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Avant-propos
Depuis la fin de la Seconde Guerre mondiale, la personnalité de Karl Dönitz n’a cessé d’intriguer tous ceux qui ont essayé de la définir ou de la comprendre. La difficulté longtemps éprouvée à en définir les contours explique la disparité des appréciations portées sur elle.
Dönitz a occupé une place vraiment à part parmi les hiérarques du Troisième Reich, dans la mesure où il a longtemps semblé pouvoir bénéficier d’un jugement favorable de la postérité.
Il est vrai que sur le banc des accusés du tribunal international de Nuremberg il faisait bien pâle figure à côté des grands criminels qui y étaient assis et la condamnation à dix années d’emprisonnement pour « préparation de guerre d’agression et crimes de guerre » étonna pour le moins ceux qui ne connaissaient que le responsable de la conduite de la guerre sous-marine contre les Alliés ; elle indigna par contre la plupart des Allemands, qui voyaient alors surtout en lui celui qui avait conduit au mieux l’exode des réfugiés de l’Ouest devant l’invasion soviétique et mis à la guerre une fin qu’ils n’espéraient plus.
La « palme du martyre » viendra ainsi s’ajouter à l’aura d’un chef prestigieux réputé avoir conduit une « guerre propre » ; elle contribuera longtemps à occulter d’autres aspects moins reluisants de sa personnalité et de son action.
Après sa sortie de Spandau, la destinée accordera à Dönitz un quart de siècle durant lequel il pourra continuer à cultiver sa propre légende, par ses écrits, ses déclarations et des contacts soigneusement entretenus, notamment avec ses anciens compagnons sous-mariniers.
La critique était alors d’autant moins de mise que la présence des forces armées de la République fédérale allemande dans l’Otan1 avait été acquise au prix de la mise sous le boisseau des accusations de crimes de guerre qui pouvaient, à juste titre pourtant, être portées contre l’ancienne Wehrmacht2 ; cette critique sera pratiquement épargnée à Dönitz jusqu’à sa mort, la veille de Noël 1980.
Mais l’Histoire ne se laisse pas longtemps abuser : les travaux de nombreux historiens, allemands pour la plupart et c’est tout à leur honneur, donneront un tout autre éclairage du personnage.
L’étude approfondie de la guerre sous-marine, faite notamment par Michael Salewski et Jürgen Rohwer, montrera qu’elle est bien loin d’avoir été l’épopée qui enflammait et occultait encore l’esprit de ceux qui y avaient participé, et que sa conduite par le grand amiral est loin de pouvoir être exemptée de toute critique ; les éléments apportés ensuite sur le comportement et l’action de Dönitz à partir du moment où il a été nommé, en février 1943, au commandement de la Kriegsmarine, l’étude des conditions dans lesquelles il succéda au Führer Adolf Hitler amèneront un réexamen sans concessions des jugements qui avaient pu jusque-là être portés sur lui. La rédaction de ce livre était achevée lorsque est paru en Allemagne l’ouvrage de Dieter Hartwig, Gross Admiral Karl Dönitz, Legende und Wirklichkeit. En se référant à une masse considérable de documents et de témoignages, l’auteur s’est attaché d’une façon toute particulière à dissiper les légendes trompeuses créées et entretenues autour de la personnalité et de l’action du grand amiral. Gageons que son livre restera pour longtemps une référence incontournable. Je remercie mon éditeur de m’avoir permis de reprendre et de compléter en partie ce que j’avais déjà écrit sur le sujet.
La vie d’un homme ne saurait être séparée de l’examen de l’époque et des circonstances dans lesquelles elle s’est déroulée. Karl Dönitz a traversé trois périodes particulièrement difficiles pour l’Allemagne, qu’il s’agisse des deux guerres mondiales ou des années de tourmente qui les ont séparées.
Aussi le lecteur voudra-t-il bien ne pas s’étonner de la place accordée dans ce livre au récit d’événements dont nous chercherons à établir à quel point ils ont pu contribuer à déterminer l’évolution d’une personnalité, d’exception certes, mais que rien ne prédestinait pour autant à être ce qu’elle est devenue.




1
Les années de jeunesse
« Ich komme aus dem Preussentum [je suis un Prussien de souche]. Mes ancêtres ont exercé pendant des siècles des droits seigneuriaux et judiciaires héréditaires dans les anciennes marches germaniques de l’Elbe, dans la région du confluent de la Saale. Cette famille d’origine terrienne donnera plus tard des pasteurs évangéliques, des officiers et des érudits.
« L’histoire de la Prusse, en particulier l’image du vieux Fritz1 et les guerres de libération, constitua l’enseignement dominant de mon enfance. Tout jeune, je savais que mon père se serait fait hacher menu, comme il disait, pour le “vieux roi Guillaume”, l’empereur Guillaume Ier. Chez nous régnait non pas un esprit individualiste, mais celui de la communauté prussienne. Lorsque je devins officier, obéir me fut tout naturel. Je tenais des miens la conception de la primauté du devoir. »
 
Lorsque Karl Dönitz écrit ces lignes dans ses Mémoires2, quelques années après sa sortie en 1956 de la prison de Spandau où il vient de purger intégralement sa condamnation à dix années de réclusion par le tribunal interallié de Nuremberg, la Prusse est partagée entre cinq Etats : aux deux Allemagnes, il faut ajouter la Pologne, l’Union soviétique et, pour une petite frange, la Lituanie. La Prusse des chevaliers Teutoniques défenseurs des marches de l’Empire germanique contre l’envahisseur slave, à laquelle il semble plus précisément se référer, est partagée entre la Pologne, la Lituanie et l’Union soviétique, ce qui fait dire à Jean-Paul Bled : « Dans le cercle des Etats disparus, la Prusse a rejoint sa grande rivale la monarchie autrichienne3. »
 
Les « droits seigneuriaux » de la famille Dönitz n’ont rien d’avéré : les ascendants, à l’origine de modestes fermiers de la région de la Saale, ne comprenaient ni aristocrates ni militaires ; c’étaient des pasteurs, des fonctionnaires, des humanistes qui s’étaient élevés par l’éducation et avaient ainsi rejoint une classe moyenne en pleine ascension.
Né le 16 septembre 1891 à Grünau, près de Berlin, Karl Dönitz était le fils cadet d’Emil Dönitz, un ingénieur spécialisé dans l’optique qui travaillait dans la firme Carl Zeiss. Devenu veuf alors que Karl n’avait que trois ans et demi, et son frère Friedrich cinq, Emil ne se remariera pas. Il saura apparemment compenser pour ses enfants l’absence de mère : dans ses Mémoires, Karl Dönitz lui en donnera acte et ne cherchera pas à cacher toute la vénération que ce père lui inspirera jusqu’à la fin de ses jours ; sans sévérité excessive, ce dernier n’en inculquera pas moins à ses fils, selon la tradition de l’époque, un sentiment profond de leurs devoirs envers un Reich allemand personnifié par le Kaiser4.
 
Emil Dönitz eut certainement le souci de donner à ses garçons une solide instruction. A Iéna, Karl et son frère furent inscrits à la maison d’éducation Stoy, un institut pédagogique de grande renommée dirigé de main de maître par le professeur du même nom. Iéna était à la fois ville universitaire et de garnison, et Karl y apprécia les deux influences. En septembre 1906, Karl avait alors quinze ans, la famille déménagea à Weimar. Le désir d’inscrire les enfants dans un Realgymnasium, un lycée classique, ne fut probablement pas étranger à ce choix : Karl y fut pris en seconde, après avoir dû acquérir en six mois de cours particuliers les connaissances nécessaires en latin. Il s’y intéressera aux études classiques mais également à la poésie et à l’art.
Karl appréciera beaucoup son existence à Weimar, ce qui explique pour une large part sa réussite scolaire : « Je veux dire que de passer son adolescence dans ce cœur de l’Allemagne, avec la beauté de ses sites, sa vieille histoire et son passé de haut niveau culturel, constitue certainement un sort enviable et qui mérite beaucoup de gratitude5. »
Au printemps de l’année 1910, il passait brillamment son Abitur, l’équivalent de notre baccalauréat, au Realgymnasium de Weimar.
Durant les deux années précédentes, il avait réfléchi au choix d’une profession. La lecture de voyages de découverte avait éveillé son intérêt pour le métier d’explorateur, mais son père ne manqua pas de lui faire remarquer que la profession n’avait guère d’avenir car il n’y aurait bientôt plus rien à découvrir.
Son goût de l’action, son admiration pour le passé historique de l’Allemagne, la vénération qu’il éprouvait pour l’état militaire le poussaient tout naturellement vers le métier des armes. La jeune Marine impériale allemande lui permettait donc de concilier son goût des voyages et son penchant pour la chose militaire.
En 1910, elle était en outre en pleine expansion. Passionné par la mer et convaincu de l’importance de la puissance maritime pour une grande nation comme l’Allemagne, l’empereur Guillaume II avait dès son accession au trône en 1888 affirmé son intention de faire pour la marine « ce que son grand-père Guillaume Ier avait fait pour l’armée ». Il lui faudrait cependant patienter une bonne dizaine d’années avant que la nomination au secrétariat d’Etat à la Marine du contre-amiral Alfred Tirpitz lui permette de commencer à réaliser son ambition. Mais en 1910, douze années plus tard, le résultat obtenu était déjà spectaculaire : l’Allemagne était en train de construire une flotte de combat, dont nul ne pouvait être assuré qu’elle fût seulement destinée, comme le déclarait l’exposé des motifs des différents textes législatifs votés sans difficultés par le Reichstag, à dissuader l’« adversaire le plus dangereux sur mer » (l’Angleterre) de passer à l’attaque6. Ce ne fut donc pas seulement le goût des voyages qui poussa le jeune Karl vers la marine, et d’autres raisons durent l’inciter à la préférer à une carrière dans l’armée prussienne.
Il n’existait pas alors d’armée allemande à proprement parler. Chaque Etat avait conservé la sienne, alors que dès la fondation de l’Empire les textes constitutionnels avaient qualifié la nouvelle marine de Kriegsmarine des Reiches (« Marine de guerre du Reich »), et qu’elle avait été rapidement autorisée par le Kaiser à porter le titre de Kaiserliche Marine (« Marine impériale »).
Entre les deux armes, les perspectives de carrière pour un Karl Dönitz étaient tout à fait différentes. Depuis les révolutions avortées de 1848, l’armée prussienne était considérée comme la gardienne (Leibstandart) du régime. Son rôle dans les guerres qui avaient assuré l’unité de l’Allemagne ne lui avait pas fait perdre ce caractère. D’où la prépondérance dans son encadrement de la caste aristocratique des Junkers. Cette prépondérance s’aggravait encore si l’on prenait en considération le grade : en 1908, par exemple, la proportion de Junkers dans l’armée prussienne était de 30 % pour les lieutenants, de 68 % pour les colonels, de 71 à 94 % pour les différents grades d’officier général.
En planifiant le gigantesque accroissement de « sa marine », Guillaume II avait compris que la modicité de la « ressource Junker » n’était pas en mesure de faire face à la demande (jusqu’en 1911 elle sera un frein à l’accroissement des effectifs de l’armée, ce qui ne sera pas sans conséquences…). Au contraire de ses prédécesseurs, le Kaiser était par ailleurs, il faut le reconnaître, un esprit ouvert sur ce que l’on appellerait maintenant la « société civile ». Très vite, il affirmera sa volonté d’ouvrir les rangs de la marine aux classes moyennes supérieures.
L’admission à l’Ecole des cadets de la flotte dépendait d’une commission d’entrée qui tranchait selon des critères d’appréciation fondés sur, outre le niveau scolaire, des valeurs d’ordre social et financier, car la formation dispensée était loin d’être gratuite et la famille était tenue de verser une rente au jeune aspirant pendant les quatre années suivant sa sortie d’école. Les commandants de districts militaires, la police étaient aussi consultés7.
Dans le cas de Karl Dönitz, la procédure d’admission ne semble pas avoir posé de problème et l’intéressé fut admis le 1er avril 1910 dans la Marine impériale.
La formation des cadets se faisait à bord du grand croiseur S.M.S. Hertha8. Le bâtiment était de construction relativement ancienne, mais il avait des états de service prestigieux outre-mer dans l’escadre de croiseurs où il avait été détaché jusqu’en 1908.
Karl Dönitz se passionna vite pour l’apprentissage de son nouveau métier et garda un excellent souvenir de son embarquement sur le Hertha ; il y conçut une vive admiration pour la plupart des officiers qui composaient l’état-major du bâtiment, notamment le lieutenant de vaisseau Wilfried von Loewenfeld, qu’il rencontrerait ensuite à maintes occasions de sa propre carrière9. La formation des futurs officiers comportait cependant de durs moments, comme les semaines passées à assurer le service dans les soutes à charbon.
En avril 1911, le Hertha regagnait Kiel ; la formation à la mer était achevée et les cadets rentraient comme aspirants de marine à l’Ecole navale de Flensburg-Mürwik. Karl Dönitz éprouva beaucoup moins d’enthousiasme pour l’instruction purement théorique qui y était dispensée ; il y perdit quelques places à l’excellent classement acquis sur le Hertha, mais les rattrapa en partie dans les cours d’application qui succédaient à l’année passée à Mürwik, grâce notamment à la note d’aptitude attribuée à l’automne 1913 sur le petit croiseur S.M.S. Breslau. On comprend le souci manifesté pour un classement de sortie qui déterminait ensuite le tour de promotion au grade supérieur et qui, sauf très rare exception, se répercutait sur tout le reste de la carrière d’un officier.
Dönitz avait embarqué sur le Breslau le 1er octobre 1912. Il devait à l’origine y parfaire sa formation. Il y passa en fait quatre années, dont deux années de guerre, qui lui apportèrent selon lui « une foule d’enseignements et d’expériences ».
Le Breslau faisait partie des quatre petits croiseurs de la classe Magdeburg mis sur cale en 1910 et entrés en service en 1912. C’était donc un des bâtiments les plus modernes de la Marine impériale. Il déplaçait 5 500 tonnes à pleine charge, pouvait atteindre, grâce à son mode de propulsion à turbines, une vitesse, remarquable pour l’époque, de 27,6 nœuds, et était armé de 12 × 105 mm et disposait d’un blindage de 60 mm.
Dönitz devait à son mérite son affectation sur ce bâtiment flambant neuf qui venait d’escorter en Norvège le Hohenzollern, le yacht impérial, mais aussi à l’intervention du lieutenant de vaisseau von Loewenfeld qui en était l’officier en second et qui l’avait réclamé. Il ne put toutefois cacher son dépit car il avait espéré une affectation en Extrême-Orient sur un bâtiment de l’escadre de croiseurs, mais les petits croiseurs les plus récents étaient réservés aux forces d’éclairage (Aufklärungstreitkräfte), de la flotte de mer, la Hochseeflotte. A une époque où n’existaient ni avion ni radar, le rôle de ces bâtiments était très important pour la mise en œuvre du corps de bataille.
La radiotélégraphie n’en était qu’à ses balbutiements et les renseignements recueillis devaient surtout être transmis à la vue par pavillons à bras ou par projecteur Scott. L’ensemble des moyens était placé sous l’autorité d’un « officier de transmissions » qui se trouvait ainsi être un auxiliaire direct du commandement. Sur le Breslau, ce poste échut à Dönitz, et ce n’était là encore pas l’effet du hasard.
Mais alors que le bâtiment, après une dernière sortie d’entraînement, devait quitter Kiel pour rallier par le canal Kaiser Wilhelm la mer du Nord, où était stationnée la flotte de haute mer, il reçut, le 5 novembre 1912, l’ordre de rallier de toute urgence la mer Méditerranée « pour la protection d’intérêts allemands10 ».
Il n’y partait pas seul : le Kaiser avait décidé la constitution et l’envoi d’une « division de la Méditerranée » composée du Breslau et du grand croiseur Goeben. Entré en service en 1912, le Goeben était alors le plus récent et le plus puissant croiseur de bataille de la marine allemande. Il déplaçait 25 400 tonnes à pleine charge, sa propulsion à turbines lui permettait d’atteindre 28 nœuds, il était armé de cinq tourelles doubles de 280 mm et de 12 × 150 mm, sa ceinture cuirassée était de 270 mm.
Quels étaient donc les « intérêts allemands » qui justifiaient que soient distraits de la force principale de combat en cours de constitution ces deux fleurons de la construction navale allemande ?
 
L’Albanie s’était soulevée en 1912 contre la Turquie et les Etats balkaniques s’étaient coalisés contre cette dernière pour lui arracher l’Albanie, la Thrace et la Macédoine. Le règlement du conflit albanais élaboré à Londres par la Conférence des ambassadeurs européens butait sur la cession, par le royaume du Monténégro au nouveau duché d’Albanie, de la ville de Scutari (aujourd’hui Shkodër). Une démonstration des flottes européennes, bientôt transformée en blocus de la côte monténégrine, fut alors décidée. En constituant la division de la Méditerranée (Mittelmeerdivision), Guillaume II marquait son intention de peser d’égal à égal sur le déroulement des événements11. L’envoi de cette force puissante en Méditerranée répondait aussi à d’autres motivations que nous évoquerons ultérieurement12.
En avril 1913, les bâtiments alliés étaient rassemblés en rade d’Antivari. L’Allemagne y participait avec le croiseur Breslau. Suivant l’ancienne tradition, le commandement était assuré par un amiral britannique, sir Cecil Burney, à bord du cuirassé King Edward. L’efficacité du blocus restant problématique, il fut décidé en mai qu’un contingent international occuperait Scutari ; le commandant du Breslau, le capitaine de frégate Klitzig, fut nommé par l’amiral Burney gouverneur de la ville. Une centaine de marins du Breslau devaient faire partie de ce contingent ; Karl Dönitz, bien placé, de par ses fonctions de transmetteur, pour en être informé le premier, avait obtenu de Loewenfeld d’y participer.
Le blocus de Scutari est cité, à juste titre, comme un exemple parfait de coopération internationale ; la personnalité affable de l’amiral Burney n’y était pas étrangère. La camaraderie entre officiers allemands et britanniques, dont Karl Dönitz se fit l’écho, indiquait en outre que la rivalité navale anglo-allemande, qui avait été particulièrement vive les années précédentes, avait atteint la « zone de calme », celle qui précède la tempête…
La maintien à terre du corps de débarquement pour une longue durée affectait la disponibilité opérationnelle du bâtiment, aussi le gouvernement allemand décida-t-il, à l’automne 1913, d’envoyer un bataillon de fusiliers marins (Seebataillon) pour le relever. Le Breslau put reprendre les activités normales d’un bâtiment détaché outre-mer. Il se rendit d’abord à Brindisi pour y embarquer le prince Henri de Prusse qui se rendait à Athènes pour y représenter son frère le Kaiser aux obsèques du roi Georges de Grèce assassiné à Salonique.
Le Breslau reprit ensuite un entraînement intensif. Les escales pour charbonner à Port-Saïd donnèrent à Dönitz l’occasion de visiter Le Caire et de s’intéresser à l’art égyptien. Ce fut ensuite la relève à Constantinople du Goeben, qui y était resté mouillé durant la période critique de la guerre des Balkans, lorsque les adversaires de la Turquie s’étaient avancés à travers la Macédoine jusqu’à la ligne de Tchataldja, à quelques kilomètres de Constantinople. Sa présence y avait été une façon pour l’Allemagne de montrer jusqu’à quelle limite elle tolérerait l’intervention étrangère contre une nation dont elle avait formé elle-même l’armée. Il y avait maintenant plus d’un an et demi que le bâtiment avait quitté l’Allemagne ; cette longue escale à l’étranger, marquée pour les officiers allemands par des invitations à terre dans les nombreuses ambassades étrangères, était la bienvenue. Le bâtiment lui-même ayant grand besoin d’une remise en condition, fut envoyé, en janvier 1914, dans l’arsenal austro-hongrois de Trieste – l’occasion pour Dönitz de prendre connaissance de la particularité de la marine austro-hongroise, composée de nationalités très différentes.
En avril 1914, le Breslau était désigné pour une mission plus pacifique consistant à escorter le Hohenzollern, le yacht impérial, durant le séjour que le Kaiser comptait effectuer en Méditerranée, notamment à sa villa Achilleion, ancienne propriété de l’impératrice Elisabeth d’Autriche, sur l’île grecque de Corfou. La mission commença par une escale, particulièrement appréciée on s’en doute, à Venise. Le bâtiment se rendit ensuite à Corfou où il retrouva le Goeben et put reprendre avec lui l’entraînement au combat. En mai 1914, les deux bâtiments escortèrent aussi le Hohenzollern jusqu’à Trieste, où Guillaume II devait rencontrer le prince héritier autrichien, l’archiduc François-Ferdinand.
Cette escale mettait fin pour eux aux activités de pure représentation ; le feu continuait à couver dans les Balkans. Guillaume de Wied, le prince allemand qui avait été placé par le « concert des puissances » à la tête du nouvel Etat albanais, n’avait pas réussi à s’assurer l’allégeance du patchwork de tribus dirigées par des chefs traditionnels, et séparées sur le plan religieux entre musulmans et orthodoxes, qui composaient l’Albanie. Il ne tarda pas à se trouver assiégé par des tribus rebelles à Durazzo. Le « concert des grands puissances » ne pouvait admettre une pareille remise en cause de son autorité. Une escadre internationale se rassembla à nouveau devant Durazzo : l’Angleterre envoya le King Edward VII et le croiseur-cuirassé Defence qui portait la marque du contre-amiral Troubridge. Le Breslau, mouillé sur rade, constitua à nouveau un corps de débarquement dont cette fois Dönitz ne fit pas partie : il fut mis à terre afin de protéger le prince et l’ambassade d’Allemagne.
 
Le 28 juin 1914, la nouvelle de l’assassinat à Sarajevo de l’archiduc François-Ferdinand éclatait comme un coup de tonnerre. Jusqu’à la déclaration de guerre, le 28 juillet, de l’Autriche-Hongrie à la Serbie, rien ne fut changé à l’activité de l’escadre internationale : les équipes du Breslau continuèrent à disputer avec celles du King Edward VII des matchs de water-polo animés, jusqu’à la nuit du 29 au 30 juillet où le cuirassé britannique fila, à l’anglaise bien sûr…
Le Breslau appareilla pour sa part dans celle du 31 juillet au 1er août pour Brindisi. Dönitz fut envoyé à terre afin d’organiser avec le consul d’Allemagne le ravitaillement en charbon du groupe. Comme la traversée de la mer de Chine jusqu’aux Falklands de l’escadre de croiseurs du vice-amiral von Spee allait le montrer d’une manière éclatante, l’état-major de la marine allemande, l’Admiralstab, avait organisé de main de maître le ravitaillement en combustible en temps de guerre de ses bâtiments en service outre-mer13. En l’occurrence, un cargo charbonnier allemand fut mis en route pour attendre l’escadre au sud du cap Matapan14.
Le Breslau était reparti sans plus attendre pour récupérer le personnel laissé à terre à Durazzo ; Dönitz fut récupéré de nuit sur la jetée de Brindisi par le Goeben, qui mit ensuite le cap sur Messine où le Breslau devait le retrouver.



2
La guerre en Méditerranée et en mer Noire
La création de la division de la Méditerranée avait aussi répondu à un autre objectif : l’état-major de la marine allemande avait réfléchi depuis longtemps aux possibilités d’une guerre maritime de coalition (Bündniskrieg). En Méditerranée, les marines alliées de l’Autriche-Hongrie et de l’Italie rassemblaient des forces importantes susceptibles d’agir sur les côtes françaises et surtout de perturber le transport des troupes d’Afrique du Nord vers la France, une des rares missions sollicitées auprès de la marine allemande par l’armée. Dès janvier 1913, le Kaiser avait demandé à l’amiral Heeringen, chef de l’Admiralstab, d’établir la liaison avec la marine austro-hongroise et d’élaborer une conduite commune de la guerre en Méditerranée.
Une réunion se tint à Vienne en juillet avec également des représentants de la marine italienne et déboucha en novembre sur la signature d’une convention navale. La division de la Méditerranée devait, dans le cadre de cette convention, soit opérer avec les forces coalisées, soit mener une guerre au commerce (Kreuzerkrieg) en Atlantique en s’appuyant sur les bases navales italiennes et autrichiennes. Dans l’esprit du commandement allemand, la convention signée ne pouvait qu’avoir un effet bénéfique sur la cohésion de la Triplice1.
Le jour de l’assassinat de l’archiduc François-Ferdinand, le Goeben mouillait devant Haïfa, où il était reçu officiellement par les autorités locales. Après la mise en alerte des forces ordonnée par le Kaiser dès le 5 juillet, le Goeben avait été envoyé à l’arsenal de Pola pour y procéder au remplacement de tubes de chaudière défectueux. La division s’était ensuite regroupée à Messine le 2 août.
 
Le fait que les premiers coups aient été tirés le 28 juillet par les monitors de la flotte austro-hongroise du Danube, lorsque le gouvernement autrichien avait déclaré la guerre à la Serbie, établissait clairement le rôle d’agresseur de la double-monarchie. La triple alliance entre l’Allemagne, l’Autriche-Hongrie et l’Italie avait un caractère strictement défensif. L’Italie jouissait donc d’un bon argument pour rester neutre. Conscient notamment des améliorations apportées à sa flotte ces dernières années par la France, le chef d’état-major de la marine italienne, le vice-amiral Thaon di Revel, avait informé son Premier ministre Antonio Salandra que, en cas d’entrée de l’Angleterre dans la guerre aux côtés de la France, la marine italienne ne serait pas en mesure d’assurer la protection de côtes particulièrement vulnérables et le maintien des communications avec les colonies italiennes. Ces considérations jouèrent certainement un rôle dans la décision du gouvernement italien de rester neutre : le 2 août, il la notifia sans équivoque.
 
La convention navale signée par les puissances de la Triplice devenait de ce fait caduque. Déterminé néanmoins à attaquer les lignes de communication entre la France et l’Algérie quelle que soit l’attitude future de la coalition, et anticipant la déclaration de guerre avec la France, le nouveau chef de la division de la Méditerranée, le contre-amiral Souchon, avait donné ordre de faire route vers la côte algérienne2. Dans la soirée du 3 août, il recevait la notification de la déclaration allemande de guerre à la France.
Le 4 août à l’aube, le Goeben ouvrait le feu sur Philippeville, tandis que le Breslau en faisait autant sur Bône. Il ne s’agissait que d’un bombardement symbolique de quelques minutes, qui n’en eut pas moins un grand retentissement médiatique ; rien ne prouve par contre, comme l’affirma Dönitz3, qu’il eut pour effet de retarder de plusieurs jours l’arrivée en métropole des troupes d’Afrique du Nord.
Les bâtiments se retirèrent ensuite en faisant mine de faire route à l’ouest. Dans l’après-midi, Souchon avait reçu du gouvernement allemand, qui venait de conclure une alliance avec la Turquie, l’ordre de faire route vers Constantinople, mais l’état des tubes de chaudière du Goeben n’affectait pas seulement la vitesse du bâtiment, il accroissait la consommation de combustible ; aussi Souchon estima-t-il indispensable de refaire un ravitaillement en charbon à Messine.
La route choisie croisait celle des croiseurs de bataille britanniques Indomitable et Indefatigable : l’Allemagne et l’Angleterre n’étant pas encore en guerre, les bâtiments anglais se bornèrent à virer de bord et à suivre les bâtiments allemands. Si le combat avait été engagé, il est permis de se demander qui aurait eu le dernier mot : la tragédie des croiseurs de bataille anglais à la bataille du Jutland4 nous inciterait à penser que l’avantage ne serait pas forcément resté au nombre.
Le Goeben n’était pas en mesure de donner sa vitesse maximum (28 nœuds), mais Souchon donna l’ordre de forcer les feux et, bien que sa vitesse n’ait pu dépasser 24 nœuds, l’escadre allemande parvint à faire perdre le contact à ses poursuivants. Le Breslau avait été envoyé en avant à Messine pour y préparer un ravitaillement en charbon qui se révéla laborieux : le gouvernement italien, soucieux de préserver sa neutralité, exigeait un départ sous 24 heures, exigence qui fut rejetée, mais il refusait aussi l’achat de combustible à terre : le précieux charbon dut être prélevé dans les soutes des bâtiments allemands au mouillage, ce qui ne simplifiait pas les opérations.
A son arrivée à Messine le 5 août, Souchon avait appris la déclaration de guerre de l’Angleterre le 4 août, qui faisait suite au rejet de l’ultimatum adressé à l’Allemagne d’arrêter son invasion de la Belgique. Il apprenait en même temps que la Turquie n’avait toujours pas donné son accord à l’entrée de ses bâtiments dans le Bosphore et que l’Autriche-Hongrie, qui espérait encore échapper à une déclaration de guerre de l’Angleterre, avait refusé d’envoyer sa flotte en soutien5. Il préféra spéculer sur un accord de la Turquie et décida d’appareiller en fin d’après-midi du 6 août pour les Détroits. Après avoir simulé de faire route vers l’Adriatique, il mit résolument le cap à l’est vers la pointe sud de la Grèce, le cap Matapan. Le croiseur léger britannique Gloucester maintint le contact jusqu’à la limite de la capacité de ses soutes et échangea quelques coups de canon avec le Breslau, sans grands dégâts de part et d’autre.
Les opérations ainsi conduites par la division allemande de la Méditerranée ouvraient la première crise à laquelle le commandement allié en Méditerranée allait avoir à faire face. Il n’y a pas lieu d’exposer ici ses différentes péripéties, nous dirons simplement que le fiasco final fut imputé aussi bien au vice-amiral sir Archibald Milne, qui commandait la flotte britannique de Méditerranée, qu’au vice-amiral Boué de Lapeyrère, qui commandait la flotte française ; le parfait bouc émissaire fut cependant trouvé en la personne du contre-amiral Troubridge, dont la 1re division, composée des quatre croiseurs cuirassés Defence, Black Prince, Duke of Edinburgh et Warrior, qui patrouillait au sud de Corfou, était bien la seule en mesure d’intercepter les navires allemands6.
L’escadre allemande avait semé ses poursuivants mais il lui restait à se ravitailler à nouveau en charbon. Le 8 août, ses bâtiments mouillaient dans une baie isolée et discrète de l’île grecque de Denusa7. Dans l’après-midi apparaissait le bâtiment charbonnier demandé par Dönitz lors de sa brève mise à terre à Brindisi.
Le 9 août au matin, les bâtiments reprenaient leur route vers les Dardanelles ; le 10 ils se présentaient à l’entrée du détroit. Le gouvernement turc était en droit de refuser l’entrée : des champs de mines, des forts armés de batteries d’artillerie rendaient un forcement du passage des plus hasardeux, comme les Alliés en feront l’expérience en 1915.
Un torpilleur turc montait la garde ; le Goeben hissa le signal international de demande de pilote, auquel le navire turc répondit aussitôt par l’invitation à le suivre. Peu avant le crépuscule, les bâtiments allemands mouillaient à Tchanak, à l’intérieur des Dardanelles. Arrivés dans la soirée devant les Dardanelles, les bâtiments anglais appliquèrent la même procédure mais se virent refuser l’accès. A l’argument avancé de la présence de bâtiments de guerre allemands dans les Détroits, les Turcs répondirent qu’il n’y avait aucun bâtiment allemand mais seulement le cuirassé turc Sultan Jawus Selim et le petit croiseur Midilli.
 
Les gouvernements turc et allemand étaient laborieusement parvenus à un accord. Le gouvernement turc rejeta la protestation alliée pour l’entrée des deux bâtiments en déclarant qu’ils avaient été achetés, les deux bâtiments hissèrent solennellement les couleurs turques le 16 août, casquettes et bonnets de marins furent remplacés par des fez. L’opération fut en outre justifiée par la nécessité de remplacer les deux cuirassés dreadnoughts Osman et Reshadieh commandés aux chantiers de construction navale britanniques et saisis sur cale lors de l’entrée en guerre par le First Lord, Winston Churchill, puis incorporés à la Home Fleet sous les noms d’Agincourt et d’Erin, en dépit de la présence en Angleterre des équipages turcs qui devaient les armer8. Souchon avait en tout cas gagné son pari : l’entrée dans les Dardanelles n’avait finalement posé aucun problème.
 
Les historiens considèrent d’une façon générale que si l’arrivée de l’escadre allemande de Méditerranée avait facilité la décision du gouvernement turc de se ranger aux côtés des puissances centrales, elle fut loin d’en être la seule cause9. L’entrée de la Turquie dans la guerre assurait en tout cas à ces puissances un avantage stratégique incontestable : les Alliés occidentaux étaient coupés de la Russie, et la Turquie constituait surtout une réelle menace pour le canal de Suez et les champs de pétrole de la Mésopotamie ; la volonté britannique de rétablir une situation stratégique plus favorable sera à l’origine de l’opération des Dardanelles, considérée, à juste titre, comme l’opération alliée la plus calamiteuse de la Première Guerre mondiale.
Au plan de la stratégie maritime proprement dite, le résultat est plus discutable : à défaut de pouvoir exercer le droit de poursuite dans les Détroits, les forces alliées avaient immédiatement établi le blocus de la sortie des Dardanelles ; l’escadre allemande ne pouvait plus en sortir et était donc perdue pour la stratégie méditerranéenne, et il est au moins permis de se poser la question de savoir ce qui se serait passé si elle avait choisi de faire ce pour quoi elle avait été envoyée en Méditerranée : élaborer une stratégie de guerre commune avec l’allié austro-hongrois qui, laissé à lui-même, n’allait pas briller par son esprit d’entreprise alors qu’il disposait d’une marine de guerre importante10. En revanche, la présence allemande transformait les conditions du conflit qui n’allait pas tarder à s’ouvrir en mer Noire.
Le 12 septembre, Souchon reçut le commandement de la flotte turque avec le grade de vice-amiral. Outre les nouveaux arrivants, elle comprenait les deux anciens cuirassés allemands de la classe Brandenburg11 , Kurfürst Friedrich Wilhelm et Weissenburg, vendus à la Turquie en 1910 et renommés Hayrredin Barbarossa et Torgud Reis. Ils avaient été lancés en 1891 ; l’évolution foudroyante des techniques en faisait, malgré une refonte effectuée en 1903, des bâtiments obsolètes. Deux croiseurs protégés lancés en 1903 et huit destroyers relativement modernes construits en France ou en Allemagne complétaient la flotte. Un commodore allemand fut mis à la tête de la flottille de destroyers pour accroître son efficacité.
La Turquie n’était toujours pas entrée dans la guerre, ce qui engendra chez Souchon un certain sentiment de frustration. La défense des Dardanelles était son premier souci : il fit venir d’Allemagne pas moins de 400 spécialistes de l’artillerie navale et de la guerre des mines qui, sous la direction de l’amiral Guido von Usedom, organisèrent la sécurité des Détroits avec l’efficacité que l’on sait.
Les mois d’août et de septembre furent marqués pour la flotte turque par une intense activité de préparation et d’entraînement : les officiers de transmission, dont Dönitz pour le Breslau, mirent notamment au point un code de signaux comprenant tout ce qui était nécessaire en fait d’ordres et de renseignements tactiques pour mener une action commune.
Au plan stratégique, deux options s’offraient à la Turquie : une offensive en direction du canal de Suez qui couperait la liaison maritime britannique avec l’Inde ; une offensive à la frontière russe du Caucase qui y fixerait les troupes russes et les détournerait d’une offensive directe sur Constantinople. Dans le second cas, il était indispensable que le soutien logistique nécessaire aux troupes engagées soit acheminé par la mer Noire.
La mission de la nouvelle flotte turque était toute tracée : il lui fallait à la fois protéger le Bosphore contre les attaques russes, assurer la sécurité des importations de charbon du port turc de Zonguldak en mer Noire et, surtout, protéger les convois de ravitaillement des troupes du Caucase12. En dépit du renfort allemand, le rapport des forces en mer Noire était bien loin d’être en sa faveur. La Russie était en mesure d’y déployer des forces maritimes importantes qui pouvaient s’appuyer notamment sur le port de guerre de Sébastopol, idéalement situé au milieu de la mer Noire, pour se porter au soutien des points menacés13.
La guerre n’était toujours pas déclarée, mais en Turquie la faction jeune-turque du gouvernement, dirigée par le ministre de la Défense Enver Pacha, allait faire le nécessaire. Elle pouvait compter sur le soutien de Souchon, qui n’éleva aucune objection lorsque, le 22 octobre, Enver Pacha lui remit des ordres cachetés lui intimant d’attaquer la marine russe « là où elle se trouvait ».
Souchon transforma de sa propre autorité cette directive en ordre d’attaquer préventivement la côte russe. Le 27 octobre dans la soirée, la flotte turque, à l’exception des deux vétérans, appareillait du Bosphore « pour exercice » et se séparait en quatre groupes : le Goeben, deux destroyers et un mouilleur de mines avaient pour objectif Sébastopol ; le Breslau et les croiseurs Hamidieh et Berk, le détroit de Kertch et Novorossiisk ; un autre croiseur, le Feodosia, la côte de Crimée ; deux destroyers et un mouilleur de mines, le port d’Odessa. Souchon avait fait diffuser la fausse information que la flotte russe mouillait des mines devant le Bosphore ; le signal envoyé au moment de l’appareillage à ses bâtiments était sans ambiguïté : « Donnez le meilleur de vous-mêmes, l’avenir de la Turquie est en jeu. »
Dans le petit livre qu’il a écrit sur ses aventures en mer Noire14, Dönitz décrit avec lyrisme cette première opération de guerre : la progression dans la nuit tous feux masqués aux postes de veille par bordée15, les premiers contreforts du Caucase aperçus, l’arrivée dans la baie de Novorossiisk, les obus qui pleuvent sur les réservoirs à pétrole, les transformant en brasier, sur les vapeurs au mouillage, les silos de grains et les installations portuaires, la population qui fuit « à pied, à cheval et en voiture », l’épais nuage noir qui s’étend sur la ville…
Le Berk empêcha pour sa part par son feu les Russes de procéder au réarmement des installations défensives, mais, à court de charbon, il dut retourner directement au port. Le 1er novembre, le Breslau-Midilli fut le dernier à rentrer dans le Bosphore, salué par les hourras du Goeben. Les autres bâtiments étaient déjà de retour après avoir atteint leurs objectifs : en bombardant Sébastopol, le Goeben avait essuyé le tir des batteries d’artillerie modernes chargées de la défense ; quelques trous d’obus dans sa cheminée en témoignaient. Ce fut la seule réaction russe observée à cette agression manifeste ; le commandement de la flotte s’était plié à la volonté du gouvernement russe de laisser à la Turquie l’initiative d’opérations belliqueuses, et la chance aussi avait joué en faveur des attaquants : dans l’attente de l’arrivée du mouilleur de mines Prut (qui se sabordera lorsque le Goeben le prendra sous son feu), le champ de mines qui protégeait Sébastopol avait été désactivé16.
 
Cette première opération de la marine turque ne pouvait manquer d’atteindre ce qui constituait son objectif principal : rejetant le prétexte de la provocation avancé par le gouvernement turc, la Russie avait déclaré la guerre à la Turquie le 31 octobre ; le 3 novembre, l’Angleterre et la France s’étaient résolues à une démonstration de force : la division des croiseurs de bataille Indefatigable et Indomitable commandée par l’amiral Carden, qui assurait la surveillance des Détroits, et la division des cuirassés français Suffren et Vérité, commandée par l’amiral Guépratte, avaient effectué une démonstration de bombardement des forts des Dardanelles, démonstration seulement car il leur avait été bien recommandé d’éviter tout risque et de se retirer lorsque le tir des batteries turques commencerait à devenir efficace17.
Enfin, le 5 novembre, l’Angleterre déclara à son tour la guerre à la Turquie.
 
Une véritable guerre, trop souvent ignorée, allait se dérouler en mer Noire, avec ses caractéristiques propres : c’est ainsi que, conscient de la supériorité du Goeben sur ses prédreadnoughts, le commandement naval russe opérerait toujours avec ses unités rassemblées en escadre, tandis que le Goeben et le Breslau devraient avoir souvent recours à la capacité d’esquive que leur conférait leur vitesse supérieure.
 
Le 17 novembre, le Goeben et le Breslau appareillèrent du Bosphore pour tenter d’intercepter la flotte russe qui venait de bombarder Trébizonde : ce fut un échec ; les bâtiments se trouvèrent devant Sébastopol, dans le brouillard, nez à nez avec l’escadre russe de ligne ; après une dizaine de minutes seulement de combat, la brume avait englouti à nouveau l’adversaire.
Souchon avait eu le plus grand mal à dissuader l’inspecteur général (allemand) de l’armée turque, le général Liman von Sanders, d’effectuer un débarquement à Akkerman, au sud d’Odessa : le transport sur 300 nautiques d’un nombre important de soldats et la protection de la zone de débarquement dépassaient largement les capacités de la marine turque. Une mission originale pour l’époque fut alors confiée au Breslau : le 6 décembre, vingt-quatre cavaliers tcherkesses en uniforme russe furent débarqués, avec leurs chevaux, près d’Akkerman, afin de couper une voie ferrée ; ce fut un échec car ils furent rapidement capturés.
Dans la nuit du 23 au 24 décembre, les Russes montèrent une opération pour tenter d’embouteiller le port charbonnier de Zonguldak, en coulant quatre vieux bâtiments remplis de ciment. L’escadre russe était à la mer pour couvrir cette opération et une autre opération de mouillage de mines (627 mines) à l’entrée du Bosphore, qui avait été remplie avec succès le 21 décembre. Le Goeben et le Hamidieh escortaient, pour leur part, un convoi vers Trébizonde. En cherchant à les rallier, le 24 décembre au matin, le Breslau coula le Oleg, un des bâtiments destinés au blocus, mais lorsque, dans l’épais brouillard de la nuit du 24 décembre, il se retrouva seul en face du cuirassé russe Rostislav, il dut se dérober ; la chance était avec lui, puisqu’il rencontra et força à se saborder un deuxième blockship, l’Athos ; les deux autres blockships manquèrent le port, ce qui consomma l’échec de l’opération d’embouteillage. A l’aube suivante, le Breslau vit toute l’escadre russe sortir du brouillard. Il en avait tenu le contact jusqu’à ce qu’il soit refoulé à coups de canon. Ses messages d’alerte furent reçus trop tard pour que le Goeben puisse intervenir utilement.
Deux jours plus tard, en regagnant le Bosphore, le Goeben heurta deux mines, qui occasionnèrent une importante voie d’eau : il n’existait pas de dock où il puisse être réparé ; des techniciens venus d’Allemagne réalisèrent un coffrage de ciment pour rétablir l’étanchéité de la coque. La réparation dura jusqu’en mai 1915. Pour masquer son indisponibilité, le bâtiment appareilla du Bosphore pour recueillir les croiseurs de retour d’opérations.
Le Breslau continuera à être utilisé avec le Hamidieh à bombarder les ports russes, à s’attaquer au trafic maritime, à escorter les convois de troupes vers Trébizonde – un trajet de 500 nautiques durant lequel il devait s’attendre à devoir repousser les attaques des destroyers russes.
Le 6 janvier, devant Yalta, eut lieu une rencontre avec l’escadre russe ; le Breslau réussit à placer un coup au but sur une tourelle du cuirassé Evstafi. Une nouvelle rencontre, le 27 janvier, faillit mal se terminer pour le Hamidieh, commandé par le capitaine de corvette von Kottwitz : le bâtiment avait été pris en chasse par deux croiseurs russes plus puissants et surtout plus rapides ; le Breslau essayait en vain d’attirer sur lui les poursuivants ou de dissimuler par un rideau de fumée le bâtiment poursuivi ; alors qu’ils étaient presque parvenus à portée de tir, les deux poursuivants virèrent de bord, peut-être dans la crainte d’une arrivée du Goeben18 .
 
L’opération alliée contre les Détroits comportait un volet en mer Noire19 : le bombardement des forts des Dardanelles devait être accompagné d’une opération navale contre l’entrée du Bosphore ; si la tentative de forcement réussissait, le Ve corps d’armée du Caucase (37 000 hommes de troupe et 60 canons) devait y être débarqué. Le 7 mars, une opération de bombardement naval de Zonguldak fut couronnée de succès : sept paquebots et un grand voilier furent envoyés par le fond. L’échec du bombardement du 18 mars incita par contre le commandement russe à se borner à envoyer les troupes prévues à Sébastopol et Odessa. L’opération maritime russe contre le Bosphore n’en fut pas moins conduite le 28 mars avec des forces imposantes : cinq cuirassés ; deux croiseurs ; dix destroyers ; des bâtiments de guerre des mines et deux tenders d’aviation20.
Le bombardement effectué n’eut pas une grande efficacité ; l’amiral Souchon riposta en s’en prenant aux transports russes rassemblés à Odessa. L’attaque fut menée le 3 avril par les croiseurs Hamidieh et Medjidieh et quatre torpilleurs ; le Goeben et le Breslau étaient déployés en soutien au large de Sébastopol. Le Medjidieh heurta une mine et coula par petit fond : l’équipage fut sauvé, mais l’épave ne put être détruite et sera récupérée par les Russes.
Le Goeben et le Breslau coulaient quant à eux deux paquebots. Il leur fallait maintenant couvrir la retraite du Hamidieh et des torpilleurs qui avaient recueilli l’équipage du Medjidieh. Le Breslau avait reçu pour mission d’attirer l’adversaire vers l’est afin de détourner son attention des bâtiments surchargés en personnels. Il ne tarda guère à se trouver impliqué dans un combat au canon contre trois destroyers russes soutenus par deux croiseurs. La manœuvre réussit au-delà de toute espérance pour le groupe à protéger, mais le bâtiment se trouva soudain encadré par des gerbes de gros calibre ; la flotte de combat russe s’était approchée à bonne portée de tir : le Breslau dut mettre à la vitesse maximum et zigzaguer pour lui échapper. Les destroyers russes avaient réussi à conserver le contact. A la nuit tombée, le bâtiment reprit le combat au canon à la lueur des projecteurs et échappa de peu à une gerbe de trois torpilles. Il put regagner sain et sauf le Bosphore, conscient d’avoir bien mérité le message de félicitations de l’amiral qui lui fut adressé à son arrivée21.
 
Le 25 avril, la flotte russe apparut à nouveau devant le Bosphore en soutien du débarquement anglo-français à Gallipoli. Le Goeben se garda bien de sortir du Bosphore et essaya, sans grand résultat, d’effectuer un tir indirect.
Si les attaques russes contre les forts du Bosphore n’avaient que peu d’effet sur la situation du front de Gallipoli, il en était tout autrement pour celles menées contre le trafic charbonnier : à la mi-avril, Souchon dénonça la situation de pénurie de combustible qui menaçait de s’installer et de le contraindre à réduire l’activité de sa flotte.
Le Breslau, pour sa part, continuait à alterner les missions d’escorte et les bombardements de la côte. Elles étaient loin d’être sans risques, comme nous venons de le voir : la flotte russe disposait d’une supériorité évidente, elle venait même d’engager en mer Noire ses premiers sous-marins. En cas de mauvaise rencontre, le bâtiment ne pouvait compter que sur sa vitesse et ses qualités manœuvrières.
L’activité opérationnelle intense était entrecoupée de courtes périodes de détente ou de périodes plus longues pour l’entretien des chaudières qui n’étaient pas particulièrement ménagées. C’était pour le personnel l’occasion d’aller à terre à Istanbul et d’y mener un combat plus pacifique contre les innombrables marchands de tapis. Dönitz ne tarda guère à y devenir un spécialiste…
Au cours d’une de ses missions d’escorte, lors d’un combat nocturne contre des destroyers ennemis, le Breslau envoya un de ses deux adversaires par le fond, mais encaissa quelques obus qui lui causèrent des pertes sévères en personnels.
 
Le 18 juillet, devant le Bosphore, le bâtiment heurta à son tour une mine qui le rendit indisponible pour de longs mois. Les deux principaux bâtiments de la flotte turque se trouvaient ainsi hors de combat en même temps ; l’arrivée début juin des deux premiers sous-marins allemands, l’U-21 et le UB-8, apporterait néanmoins un certain soulagement.
Dönitz n’allait pas pour autant demeurer inactif : les Allemands avaient décidé de créer une brigade aéronavale destinée à venir en aide aux Turcs sur le front de Gallipoli. Il prit des cours de pilotage et effectua de nombreux vols comme observateur-mitrailleur. Il fut même chargé de l’organisation, pour la lutte contre les sous-marins anglais, d’une base d’hydravions qui ne disposait que d’un unique hydravion allemand de type ancien : les bombes étaient jetées à la main en montant sur l’aile…
 
Tout donne à penser que, durant ses courtes visites à Istanbul, Dönitz ne s’était pas seulement intéressé aux tapis : il avait fait la connaissance d’une jeune infirmière de l’hôpital militaire allemand, Ingeborg Weber, qui était la fille du général adjoint au chef de la mission allemande auprès de l’armée turque, le général Liman von Sanders. Provisoirement débarqué de son bâtiment, rentré au port avec quelque 600 tonnes d’eau dans les cales, Dönitz s’était précipité à terre pour se fiancer avec elle durant les quelques minutes dont il disposait avant de rejoindre sa nouvelle unité22.
 
Le Breslau ne put être remis à flot que le 27 février 1916. Depuis l’automne précédent, son commandant, le capitaine de corvette von Klitzig, avait été remplacé par le capitaine de corvette von Knorr. Lorsque le bâtiment put reprendre son activité, Knorr, qui devait être au courant de la notation exceptionnelle accordée par son prédécesseur, choisit Dönitz comme adjoint, ce qui signifiait qu’il était désormais associéà la rédaction de ses ordres et qu’il était présent en permanence auprès de lui sur la passerelle. Dönitz déclarerait par la suite qu’il devait à Knorr sa formation tactique.
Le rapport des forces en mer Noire s’était encore amélioré pour la marine russe, qui venait de recevoir son premier dreadnought, l’Imperatriza Maria. Le bâtiment était armé de tourelles de 305 et surtout était capable de filer 25 nœuds – la vitesse maximum que pouvait atteindre le Breslau qui perdait ainsi son principal avantage en cas de rencontre. Celle-ci ne se fit guère attendre. Le 4 avril 1916, le Breslau venait d’escorter un convoi jusqu’à la côte du Caucase, à Trébizonde. Un cuirassé russe, rapidement identifié comme l’Imperatriza Maria, suivi par un petit croiseur, apparut soudain sur la route que devait prendre le Breslau pour regagner le Bosphore. S’attendant à tout instant à ce que l’adversaire l’écrase de son feu, Knorr louvoya jusqu’à ce que sa voie de retraite soit dégagée. Le cuirassé russe s’était jusque-là borné à envoyer par morse ce qui devait être un signal de reconnaissance, auquel Dönitz fit répondre par les mêmes lettres23. Il ne fallait pas compter que l’adversaire continue à rester plus longtemps dans l’expectative, aussi Knorr donna-t-il l’ordre de pousser les feux à la vitesse maximum. La route de fuite choisie, le flot d’écume dans le sillage enlevèrent à l’ennemi ses derniers doutes : son artillerie ne tarda guère à entrer en action. Le Breslau ne pouvait plus compter que sur son agilité ; son commandant le fit zigzaguer au milieu des gerbes afin de dérégler le tir ennemi qui couvrait le bâtiment d’éclats et de trombes d’eau. Il réussit malgré tout à creuser peu à peu la distance. Le lendemain, il atteignait sain et sauf le Bosphore. Le bâtiment avait en fait eu beaucoup de chance : l’amiral russe attendait le ralliement d’un croiseur, ce qui explique sa trop longue hésitation.
Cette chance devait se manifester le 28 juillet de manière encore plus éclatante : le bâtiment faisait route vers Novorossiisk avec en pontée une soixantaine de mines qu’il devait y mouiller. L’Imperatriza Maria surgit soudain, précédée d’un rideau de destroyers ; à son bord se trouvait le nouveau commandant en chef de la marine russe, l’amiral Koltchak. La poursuite fut encore plus chaude, malgré les zigzags et l’utilisation de pots fumigènes ; les gerbes ennemies encadraient le bâtiment de plus en plus près, des blessés jonchaient le pont ; le commandant pensa un moment jeter le bâtiment sur la côte d’Anatolie pour sauver au moins l’équipage. En fin d’après-midi, le cuirassé russe abandonna fort opportunément la poursuite.
 
Pour Dönitz, c’était la fin de l’aventure : le 1er octobre 1916, il reçut un ordre de rappel en Allemagne pour y être affecté à la toute nouvelle arme sous-marine. Comme il l’écrirait dans ses mémoires, cette période de deux années sur le Breslau compterait beaucoup pour lui : il considérait y avoir acquis le meilleur de sa formation tactique. S’il quittait le bord avec regrets, il n’en avait pas moins le cœur plein d’enthousiasme : il allait rejoindre une arme qui jouissait déjà d’un prestige considérable et sur laquelle, comme nous allons le voir, le haut commandement comptait de plus en plus pour obtenir la décision finale. Il avait en outre une excellente raison d’être heureux de rentrer en Allemagne : son épouse, Ingeborg, l’y attendait ; promu le 22 mars enseigne de vaisseau de première classe, il avait en effet estimé que sa solde lui permettait désormais d’entretenir un foyer ; il n’avait pas eu de difficulté à obtenir l’autorisation impériale, indispensable même pour une fille de général, et s’était marié à la fin du mois de mai.
 
Le Breslau passa d’abord par une période de refonte : l’artillerie de 105 mm fut renforcée par deux canons de 150 mm ; dans la chaufferie quelques brûleurs à mazout furent installés pour remédier à la pénurie en charbon. Le bâtiment reprit en avril 1917 son activité habituelle, à laquelle l’arrêt des hostilités avec la Russie, le 25 juin 1916, mit fin.
En janvier 1918, l’activité du Goeben et du Breslau fut déplacée vers la mer Egée, l’objectif étant de soulager le front de Palestine. Le 20 janvier, alors qu’il faisait route vers Moudros, le Breslau donna dans un champ de mines et coula : 330 hommes, dont le commandant, périrent ; 133 furent envoyés en captivité en Angleterre24.
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Les débuts dans l’arme sous-marine
En dépit d’une tradition remontant au milieu du siècle précédent1 et au contraire d’autres puissances maritimes, la France notamment, l’Allemagne avait semblé s’intéresser assez tard à l’arme sous-marine, mais il ne s’agissait que d’une apparence. Le grand constructeur de la flotte allemande au début du siècle dernier, l’amiral Tirpitz, conscient des insuffisances techniques de ces bâtiments – le mode de propulsion n’étant pas le moindre –, était bien décidé à attendre que les autres marines aient fini d’« essuyer quelques plâtres » avant d’inclure dans sa planification un type de bâtiment qu’il considérait par ailleurs comme une menace pour sa politique de construction de la flotte allemande. Il avait néanmoins suivi avec intérêt la construction par le chantier Germania (Krupp), sur les plans d’un ingénieur français, d’Equevilley, du sous-marin Forelle. Le bâtiment fut un succès technique qui incita la marine russe à l’acheter en 1904 et à en commander deux autres. Tirpitz estima sans doute que le knom how ainsi acquis commençait à être intéressant : le 24 février 1905, il faisait inscrire dans le projet d’amendement à la seconde loi sur la flotte du 14 juin 1900 un fonds de réserve de 10 millions de marks destiné notamment à la construction de sous-marins.
Le premier sous-marin commandé, l’U-1, fut mis à l’eau le 4 août 1906. De 1907 à 1909, il n’y aura cependant que quatre sous-marins par an inscrits au budget. Il apparut rapidement que le besoin financier avait été sous-estimé ; le 20 avril 1907, il était fait état, dans un document concernant le budget de l’amendement de 1908 à la loi sur la flotte, de la nécessité de porter de 5 à 10 millions de marks les crédits destinés à la construction de sous-marins « en raison de leur nombre et de leur taille plus importante2 ». Cette accroissement sensible des moyens fit sentir son effet à partir de 1910.
L’objectif fixé dès le début était de construire des sous-marins de haute mer dotés d’un rayon d’action suffisant. Le mode de propulsion du bâtiment en surface avait longtemps posé problème : si la marine allemande s’épargna l’étape des sous-marins à vapeur de la marine française, elle dut passer par celle des moteurs à pétrole, peu fiables et à l’origine de nombreux accidents, dans la marine britannique notamment. Le problème fut résolu par l’introduction du moteur diesel, laborieusement mis au point par la firme MAN-Augsbourg : le 25 novembre 1910, le chantier impérial de Dantzig recevait commande des quatre premiers sous-marins diesel, U-19 à U-223.
L’utilisation de la propulsion diesel était l’exemple le plus significatif des avancées techniques dont bénéficiaient les sous-marins allemands par rapport à leurs homologues étrangers, ce qui fit que, lorsque la guerre éclata, la marine impériale entra dans le conflit avec des bâtiments d’une qualité technique très supérieure à celle des autres marines belligérantes, mais en nombre limité : 28 sous-marins étaient en service, 11 autres devaient l’être dans les mois suivants.
Une étude faite au début de 1914 par un officier de marine allemand, le lieutenant de vaisseau Blum, avait émis l’idée que la mission la plus importante qui devait être confiée à l’arme sous-marine était d’attaquer le commerce ennemi, et estimé à 222 le nombre de sous-marins nécessaires4. La guerre déclarée, il faudrait pourtant attendre le 6 janvier 1916 pour que l’état-major chargé de la conduite de la guerre sous-marine, l’Admiralstab, demande un programme de construction de sous-marins de grande ampleur capable d’assurer le succès dans la lutte contre l’Angleterre : le besoin pour les trois théâtres de la guerre sous-marine (occidental, baltique, méditerranéen) était estimé à 483 unités dont 350 étaient à construire5. Compte tenu des problèmes et des délais de construction, cela signifiait que l’Allemagne aurait de grosses difficultés à disposer, dans ce domaine comme dans d’autres, des moyens de ses ambitions.
La guerre sous-marine au commerce posait, comme les belligérants allaient le découvrir, des problèmes spécifiques. Au contraire de ce qui se passe sur un théâtre d’opérations terrestre, la mer appartient à tout le monde, ce qui posait la question du comportement à adopter vis-à-vis des bâtiments des nations non belligérantes. Lors de la Conférence de Paris sur le droit de la mer de 1856, sous la pression de l’Angleterre qui récusait ce type de guerre où elle avait plus à perdre qu’à gagner, les puissances maritimes avaient déterminé les règles qui devaient être respectées pour ne pas tomber sous l’accusation de se comporter en corsaire. Le second Congrès pour la Paix de 1907 à La Haye les avait complétées. Elles étaient extrêmement contraignantes : le bâtiment de commerce ennemi ou neutre devait être préalablement arraisonné, sa cargaison ne pouvait être saisie que si elle appartenait à l’ennemi ou si elle figurait sur la liste des biens figurant sur la liste de contrebande de guerre ; il ne pouvait être coulé qu’après que son équipage eut été mis en sûreté ; si les embarcations de sauvetage étaient utilisées, il fallait qu’elles le soient à proximité d’autres bâtiments ou sur une route fréquentée.
L’Allemagne avait signé cette réglementation qu’elle avait codifiée pour son application par la marine dans l’« Ordre de prise » (Prisenordnung). Dans son « Ordre d’opérations pour la mer du Nord » du 30 juillet 1914, le Kaiser indiquait que « la guerre au commerce devait être conduite conformément à l’Ordre sur les prises [nach Prisenordnung]6 ».
L’application de cette directive par les sous-marins posait problème, comme on n’allait guère tarder à s’en apercevoir, et le gouvernement allemand dut bientôt choisir entre :
— prendre des mesures restrictives qui menaçaient de faire perdre à la guerre sous-marine de son efficacité, sans avoir pour autant l’assurance d’éviter ainsi tout nouvel incident ;
— passer outre la législation acceptée pour faire peser sur l’adversaire tout le poids de la guerre sous-marine et conduire une « guerre sous-marine illimitée [Uneingeschränkte U-Bootkriegführung] ».
 
Alors que la marine ne disposait en mer du Nord que de 22 sous-marins dont 14 seulement étaient capables d’opérer à l’ouest des îles Britanniques où arrivait la majorité du trafic commercial, le gouvernement déclara zone de guerre, malgré les protestations des neutres et des Etats-Unis, les eaux entourant la Grande-Bretagne. Ordre fut seulement donné d’épargner les neutres.
Le torpillage, le 7 mai 1915, du paquebot anglais Lusitania (1 198 disparus dont 139 citoyens américains) entraîna l’ordre d’épargner les paquebots – ordre qui n’empêcherait pas le torpillage, le 19 août suivant, de l’Arabic, qui fut suivi par l’arrêt pratique de la guerre sous-marine à l’ouest des îles Britanniques.
En février 1916, le commandant en chef de l’armée allemande, le général von Falkenhayn, arguant d’une situation sans issue victorieuse envisageable sur le front occidental, demanda la reprise de la « guerre sous-marine aggravée ». En avril, le report de la décision inciterait le secrétaire d’Etat à la Marine, le grand amiral von Tirpitz, à présenter une démission qui fut acceptée par l’empereur, à la très grande surprise de l’intéressé et à son très grand regret7.
L’ultimatum présenté par les Etats-Unis à la suite du torpillage du paquebot français Sussex, le 24 mars, amena l’arrêt de la « guerre sous-marine aggravée » et le retour au respect de l’« Ordre de prise ».
Le nouveau commandant en chef de la flotte allemande, l’amiral Scheer, ordonna alors, de sa propre autorité, le rappel de tous les sous-marins rattachés à la flotte de haute mer8 afin de les inclure dans sa nouvelle stratégie d’engagement de ses forces, ce qui équivalait à un arrêt pratique de la guerre au commerce à l’ouest des îles Britanniques. Mais, dans le rapport qu’il adresserait, le 4 juillet 1916, à l’issue de la bataille du Jutland qui n’avait rien résolu, il déclarerait : « Une fin victorieuse de la guerre dans un intervalle de temps prévisible ne peut être obtenue que par l’étranglement de l’activité économique anglaise, donc par l’engagement des sous-marins contre le commerce britannique9. » Le 6 octobre 1916, le haut commandement de la marine enleva à Scheer la libre disposition des sous-marins rattachés à la flotte de haute mer10 et ordonna la reprise de la guerre sous-marine en conformité avec l’« Ordre de prise ».
Le nombre de sous-marins opérationnels passera de 87 en octobre 1916 à 103 en janvier 1917. La tâche des commandants qui vont reprendre la lutte ne sera certes pas facilitée par les instructions parfois contradictoires envoyées par un commandement hanté par la crainte de nouveaux incidents internationaux, mais les résultats obtenus, 300 000 tonnes par mois coulées en moyenne d’octobre 1916 à février 1917, montreront que ce type de guerre pouvait être efficace et que son arrêt durant six mois avait constitué une erreur grave11.
 
Alors que l’année 1916 arrivait à son terme, le débat qui n’avait jamais été clos entre hauts responsables politiques et militaires sur la nécessité de reprendre ou non la guerre sous-marine à outrance penchait de plus en plus en faveur des partisans d’une reprise. Le lobby politique, qui s’agitait autour du grand amiral von Tirpitz, était parvenu à convaincre le commandant de l’armée, le maréchal von Hindenburg, jusque-là plutôt réticent. Le 22 décembre, le chef de l’Admiralstab, l’amiral Henning von Holtzendorff, qui avait longtemps été un adversaire résolu de ce type de guerre, signa un mémorandum dans lequel il insistait sur la nécessité de mettre fin à la guerre avant l’automne 1917, afin d’éviter un arrêt par épuisement réciproque des belligérants qui ne pouvait qu’être catastrophique pour l’Allemagne. Seule une mise hors de combat de l’Angleterre permettrait d’envisager un règlement du conflit en faveur de l’Allemagne. Cet objectif ne pouvait être obtenu que par une reprise de la guerre sous-marine illimitée. Il estimait qu’en tablant sur les 600 000 tonnes par mois réalisées précédemment, ce résultat serait atteint en cinq mois. Il récusait l’argument principal opposé à ce type de guerre sous-marine, le risque d’une entrée en guerre des Etats-Unis, en déclarant que la perte de tonnage qui en résulterait pour les Alliés ne leur permettrait pas d’acheminer en Europe des troupes en nombre suffisant. La mise en garde adressée par l’ambassadeur allemand à Washington sur ce risque avait été quelque peu affaiblie par la diffusion par Tirpitz d’un document en provenance des Etats-Unis donnant à entendre que les Américains d’origine allemande étaient en mesure de faire pencher l’opinion publique américaine en faveur de l’Allemagne12.
Le rejet par l’Entente, à la fin de l’année 1916, de l’offre de paix présentée par les puissances centrales fit le reste. Le 8 janvier 1917, au château de Pless, Hindenburg, Ludendorff et Holtzendorff présentèrent au Kaiser, menace de démission à l’appui, un véritable ultimatum : la guerre sous-marine illimitée devait être proclamée le 1er février, et le chancelier Bethmann Hollweg congédié s’il continuait à s’y opposer. Bethmann céda et l’empereur en fit autant.
 
Bien qu’elle ait été conçue essentiellement pour la zone entourant les îles Britanniques, la guerre sous-marine à outrance avait été étendue à la Méditerranée ; elle était donc bien arrivée à un tournant au moment où le jeune Karl Dönitz venait d’y être envoyé.
La marine allemande avait déployé ses premiers sous-marins en Méditerranée en 1915 en riposte à l’expédition anglo-française des Dardanelles13. La Méditerranée présentait un autre intérêt pour l’Admiralstab : une partie significative du trafic commercial britannique y passait et la probabilité d’y rencontrer des problèmes avec les neutres, les Américains notamment, y était faible.
Une demi-flottille avait été constituée à Pola, le 1er juillet 1915, une autre demi-flottille à Cattaro, le 18 novembre. Elles étaient placées sous le commandement direct de l’Admiralstab et étaient censées opérer avec l’accord du commandement de la marine austro-hongroise.
Le commandant de l’U-38, le capitaine de corvette Kophamel, était le commandant le plus ancien ; il serait remplacé par un officier appelé à devenir le commandant de sous-marin le plus réputé de la Première Guerre mondiale, le lieutenant de vaisseau Lothar von Arnaud de La Perière (141 bâtiments coulés – 453 716 BRT14). Le 9 juin 1917 serait créé un commandement des sous-marins en Méditerranée et son chef, le capitaine de vaisseau Püllen, porterait le titre de Führer der U-Booten Mittelmeer. Les flottilles reçurent l’appellation de U-Flottille Mittelmeer (Pola-Cattaro)15.
Les premiers sous-marins de type U envoyés en Méditerranée furent renforcés par des sous-marins côtiers type UB et mouilleurs de mines type UC envoyés d’Allemagne par tranches et assemblés à Pola.
Les opérations commencèrent de façon sérieuse en octobre 1915. L’absence en Méditerranée, jusqu’à la Conférence de Malte (2-9 mars 1916), d’une véritable organisation alliée de lutte contre les sous-marins fit que les premiers résultats, comparés surtout au nombre relativement faible de sous-marins engagés, furent spectaculaires : 44 bâtiments en novembre (152 882 tonnes pour 167 043 sur les autres théâtres)16.
Le premier trimestre de l’année 1916 fut marqué par une chute du tonnage coulé : les nécessités de l’entretien avaient entraîné une diminution du nombre de sous-marins opérationnels et des restrictions avaient été apportées à l’attaque des paquebots. L’échec du système de routes patrouillées mis en place par la Conférence de Malte, la mise en service des UB-Boote assemblés à Pola, l’interception des messages envoyés, les documents saisis sur les bâtiments arraisonnés qui permettaient dans une certaine mesure aux Allemands d’avoir une idée des routes prescrites, expliquent la remontée spectaculaire des résultats durant l’été. A la fin août, le tonnage coulé en Méditerranée approchait 1 million de tonnes. Le tonnage coulé continuerait de croître durant le dernier trimestre de l’année, jusqu’à atteindre 428 000 tonnes (44 % du tonnage global coulé), tandis que les pertes étaient limitées à 2 sous-marins, ce qui encouragerait le commandement de la marine à en envoyer davantage en Méditerranée.
Le premier mois de l’année 1917 connut une accalmie, due à nouveau aux nécessités d’entretien des flottilles d’U-Boote, mais en février, alors qu’était notifiée la guerre sous-marine à outrance, 10 U-Boote furent à nouveau à la mer et la courbe des pertes pour les Alliés ne tarda pas à remonter, si bien qu’en avril, à Corfou, ils décidèrent l’abandon du système des routes patrouillées qui avait fait largement la preuve de son inefficacité. L’introduction, qui ne pouvait être que progressive, du système des convois amènerait une amélioration certaine les mois suivants.
 
 
Pour sa part, Karl Dönitz commença, le 1er octobre 1916, son cours de formation à l’Ecole des sous-marins de Flensburg-Mürwik. Le cours de torpille sur le navire-école Württemberg fut suivi par un cours d’officier de quart sur sous-marin à bord du Vulkan. Le jeune enseigne de vaisseau, arrivant de deux années de campagne de guerre et titulaire de la croix de fer de première classe, y brillerait par son zèle ; le 3 janvier 1917, il sortit du cours avec des notes flatteuses : « A pris part à l’instruction avec un très grand intérêt. A montré beaucoup d’ardeur au niveau pratique. Possède dans ce domaine de très bonnes capacités. Excellent en conduite de plongée. Très apprécié de ses camarades17. »
 
Il reçut alors sa première affectation : l’U-39, un sous-marin de 685 tonnes, mesurant 61 mètres, armé de torpilles et d’un canon de 88 mm ; il était basé en mer Adriatique dans le port de Pola et appartenait à la IIe flottille de sous-marins. Il y servirait sous les ordres d’un commandant de sous-marin prestigieux, le lieutenant de vaisseau Walter Forstmann : titulaire de la décoration la plus recherchée, la croix pour le Mérite, Forstmann totaliserait, à la fin de son commandement, 146 bâtiments coulés (384 304 BRT).
Le 12 février 1917, alors même, comme nous venons de le montrer, que la guerre sous-marine prenait un tournant que le haut commandement espérait décisif, l’U-39 appareillait du port de Pola. Dönitz connaîtrait, pour la première fois, la dure vie à bord d’un sous-marin en opérations de guerre, la promiscuité, mais aussi le puissant sentiment de solidarité et de fraternité qui anime tous ceux qui partagent cette existence.
Le bâtiment devait d’abord franchir le barrage d’Otrante. L’entrée en guerre de l’Italie, en avril 1915, aux côtés des Alliés avait permis de remplacer le blocus à distance du débouché de l’Adriatique, coûteux en matériel et en personnels par un dispositif fixe de champs de mines, de filets et d’hydrophones surveillé par des chalutiers armés de patrouille. L’installation était surtout destinée à interdire aux sous-marins ennemis l’accès de la Méditerranée. Au cours de la guerre, elle fut sans cesse entretenue et perfectionnée sans arriver à atteindre l’efficacité désirée : les sous-marins détectaient les bâtiments de patrouille et en cas de difficulté plongeaient pour leur échapper. L’absence de moyens de détection sous-marine ne permettait pas aux bâtiments de patrouille de tenir le contact suffisamment longtemps pour les obliger à revenir en surface. En 1918, la marine américaine n’eut pas davantage de succès en mettant en œuvre des « chasseurs de sous-marins » équipés de simples hydrophones.
L’U-39 dut plonger par deux fois pour échapper aux bâtiments de surveillance aperçus. Au lever du soleil, il vit un vapeur ; comme il était trop loin pour être attaqué à la torpille, Forstmann décida de l’attaquer au canon. A sa grande surprise, le bâtiment riposta avec deux canons de moyen calibre et mit le cap sur lui ; Forstmann jugea plus prudent de se dérober en plongée ; quand il reprit la vue, le bâtiment avait disparu : il apparut par la suite qu’il s’agissait d’un croiseur auxiliaire français. Le combat au canon n’aurait pas été équitable ; la solution choisie était la bonne18.
En fin de matinée, une fumée était repérée à l’horizon ; Forstmann décida d’attaquer en plongée : la solution choisie était à nouveau la bonne, le bâtiment put être approché de façon discrète et, à 13 h 30, la torpille lancée fit but. Il s’agissait d’un cargo italien ; l’équipage s’était réfugié dans un canot de sauvetage. En s’approchant pour demander au commandant de monter à son bord19, Forstmann eut la surprise de constater qu’il était sérieusement blessé et surtout que, parmi les passagers, il y avait neuf femmes allemandes, expulsées d’Egypte et qui regagnaient l’Allemagne via l’Italie. Le canot de sauvetage fut pris en remorque jusqu’à ce qu’il se trouve sur une des routes commerciales qui menaient à Malte.
Le lendemain, le sous-marin était en mer Ionienne, que le commandant considérait comme son terrain de chasse favori. Après une première chasse sans succès sur un bâtiment trop loin ou trop rapide20, un autre bâtiment se présenta de façon plus favorable : à 11 h 50, Forstmann fit prendre la plongée à 10 mètres. Durant l’approche, qui pouvait être plus ou moins longue, il avait l’habitude de commenter le déroulement de l’action pour le personnel à proximité de lui, voire même de le laisser regarder dans le périscope. Il n’y dérogea pas. La torpille fit but, mais cette fois le spectacle fut bien différent : une foule d’hommes en uniforme gris était apparue sur le pont du navire en train de sombrer et s’efforçait, sans y parvenir à cause de la confusion générale, de mettre les canots de sauvetage à la mer. Forstmann s’était placé sur une des routes utilisées pour le ravitaillement du camp retranché de Salonique21 et ce qu’il avait pris pour un cargo était en fait un transport de troupes bondé de soldats italiens. Comme il l’apprit par deux malheureux à qui avait été jeté un filin et qui avaient été hissés à bord, le bâtiment, le Minas, venait de Naples et transportait un général, trois colonels, un train d’artillerie et 1 000 hommes de troupe italiens. Il transportait en outre des munitions et 3 millions en or. Le destroyer qui l’escortait avait dû rebrousser chemin ; il ne possédait pas de moyens radio, ce qui donnait à penser qu’il ne serait pas secouru et qu’une mort certaine attendait donc tous les hommes, à l’eau maintenant, sans moyens de survie22.
Forstmann a écrit lui-même que lors d’un précédent torpillage d’un transport de troupes, français cette fois, 750 hommes sur 900 avaient pu être secourus et reprendre ainsi probablement le combat en Macédoine ; il avait alors déploré de n’avoir pu « prévenir cette erreur » et se félicitait que cela n’ait pas été le cas avec le Minas. Cette attitude peut paraître dure, mais elle reflète en fait toute la cruauté de la guerre sous-marine qui, en dépit de la légende dont on cherche parfois à l’entourer, n’est pas plus humaine ni plus propre que les autres formes de guerre. Les Italiens réclameront après la guerre la livraison de Forstmann pour crime de guerre : la cour de justice allemande la refusera23. Il faudra toutefois attendre, comme nous le verrons, la Seconde Guerre mondiale pour que l’accusation de barbarie ne s’applique qu’au massacre des survivants, inadmissible celui-là.
 
L’U-39 continua ensuite ses opérations au large de l’Afrique du Nord où il coula encore quatre bâtiments, deux à la torpille et deux au canon ; le 7 mars 1917, il rentra à sa base de Cattaro. Le bâtiment resta jusqu’en mai pour des travaux d’entretien à Pola, ce qui permit sans doute à Dönitz d’assister en avril à Kiel à la naissance de son premier enfant, une fille prénommée Ursula.
 
Lorsqu’il repartira en opérations, le 7 juin, la guerre sous-marine illimitée aura semblé avoir fait la preuve de son efficacité : en avril, le tonnage global coulé atteignait le chiffre de 800 000 BRT. Les Allemands ne savaient pas encore que ce chiffre représentait alors le pic des destructions obtenues, que la courbe ne ferait ensuite que décroître et qu’en tout cas les Alliés ne seraient pas mis à genoux en cinq mois comme s’y était engagé Holtzendorff – et qu’ainsi l’entrée en guerre des Etats-Unis aurait le temps de montrer son effet au printemps 1918.
Mais, pour la guerre sous-marine elle-même, le fait important était que les Alliés, devant le danger pressant, avaient enfin cessé leurs chicaneries sur les zones de responsabilité et leurs tergiversations sur la protection du trafic commercial en Méditerranée. L’adoption, le 26 avril 1917, du système de convois protégés, qu’il restait encore à mettre en place, allait changer du tout au tout le « profil » des opérations conduites par les sous-marins. Plus question pour eux de chasse à des bâtiments isolés, comptant sur la chance ou leur vitesse pour arriver à bon port. En dépit de l’absence ou de la médiocrité des moyens de détection sous-marine dont disposaient les bâtiments d’escorte, il leur fallait renoncer à l’attaque au canon, souvent privilégiée en raison du stock de torpilles réduit, et abandonner aussi assez tôt la chasse en surface : la vitesse et l’autonomie limitées dont ils disposaient en plongée réduisaient d’autant leurs chances de se placer à une distance de lancement. Les résultats obtenus ne pouvaient qu’en souffrir et cela explique, pour une large part, la chute rapide des statistiques mensuelles.
 
Le 7 juin, sitôt le barrage d’Otrante franchi, une fois de plus sans difficultés, l’U-39 mit le cap sur Gibraltar24. Un premier bâtiment isolé, un cargo, fut aperçu le lendemain matin. Après un duel au canon, assez vif, l’équipage abandonna le navire qui fut coulé à l’explosif : c’était un cargo britannique chargé de munitions qui faisait route vers l’Italie. Deux autres bâtiments furent coulés à la torpille dans la soirée. Durant le reste de la patrouille, qui s’acheva le 1er juillet, 9 bâtiments furent encore envoyés par le fond, ce qui portait le total à 14 navires coulés (33 000 tonnes), un record. Le bâtiment n’avait rencontré jusque-là que des bâtiments isolés ; il ne faut guère s’en étonner : un système de convois est long à mettre en place et il restera toujours des bâtiments qui, en raison de leur destination ou de l’urgence, ne peuvent s’en accommoder.
Le 19 juillet, le bâtiment appareilla à nouveau : Forstmann devait opérer cette fois à l’ouest de Gibraltar, qu’il franchit de nuit le 27 juillet. Le 5 août au matin, alors que trois vapeurs avaient été coulés les jours précédents, le premier convoi fut aperçu : 12 navires marchands naviguant sur quatre colonnes ; un escorteur sur l’avant, un croiseur auxiliaire sur l’arrière, en assuraient la protection. Cela pouvait paraître peu mais, là aussi, il ne faut pas s’en étonner : la multiplicité et l’étendue des théâtres d’opérations, le nombre de missions auxquelles les marines alliées devaient faire face, faisaient que le problème des bâtiments d’escorte était un problème critique qui demandait du temps pour être résolu ; il faut également savoir que les différentes marines, la Royal Navy en particulier, étaient encore loin d’accepter qu’il soit fait appel aux flottilles de destroyers, réservées à l’engagement, auquel elles n’acceptaient pas de renoncer, de la force de combat principale dans la « bataille décisive »25.
La mer était plate, ce qui ne constituait pas un élément favorable pour une approche à l’immersion périscopique. Forstmann n’en décida pas moins de relever ce premier défi. Mal lui en prit. Alors qu’il se rapprochait en donnant des coups de périscope prudents, il réalisa soudain que le bâtiment qu’il comptait prendre pour cible dans une des files avait brusquement changé de route et mis le cap sur lui.
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