mousson, avant de mourir à son tour, à la recherche de La Pérouse, 
comme celles de Baudin, plus tard, en Australie et les expéditions qui suivent, 
au xixe siècle.

Que les résultats de ces grandes circumnavigations ne soient pas toujours à la 
mesure des espérances conçues, ne doit masquer ni la réalité des progrès accomplis 
que seuls rendent possibles à l’époque les investissements de l’État en hommes 
et en matériel, ni surtout l’apport positif à l’hydrographie, à la cartographie, 
à la mesure des longitudes, des frégates et corvettes du roi de France : avant la 
guerre d’Amérique, L’Aurore, de Courtanvaux, L’Isis, de Fleurieu, La Flore, de 
Verdun de La Crenne et Borda ; après la guerre, La Nymphe de Granchain, les 
bâtiments de La Pérouse, d’Entrecasteaux bien sûr ; toutes ces unités mènent 
des campagnes fructueuses pour l’expérimentation et l’utilisation des montres 
marines de Le Roy et Berthoud, et pour établir, avec des longitudes fiables, des 
cartes correctes. Leurs observations sont complétées au quotidien par celles des 
stationnaires des Antilles ou des mers de l’Inde, comme La Calypso de Kergariou-
Locmaria ; complétées aussi par les relevés astronomiques qu’effectuent des 
officiers expérimentés, de la génération des Fleurieu, La Pérouse, Granchain et 
Langle, qui forme à son tour les jeunes enseignes comme Lauriston ; complétées 
enfin par les notations des journaux de bord, établis lors même de missions de 
routine et déposés au Service hydrographique.

20 Jean Meyer, « Le contexte des grands voyages d’exploration du xviiie siècle », dans Michel 
Mollat et Étienne Taillemite (dir.), L’Importance de l’exploration maritime au siècle des 
Lumières. À propos du voyage de Bougainville, Paris, CNRS, 1982, p. 37.
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Pour conclure, ces missions diversifiées que l’État moderne, en paix ou en 
guerre, demande à sa marine ne sauraient, à l’évidence, être toutes exécutées en 
tous temps et avec la perfection d’une pleine réussite. On aurait beau jeu, pour 
chaque cas particulier de relever des lacunes d’exécution ou des hasards heureux 
qui tempèrent les qualités reconnues au matériel et au personnel navals français, 
au temps de la guerre d’Amérique. Il reste que s’inscrivent dans la durée du 
règne de Louis XVI les retombées positives qu’apporte la multiplication de ces 
missions : expérience élargie, présence à la mer, activité et capacité manœuvrière 
qu’illustre la victoire cruciale d’octobre 1781.

Parce qu’il lui est beaucoup demandé, l’arme navale, entraînée et motivée, 
peut beaucoup donner. C’est un instrument pour l’exercice de la puissance. Il 
se rénove alors, il innove techniquement, il se diversifie par la mise en service 
de nombreuses unités de moindre tonnage que les vaisseaux : les actions se 
multiplient par la variété des missions ainsi réalisables et qui passent de 
beaucoup la réussite classique du combat de ligne. Cet instrument maintient sa 
croissance, sa montée en puissance, son interopérabilité avec les alliés, jusqu’à 
la Révolution.

Dans la diversité des missions qui lui sont demandées, dans ce qui commande 
son développement et son entretien, la marine est à cette époque – et le reste sans 
doute jusqu’à l’apparition de l’aviation – l’arme stratégique pour la projection 
de forces et la présence, à l’échelle mondiale ; encore faut-il que la volonté 
des dirigeants précède et soutienne, pour que les moyens suivent, sans que 
l’idéologie ne vienne miner les cohésions et cohérences nécessaires et prendre le 
contre-pied des politiques menées dans la durée, ce qui arrive, pour la France, 
avec la Révolution.
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annexe 1

CHRONOLOGIE MARITIME  
1763-1783

1763

10 février : traité de Paris. Perte du Canada, restitution de Minorque à la 
Grande-Bretagne. L’Espagne perd la Floride et est ensuite dédommagée par 
la Louisiane française

1764

voyage de Byron (jusqu’en 1766)
Bougainville installe des colons malouins aux îles dites Malouines et fonde 

Fort-Saint-Louis
expédition britannique aux Malouines / Falklands et fondation de Port-

Egmont
Bellin publie son Petit atlas maritime

1765

octobre : ouverture des îles espagnoles des Caraïbes au commerce depuis 
7 ports espagnols en plus de Cadix dont le monopole est écorné

1766 

Choiseul Praslin, secrétaire d’Etat de la Marine
15 novembre : Bougainville appareille pour son grand voyage (jusqu’en 1768)
début du tour du monde de Wallis et Carteret (jusqu’en 1768)

1767

Bougainville revient aux Malouines pour évacuer les colons français

1768 

15 mai : traité de Versailles, la France reçoit de la République de Gênes 
l’exercice de la souveraineté sur la Corse

25 mai : Cook commence son premier voyage vers le Pacifique (jusqu’en 
1771)
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1769

13 août : le privilège de la Compagnie française des Indes est suspendu
Bigot de Morogues réorganise l’Académie de Marine qui devient Académie 

royale de Marine
Falconer publie son Universal Dictionary of Marine

1770

Juin : crise des Malouines entre l’Espagne et l’Angleterre : partie du Rio de la 
Plata, une petite escadre espagnole réunie par le gouverneur de Buenos Aires 
s’empare de Port-Egmont et chasse les Britanniques

5 juillet : les Russes sont victorieux des Turcs à Tchesmé
24 décembre : Louis XV disgracie Choiseul qu’il croit vouloir engager la 

France dans une guerre aux côtés de l’Espagne dans l’affaire des Malouines

1771

22 janvier : l’Espagne désavoue le gouverneur de Buenos Aires mais maintient 
le principe de sa souveraineté sur les Malouines

septembre : les Britanniques se réinstallent à Port-Egmont 

1772

28 mai : escadre d’évolution française confiée à d’Orvilliers
début du deuxième voyage de Cook

1773

16 décembre : Boston Tea Party

1774

mai : les Britanniques évacuent Port-Egmont. Il n’y a désormais plus personne 
aux Malouines / Falklands

21 juillet : Vergennes, secrétaire d’État des Affaires étrangères
24 août : Sartine, secrétaire d’État de la Marine
5 septembre : le Congrès continental se réunit à Philadelphie

1775

19 avril : début des combats entre troupes anglaises et miliciens américains
10 mai, deuxième Congrès continental
1er juin : appareillage de l’escadre d’évolution de Guichen
Juin : échec du débarquement espagnol à Alger
23 août : George III déclare les colonies et plantations d’Amérique en état de 

rébellion
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13 octobre : le Congrès continental décide d’armer deux navires
1er novembre : le Massachusetts est le premier Etat à autoriser les corsaires
Invasion portugaise du Rio Grande del Sul

1776

17 mars : les Britanniques évacuent Boston et installent leur base navale à 
Halifax

Avril : départ de l’escadre d’évolution de Du Chaffault
2 mai : la France décide d’aider secrètement les Américains
4 juillet : déclaration d’indépendance des États-Unis d’Amérique
15 septembre : débarquement britannique à New York
novembre : l’expédition de Don Pedro de Cevallos quitte Cadix pour 

reprendre le Rio de la Plata
16 novembre : les autorités coloniales hollandaises de Saint-Eustache saluent 

le pavillon américain. Elles ont ensuite nié l’avoir fait
début du troisième voyage de Cook

1777

21 mai : la petite escadre américaine de Manley quitte Boston
22 août : décision de mettre la Navy sur le pied de guerre face à la France
27 août : prise de Philadelphie par les Britanniques
1er octobre : accord hispano-portugais sur les frontières en Amérique du Sud.
17 octobre : le général Burgoyne capitule à Saratoga
Don Pedro de Cevallos reprend le Rio Grande del Sul et détruit la colonie du 

Sacramento

1778

6 février : traité d’alliance franco-américain
14 février, en baie de Quiberon, La Motte-Picquet salue le pavillon des États-

Unis arboré par le Ranger de John Paul Jones
1er mars : traité d’amitié et de commerce entre Espagne et Portugal
13 avril : l’amiral d’Estaing quitte Toulon
9 juin : l’amiral Byron part d’Angleterre
18 juin : combat de La Belle Poule contre l’Arethusa
7 juillet : d’Estaing parvient à la Delaware
22 juillet : d’Estaing renonce à s’attaquer à New York
27 juillet : bataille d’Ouessant (d’Orvilliers contre Keppel)
8 août : d’Estaing attaque Rhode Island
10 août : combat entre Tronjoly et Vernon devant Pondichéry
7 septembre : Bouillé s’empare de la Dominique
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12 octobre : fin du monopole de Cadix et ouverture du commerce libre entre 
les principaux ports d’Espagne et l’Amérique espagnole

18 octobre : prise de Pondichéry par les Britanniques
20 octobre : combat du Cap Ortégal
4 novembre : d’Estaing quitte Boston pour la Martinique
13 décembre : prise de Sainte-Lucie par les Britanniques
15 décembre : Barrington tient d’Estaing en échec à Sainte-Lucie

1779

30 janvier : les Français reprennent le comptoir de Saint-Louis du Sénégal
14 avril : traité d’Aranjuez entre les deux monarchies Bourbon de France et 

d’Espagne
16 juin : Charles III d’Espagne déclare la guerre à George III
20 juin : d’Estaing prend Saint-Vincent
24 juin début du siège de Gibraltar
6 juillet : bataille de la Grenade
14 août : les Britanniques victorieux d’une petite escadre américaine dans la 

rivière Penobscot
16 août : la flotte franco-espagnole de l’amiral d’Orvilliers s’approche de 

Plymouth
31 août : abandon du projet de descente en Angleterre
23 septembre : combat de Flamborough Head, Le Bonhomme Richard du 

captain John Paul Jones capture le Serapis
6 octobre : du Couédic livre près d’Ouessant le combat de La Surveillante 

contre le Québec qui explose
9 octobre : d’Estaing échoue devant Savannah
18 décembre : escarmouches devant la Martinique entre La Motte-Picquet 

et Hyde Parker
30 décembre  : le convoi hollandais de l’amiral Bylandt est dérouté à 

Portsmouth sous la contrainte

1780

16 janvier : bataille dite « au clair de lune » entre Britanniques et Espagnols
3 février : Guichen appareille de Brest
10 mars : la Russie se déclare en état de « neutralité armée »
14 mars : prise de Mobile par les Espagnols
17 avril : Rodney et Guichen s’affrontent devant la Martinique
2 mai : Ternay appareille de Brest avec le corps expéditionnaire français 

(Rochambeau) pour l’Amérique
12 mai : les Britanniques s’emparent de Charleston
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15 mai : combat entre Rodney et Guichen
19 mai : nouveau combat entre Rodney et Guichen
11 juillet Rochambeau arrive à Newport
9 août : l’amiral espagnol Córdova s’empare vers les Açores d’un convoi 

britannique à destination des Indes occidentales
14 septembre : Rodney arrive à Sandy Hook
13 octobre : Castries secrétaire d’État de la Marine
8 décembre : les Britanniques vainqueurs de la flotte de Mysore devant 

Bangalore
20 décembre : George III déclare la guerre aux Provinces-Unies

1781

6 janvier : échec de l’attaque française contre Jersey
3 février : Rodney prend Saint-Eustache qu’il met à sac
16 mars : bataille du Cap Henry. Des Touches ne parvient pas à déloger de la 

baie de la Chesapeake l’escadre d’Arbuthnot
22 mars : de Grasse appareille de Brest
6 avril : Darby secourt Gibraltar
16 avril : à la Praya, Johnstone et Suffren s’affrontent
29 avril : devant la Martinique, combat entre Hood et de Grasse
2 mai : La Motte-Picquet capture dans les Western approaches le convoi portant 

le butin de Saint-Eustache
11 mai : Don Bernardo de Gálvez s’empare de Pensacola, les Espagnols se 

rendent maîtres de l’ouest de la Floride
2 juin : l’amiral de Grasse prend Tobago
21 : capture par Johnstone de bâtiments de la Compagnie hollandaises des 

Indes orientales
5 août : victoire britannique du Dogger Bank sur une flotte hollandaise
18 août : Crillon prend Minorque avec l’appui d’une flotte franco-espagnole
5-9 septembre : bataille de la Chesapeake
19 octobre : capitulation de Yorktown
4 novembre : Bouillé prend Saint-Eustache
13 novembre : en Inde, prise de Négapatam par les Britanniques
12 décembre : capture d’une partie du convoi de Guichen par Kempenfelt

1782

11 janvier : Hughes s’empare de Trincomalé, comptoir hollandais sur l’île de 
Ceylan

25-26 janvier : Hood chasse de Grasse de la rade de Basse-Terre. Les Français 
prennent Saint-Christophe
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1er-8 février : Kersaint s’empare des comptoirs hollandais de Guyane occupés 
par les Britanniques

17 février : combat de Sadras, Suffren (qui a remplacé Thomas d’Orves mort 
peu auparavant) contre Hughes

12 avril : Rodney bat de Grasse aux Saintes et le fait prisonnier. En Inde, 
combat de Provédien, Suffren contre Hughes

21 avril : Barrington capture une partie importante d’un convoi français à 
destination des Indes orientales

8 mai : les Espagnols prennent les Bahamas
6 juillet : bataille de Négapatam, Suffren contre Hughes
Août : destruction par La Pérouse des comptoirs anglais de la baie d’Hudson
25 août : Suffren s’empare de Trincomalé
3 septembre : bataille de Trincomalé
13 septembre : échec de l’attaque de Gibraltar par les Franco-Espagnols
20 octobre : combat du Cap Spartel livré contre La Motte-Picquet par l’escadre 

de Howe qui vient de secourir Gibraltar
24 novembre : début du rembarquement à Boston du corps expéditionnaire 

français

1783

20 janvier : préliminaires de paix à Versailles
13 mai : naissance de la Society of Cincinnati
20 juin : bataille de Gondelour, Suffren contre Hughes
3 septembre : signature du traité de Versailles. Reconnaissance officielle de 

l’Indépendance américaine.
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DÉPENSES NAVALES

Dépenses de la marine française en période de guerre au xviiie siècle 
(en millions de livres tournois)

Guerre D
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Succession d’Espagne 47 1699-1701 160 1702-1713 207 17,2
Succession d’Autriche 61 1740-1743 116 1744-1748 177 35,4
Sept Ans 80 1750-1754 295 1756-1763 375 53,4
Indépendance américaine 106 1774-1777 690 1778-1783 796 159

Dépenses françaises de la guerre d’Amérique 
(en millions de livres tournois)

Année Marine Guerre Total
1778 85 92 177
1779 131 105 236
1780 144 108 252
1781 147 111 258
1782 183 114 298
Total 690 530 1220

D’après Martine Acerra et André Zysberg, L’Essor des marines de guerre 
européennes vers 1680-vers 1790, Paris, SEDES, 1997, p. 85-86.

Dépenses britanniques des guerres du xviiie siècle 
(en millions de livres sterling)
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Succession d’Espagne 7 5,3 14,1 36,2
Succession d’Autriche 8,7 6,4 46,9 76
Sept Ans 18 8,6 74,6 132
Indépendance américaine 20,2 12,1 127,3 242,9

D’après John Brewer, The Sinews of Power. War, Money and the English State 
1688-1783, New York, Alfred A. Knopf, 1989, tableau 2.1.
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Espagne : dépenses pour la marine 
(en millions de réaux)

1763 1764 1765 1766 1767 1768 1769 1770 1771 1772
84,1 67,9 73,6 78,6 83 88,4 80,9 107,1 102,1 90,1

1773 1774 1775 1776 1777 1778 1779 1780 1781 1782 1783
81,4 87,5 109,6 152,8 127,9 153,9 137,3 231,1 180,7 247,8 194,2

D’après José P. Mérino Navarro, La Armada española en el siglo XVIII,  
Madrid, Fundaçión universitaria española, 1981, p. 156.

Pour résumer en convertissant les dépenses en livres tournois afin de les comparer : 

Grande-Bretagne

– la guerre (1778-1783) a coûté selon les estimations entre 2270 et 2875 M. lt ;
– les dépenses navales ont été de 1775 à 1783 de 1426 M. lt. Elles culminent 

en 1782 à 250 M. lt ;
– la dette atteint en 1783 5530 à 5590 M. lt, ce qui fait un intérêt annuel de 

313,5 M. lt.

France

– la guerre (de 1776 à 1783) a coûté selon les estimations entre 1220 et 1730 M. lt 
(tout dépend si on inclut ou non les préparatifs dans le décompte des dépenses) ;

– les dépenses navales se sont montées à 690 M. lt pour les seules années de 
guerre, à 800 si on tient compte des années 1774-1777 (mais il faut préciser 
qu’au budget de la marine émargent aussi les colonies qui sont directement 
impliquées dans la guerre). Pour la première fois, les fonds destinés à la 
marine l’emportent sur ceux alloués à l’armée. L’effort culmine en 1782 
avec 183 M. lt. Ce chiffre prend tout son sens s’il est mis en perspective avec 
les moyennes annuelles des revenus ordinaires (80 M. lt) et extraordinaires 
(150 M. lt) de la monarchie de Louis XVI pendant ce conflit ;

– La dette atteint en 1783 3315 M. lt, avec un intérêt annuel de 165,4 M. lt.

Espagne

– les dépenses navales atteignent pour les années de guerre (1779-1783) 250 M. lt, 
l’effort culminant en 1782 avec 63 M. lt. Mais si on tient compte de la montée 
en puissance des budgets à partir de 1775, on arrive à un total de 388,5 M. lt ;

– Rapportées aux dépenses totales, celles pour la marine représentent 12,1 % en 
1774, 20 % en 1782, 27,8 % en 1785.

Équivalences monétaires

1 £ = 23 livres tournois
1 £ = 90 réaux
1 livre tournois = 4 réaux
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EFFECTIFS

Nombre de vaisseaux des principales marines européennes au xviiie siècle

Année Angleterre France Espagne Provinces-Unies
1715 119 62 9 71
1720 102 27 11 56
1725 106 39 16 44
1730 105 38 39 38
1735 107 43 44 42
1740 101 47 43 35
1745 104 45 31 33
1750 115 45 15 34
1755 117 57 39 29
1760 135 54 49 28
1765 139 59 41 30
1770 126 68 55 31
1775 117 59 64 26
1780 117 70 59 26
1785 137 62 61 47
1790 145 73 72 48

Nombre de frégates des principales marines européennes au xviiie siècle

Année Angleterre France Espagne Provinces-Unies
1715 63 12 13 24
1720 52 6 15 18
1725 46 6 11 20
1730 45 7 11 18
1735 43 7 13 25
1740 43 7 12 24
1745 67 23 6 27
1750 79 21 5 20
1755 74 31 22 25
1760 115 27 23 29
1765 91 23 16 29
1770 76 35 21 44
1775 82 37 28 38
1780 111 58 34 40
1785 133 57 37 38
1790 131 64 46 36

D’après Jan Glete, Navies and Nations : Warships, Navies and State Building in Europe 
and America, 1500-1860, Stockholm, Almqvist & Wiksell international, 1993, t. II, 

p. 522-675 et N. A. M. Rodger, The Command of the Ocean. A Naval History of Britain 
1645-1815, London, Allen Lane, 2004, p. 608.
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QUELQUES BÂTIMENTS CÉLÈBRES

LA BRETAGNE

Vaisseau de 100 canons, chiffre ultérieurement porté à 110, 3 ponts, 2200 tx.
Offert en 1762 par les États de Bretagne au roi. La construction commence à 

Lorient en août 1764. Les plans sont dus à Antoine Groignard. Dès janvier 1765, 
la marine transfère le chantier à Brest. Une fois la coque sortie du bassin, le 24 mai 
1766, plus rien ne se passe, le bâtiment demeurant inachevé. On ne se remet à y 
travailler qu’en septembre 1776 en prévision d’une nouvelle guerre avec la Grande 
Bretagne. La Bretagne est achevée en avril 1777. Bâtiment amiral en 1778 puis 
1779 de l’armée navale du comte d’Orvilliers, il est commandé par le capitaine de 
vaisseau du Plessis-Parscau. Démoli en 1796 après presque trente ans de carrière.

– Longueur de quille : 53,9 m, de l’étrave à l’étambot : 184 pieds soit 59,8 m
– Largeur au maître gabarit : 50 pieds, soit 16,25
– Creux au milieu : 7,9 m
– 7 ancres
– Hauteur totale du grand mât : 77 m.
– Longueur de la grande vergue : 35, 7 m.
– Voilure : 3239 m2 sans les bonnettes et les voiles d’étai. Une trentaine de voiles.
– Équipage : environ 1200 h lors de la campagne de 1778, soldats de marine 

et domestiques compris.
D’après Claude Forrer et Claude-Youenn Michel, La Bretagne, vaisseau de 

100 canons pour le roi et la République, 1762-1796, Spézet, Coop Breizh, 2005.

LE VICTORY

Vaisseau de 100 canons, 3 ponts, 2142 tx. 
Construction ordonnée par le premier ministre William Pitt le 13 décembre 

1758. Dessin dû à Sir Thomas Slade, surveyor of the Navy, daté du 6 juin 1759. Le 
23 juillet suivant, début de l’assemblage de la quille sur le chantier de Chatham. 
Le bâtiment est nommé Victory le 30 octobre 1760. Il est lancé le 7 mai 1765. 
Essais à la mer réalisés en 1769. Au service actif à partir de mars 1778 dans la 
flotte de la Manche commandée par l’amiral Keppel. Prend part à la bataille 
d’Ouessant comme navire amiral. Coque doublée en cuivre en 1780. En service 
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actif jusqu’en 1812. Presque entièrement reconstruit à Chatham entre 1800 et 
1803. D’avril 1803 jusqu’à Trafalgar a été le vaisseau amiral de Nelson qui est 
mort à son bord. Conservé au dock n°2 à Portsmouth depuis 1922.

Coût de construction : 63 176 £. Nombre de chênes utilisés : 2 000 à 2 500.
– Longueur de la quille 46 m, du pont inférieur 56,7 m, de la poupe à la proue 

68,8 m
– Largeur au maître gabarit 15, 39 m
– Profondeur de la cale : 6,6 m
– 7 ancres
– Hauteur du grand mât 61 m au-dessus de la ligne de flottaison, diamètre 

1 m pour le bas mât.
– Longueur de la grande vergue : 31,2
– 34 voiles
– Équipage nominal de 850 h en temps de guerre (marines et domestiques 

compris), dans la réalité 810-820.
Le Victory peut emporter 300 t. d’eau potable, 50 t. de combustible (charbon 

et bois de chauffage), 20 t. de bois de construction, 30 t. de viande salée, 45 t. 
de biscuit, 10 t. de farine, 15 t. de pois, 2 t. de beurre, 50 t. de bière, 35 t. de 
poudre et 120 t. de boulets.

D’après John McKay, The 100-Gun Ship Victory, 4e éd., Londres, Conway 
Maritime Press, 2004.

LA SANTÍSIMA TRINIDAD

Vaisseau de 112 canons, à 3 ponts, gaillard d’avant, gaillard d’arrière et 
dunette, construit à La Havane sur les plans du constructeur d’origine irlandaise 
Mateo Mullan (mort peu après son arrivée à Cuba) retravaillés par son fils 
Ignacio (prématurément disparu). L’ordre royal de mise en chantier est daté du 
23 octobre 1767 et c’est le 12 mars 1768 que le bâtiment en chantier est baptisé 
Santísima Trinidad. Il est lancé le 2 mars 1769. Ses dimensions imposantes en 
font le plus gros navire de guerre de son temps :

– Longueur : 61, 4 m.
– Quille : 52,72 m.
– Largeur : 16,59 m.
– Tonnage : 2475 tx.
Des défauts de stabilité étant apparus dès son voyage vers l’Espagne, il fallut 

opérer divers travaux en 1778 puis 1796 afin d’abaisser le centre de gravité, mais 
sans réelle amélioration. En 1797 on ajouta un 4e pont, ce qui fit de ce bâtiment 
un cas unique au monde, portant jusqu’à 136 pièces d’artillerie lors de la bataille 
de Trafalgar. On avait prévu des canons de 36, de 24 et de 12. Mais on s’en tint 
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pendant les premières sorties à du 24 et du 12. On peut admirer au Museo naval 
de Madrid une fort belle maquette réalisée en 1766-1767 à partir des plans des 
Mullan père et fils. Selon les circonstances, l’équipage a varié entre 960 hommes 
et près de 1 100, soldats et domestiques compris.

Ce bâtiment pris part aux opérations navales franco-espagnoles dans la 
Manche de 1779 comme navire amiral de l’escadre de Don Luis de Córdova. 
En août 1780 il contribua à l’interception d’un convoi anglais destiné aux Indes 
et à la Jamaïque, puis à l’été 1781 à une nouvelle campagne vers la Manche 
avec les Français. En octobre 1782, il affronta à nouveau les Britanniques lors 
du combat du Cap Spartel. Demeurant ensuite à Cadix, il ne reprit du service 
qu’en 1796 pour être très endommagé lors de la bataille du Cap Saint-Vincent 
en 1797. Il fit enfin partie de la flotte franco-espagnole à Trafalgar. Démâté et 
ingouvernable après une journée de rude combat, il dut amener son pavillon. 
En dépit des efforts pour le maintenir à flot, il sombra le 24 octobre 1805.

D’après José Ignacio González-Aller-Hierro, Cruz Apestegui, Jorge 
Plá, Carmen Zamarrón, L’Armada. Maquettes du Musée naval de Madrid 
(xviie-xviiie siècle), trad. fr., Paris, Mengès, 2004, p. 158-174.

L’HERMIONE

Frégate dite de 12, portant 32 canons de 12 livres. 1200 tx.
La construction en fut décidée le 23 octobre 1778. En décembre suivant eut lieu la 

mise en chantier à Rochefort. Fin avril 1779, le bâtiment était achevé. Sa coque fut 
encore doublée en cuivre en novembre et décembre. L’Hermione se rendit célèbre en 
transportant La Fayette de Rochefort vers les États-Unis, du 14 mars au 2 mai 1780, 
mais il ne faut pas oublier qu’elle eut une existence combattante. Elle fut perdue le 
20 septembre 1793 sur le banc du Four à la suite d’une erreur de navigation. Grâce 
aux plans d’une frégate de la même série capturée par les Britanniques, L’Hermione, 
reconstruite à Rochefort, a été mise à flot le 4 juillet 2012.

– Longueur de l’étrave à l’étambot : 44,2 m
– Largeur au maître gabarit : 11, 2 m
– Hauteur du grand mât : 56,55
– Hauteur du mât de misaine 54 m
– Hauteur du mât d’artimon 35 m
– Longueur du beaupré : 16,25 m
– Surface totale de voiles : 1 200 m2 en 26 voiles.
– Équipage : 313 h.
D’après E. de Fontainieu, L’Hermione, de Rochefort à la gloire américaine, Paris, 

de Monza, 1992, et Jean-Marie Ballu, L’Hermione, l’aventure de sa reconstruction, 
Lyon, Éditions du Gerfaut, 2007.
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