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Avant-propos 

À partir du début du XXème siècle, mes grands-parents sont venus du Jura défricher les terres de Tunisie à 
la force d’attelage de bœufs. Ensuite, mes parents les ont mises en valeur à la traction des ‘tout’ nouveaux 
tracteurs : culture de céréales et d’oléagineux. Ce pays naturellement beau a été le berceau de ma naissance. 
 
Ce milieu agricole ne me prédestinait pas à chérir un jour la mer. Quoique … Pour donner quelques moments 
de détente à leurs sept enfants, nos parents nous ont permis de passer les vacances au bord du golfe de 
Tunis, dans le lieu-dit de Sainte Monique, près de Carthage, dite ‘Nouvelle ville’ par les phéniciens et surtout 
ancienne cité lacustre punique.  
 
Le fait d’avoir les pieds dans l’eau de mer m’ont dévoilé cet appel aux grands horizons et aux lointains 
voyages. En effet, à La Goulette, port actuel de Tunis, une base nautique regroupait quelques bateaux de 
plaisance. Là, les scouts marins de l’époque dont je faisais partie, m’ont appris à manœuvrer les chaloupes 
aux lourds avirons, mais aussi à voiles auriques. Déjà, adolescent, j’avais fait la fierté de mon père et d’amis 
que j’avais sortis comme chef de bord, au large dans le golfe. La vocation se dessinait. 
 
À la fin de mes études secondaires, sans même obtenir leur précieux sésame, les concours commençaient 
hésitant entre les marines marchande et militaire. En 1959, alors que ma famille rentrait définitivement en 
France, la Tunisie devenant indépendante politiquement, je réussissais mon entrée à l’école de Maistrance 
Pont à Loctudy, en Bretagne. Un an de formation pour devenir officier-marinier de la Marine Nationale, au 
Château du Dourdy, juste avant sa vente à la Caisse des allocations familiales de Bretagne en faveur d’un 
tourisme social. Les Écoles de Maistrance et des Mousses sont alors déménagées à Brest. 
 
Le Capitaine de Frégate Jean Bordeaux, dernier commandant de ces écoles à Loctudy, fit de la publicité pour 
une certaine autre école qu’il avait aussi commandée, et m’avait persuadé de m’en porter volontaire. Il s’agit 
de l’École des Pilotes de la Flotte. Le cap étant donné, j’ai suivi avec enthousiasme le cours des gabiers, 
passage obligé à bord du vieux bâtiment de ligne Richelieu amarré définitivement à Brest. Cela m’ouvrait 
avec quatre autres camarades maistranciers, à la spécialité de pilote de la flotte dont je ne me doutais pas 
du travail nécessaire et de l’excellence assumée. 
  



La route est toute tracée. Suivons-la ... 
 

 

 
 



Chapitre 1 
 

Un pilote de la flotte de la promotion 1964 raconte sa spécialité … 
 
Les pilotes de la flotte sont en quelque sorte les héritiers des pilotes chargés de la manœuvre et de la 
navigation pour conduire les vaisseaux des rois d’antan. 
 

Le plus grand nombre de ces hommes étaient bretons, mais aussi de toute la France, voire d’ailleurs. Moi-
même, je suis né en Afrique du Nord, issu de 2 générations d’agriculteurs français. A partir de 1959, j’ai fait 
mes études en Bretagne, dans les écoles de la Marine Nationale, de Maistrance à Loctudy, des Gabiers-
Manœuvriers à Brest et de Pilotage de la Flotte à Saint Malo / Saint Servan. J’en suis de la promo 64, l’avant-
dernière de cette illustre école de marins. 
 
Cette formation était devenue un besoin dès 1856, pour sortir et rentrer les bateaux dans les ports de 
Manche et d’Atlantique où les difficultés principales sont dues à la marée, au marnage parfois important 
jusqu’à plus de 10 mètres, par exemple à Saint Malo, et aux courants pouvant être violents comme autour 
du Cotentin.  
 

Ainsi en 1862, le Capitaine de Vaisseau MOULAC, chef de la « station » de Granville, qui devait patrouiller sur 
l’ensemble de la Manche, décida de créer un corps de marins spécialisés dans cette navigation très délicate 
par ses dangers et courants. Pour constituer ce maillage de points de repères, de routes de sécurité et de 
limites à éviter de dépasser, il fut nécessaire de contacter, secteur par secteur, tous les pratiques des 
différents lieux du littoral, et d’en vérifier les données. Il est aidé du Pilote-Major HEDOUIN. 
 

Il faut noter que le Commandant MOULAC avait déjà étudié et rédigé en 1855, un important document 
ancêtre des « Instructions Nautiques » qui s’intitulait « Portulan des côtes de la Manche, du canal de Bristol 
et de la côte Sud d’Irlande ». Cela faisait ainsi le pendant avec les « Pilotes des côtes » que rédigera plus tard 
(de 1869 à 1873) M. BOUQUET de LA GRYE, Ingénieur Hydrographe, en 3 volumes de l’Ile de Batz à la 
Bidassoa. Cet hydrographe ne reviendra pas sur le travail déjà fourni par le Commandant MOULAC. 
 

Leurs connaissances de toute la côte de Dunkerque à Bayonne, ainsi que des ports, ont permis aux pilotes 
de la flotte durant les 2 guerres, de faire passer des convois de ravitaillement pour notre pays, au plus près 
du littoral où les sous-marins ennemis évitaient de s’aventurer, comme en baie de Morlaix par exemple. 
Après les guerres, l’école de pilotage a été subventionnée par l’OTAN pour qu’un pilote de la flotte puisse 
embarquer comme conseiller, sur les bâtiments de commandement étranger navigant près de nos côtes. Par 
le décret du 4 mars 1878, la Marine Nationale, reclasse parmi les autres spécialités, celle de ‘pilote de la 
flotte’. Les pilotes de la flotte cessent de ce fait de former un « corps » à part, tout en conservant la spécificité 
des insignes sur les revers de col ou de la veste, au lieu d’être cousu sur la manche …  
 

Tous les commandants appréciaient d’avoir ce marin expérimenté sur leur dunette ou leur passerelle pour 
sa pratique à bien connaître la mer et son environnement. Cette aptitude au savoir de la manœuvre et de la 
navigation, facilitait de mener en toute sécurité, les bateaux en tout endroit possible, sans les instruments 
numériques actuels de navigation. Ils dispensaient aussi leurs connaissances dans les écoles d’officiers et 
d’officiers-mariniers de la Marine Nationale. Au-delà des côtes occidentales françaises, ils ont organisé après 
la première guerre mondiale, le pilotage du Rhin, à partir du port de Kehl, en face de Strasbourg.  
 
Le ‘Condensé historique de l’Ecole de Pilotage de la Flotte’ raconte par ailleurs son installation à Honfleur, 
dans les locaux de l’école d’hydrographie, puis à l’arsenal de Saint Servan pour l’école du Nord, à La Rochelle, 
dans la tour Saint Nicolas, pour l’école de l’Ouest. En 1882, les 2 écoles fusionnent à Saint Servan. Et même 
entre 1941 et 1942, elle fut provisoirement installée à Bizerte (Tunisie) pour permettre à ceux des élèves qui 
le pouvaient, de continuer au moins leur formation de chef de quart. En 1946, elle retrouve son havre à Saint 
Servan jusqu’en août 1965, date de la fermeture définitive de l’école, la France s’étant retirée du 
commandement militaire intégré de l’OTAN, sous la Présidence de la République du Général de Gaulle.  



En 100 ans, l’instruction pratique s’est faite successivement sur 25 bateaux mesurant entre 50 et 80 mètres 
de long, tout d’abord à voiles et à partir de 1865, à propulsion mécanique vapeur ou diesel selon l’époque. 
Ces navires étaient toujours doublés d’un, voire deux, voiliers, en mentionnant particulièrement l’illustre 
dundée ‘Mutin’ qui ayant fait la 2ème guerre, navigue encore depuis 1927 et sur lequel j’ai fait ma 1ère 
année en 1962. 
 

La formation durait initialement 5 ans et a été progressivement ramenée à 4, puis 3 ans au fur et à mesure 
que les documents imprimés (livres de pilotage, plans des ports, etc.) libéraient les élèves de leur rédaction 
manuelle ou du tracé des plans. Nos très grands anciens étaient capables de dessiner de tête les cartes des 
côtes et les plans des ports. L’hivernage en école à terre était destiné à apprendre le pilotage sur cartes et la 
théorie basique de la navigation (estime, astronomie et radioélectricité). Durant les saisons printanière et 
automnale, les élèves embarquaient sur les bateaux de l’école et naviguaient le long de la côte pour mettre 
en pratique les connaissances théoriques : faire connaissance avec tous les amers devenus remarquables 
pour le pilotage et apprendre à manœuvrer le bateau. 18 mois après la sortie de cours, ils revenaient à l’école 
durant quelques semaines, pour confirmer leurs connaissances. Ce stage qui permettait d’accéder au grade 
de Maître, était appelé « stage d’admission au grade de maître ». L’échec à ce stage ramenait l’officier- 
marinier dans sa spécialité d’origine … Par la suite et au moins une fois dans chaque grade, le pilote revenait 
en stage, dit stage des ‘vieux bois’ qui permettait à chacun de réviser ses connaissances en prenant en 
compte les modifications éventuelles induites par des amers nouveaux ou d’autres disparus, ainsi que de 
revoir la côte où leurs affectations ne les amenaient pas toujours. De tout temps, au-delà de conseiller à la 
navigation, il était officier de quart en titre de tout bâtiment de guerre jusqu’à bord des frégates modernes. 
 

Les données de pilotage ont été rassemblées petit à petit et mises continuellement à jour, à partir de 
connaissances des pratiques locaux, ainsi que des résultats des recherches du Service Hydrographique de la 
Marine, par étude du littoral et sondage des fonds. 
 

A mon époque, nous avions 3 recueils, nommés ‘Livres de Pilotage’ : volume 1= Côte Nord de France / de la 
frontière de Belgique au phare du Four (pilotage de jour) – volume 2= Côte Ouest de France / du phare du 
Four à la frontière d’Espagne (pilotage de jour) – volume 3= Côtes Nord et Ouest de France (pilotage de nuit).   
 

Avec cette bible en 3 volumes, étaient distribués aux élèves, des cartes et des documents nautiques relatifs 
aux côtes françaises de la Manche et de l’Atlantique, et même des îles anglo-normandes. 
 

Les cartes étaient donc surchargées par les élèves, de tracés en bleu pour les alignements des chenaux, 
formés de 2 points remarquables [bâtisse, bois, clocher, etc.] sur terre ou divers espars [rochers, fort, 
supports divers signalant un danger] en mer, et en rouge pour les limites de dangers, par une ou deux flèches 
indiquant ainsi les plus proches de l’alignement à suivre. 
 

 



Accès au port de Saint Malo … Exemple sur le livre de pilotage ci-dessous : 
CHENAL DE LA GRANDE-CONCHÉE (0,2 m) 955. La villa Brisemoulin par le côté gauche et haut                                

des roches du Petit-Bey (181°30’ – 0,6 mètres) Voir le n° de l’alignement 955 sur la carte ci-dessous 

 

 



Nous devions connaître par cœur l’appellation et la représentation de plus de 2 mille (2.000) alignements. À 
la mer, les instructeurs nous tenaient sur les passerelles découvertes quel que soit le temps, et nous faisaient 
pousser le cri : « Le TOP… Attention pour le TOP … Allez TOOOP ! », lors d’un passage d’alignement 
traversier.    
Quelques moyens mnémotechniques aidaient certains dans ce lourd travail de mémoire visuelle :  
 

Une phrase comme : La mère Crolante embrasse la joue droite du grand Bey pour se rappeler l’alignement 
941 « La partie droite du Grand Bey par la Crolante » pour embouquer le chenal de la Bigne et accéder en 
baie de Saint Malo … 
 

Un simple dessin d’un alignement pour ne pas confondre les amers … 
Ici, pour ne pas confondre les clochers et prendre le bon alignement 939 « Le clocher du Guildo par la 
tourelle Nerput » pour passer entre les Pierre des Portes et les Buharats … 
 

 

 
 
Autre difficulté : retenir des noms étrangers à l’origine du lieu de vie de l’élève. Par exemple dans les parages 
de l’Île Grande : « La pointe de Beg-an-Fourn à droite d’Ar-Veskleg », alignement 1611 et bien d’autres plus 
difficiles à prononcer. 
 

D’autres plus amusants comme : de nuit, le petit minou (un phare doté d’un secteur rouge) rougit sur les 
fillettes (un plateau rocheux dangereux) dans le chenal de Brest … 
 

Le régime des études à terre comme sur les bateaux était exigeant : chaque semaine, les élèves étaient notés 
sur leurs connaissances en pilotage. Cela s’appelait : ‘la tosse’ ! 
 

Faisant partie de la 60ème promotion de sept Pilotes de la Flotte, je n’ai pu vraiment participer à cette grande 
histoire que trois ans seulement, après trois ans de formation durant lesquels j’ai bénéficié de connaissances 
pratiques exceptionnelles en manœuvre et en navigation. De par mon rang d’honneur, j’ai reçu un prix de 
qualité : ‘la paire de jumelles du pilote’. 
 

L’Amicale des Pilotes de la Flotte, née en 1976, a pris le relais de l’histoire centenaire de ces anciens hommes 
de la mer qui comptaient depuis 1893 jusqu’en 1965, 62 promotions composées entre 16 élèves en 1911 et 
1 seulement en 1906, selon le besoin du moment pour la Marine Nationale. Le dernier ‘Pilote de la Flotte’ a 
cessé son activité le 20 septembre 2000. L’association est en possession de tous les noms de ces vaillants 
« Pilotes de la Flotte ».                                                 

 Jean-François GUYETAND 
Relu par Philippe ARZEL 

Amicale des Pilotes de la Flotte 
 

 



Chapitre 2 

La presse de 1905 écrit sur les Pilotes de la flotte … 

 



 

 
Extrait des recherches de Philippe ARZEL 

Amicale des Pilotes de la Flotte 
Retrouvé sur Internet et recopié ci-dessous par Jean-François GUYETAND 

Et son commentaire : « En tant que ‘pilote de la flotte’ nouvelle génération,  
je me retrouve bien dans les propos de cet article. Sinon que je n’ai fait que 3 ans d’école. »  



LES PILOTES DE LA FLOTTE / Génération 1905 

[Nouvelle frappe plus lisible des 2 pages de l’article ‘Le Petit Journal MILITAIRE, MARITIME, 
COLONIAL du 2 juillet 1905] 

La résolution des problèmes complexes dont dépend le succès d’une guerre maritime est une tâche si vaste 
que pour obtenir la meilleure utilisation des divers facteurs de l’armement militaire, on a dû en en spécialiser 
les différentes branches.  
Pour la mise en œuvre de notre matériel, il est nécessaire que l’officier recherche le parti stratégique à tirer 
de l’admirable réseau des défenses naturelles qui enserre notre littoral de l’Atlantique et de la Manche. Mais 
pour qu’il puisse, en toute liberté d’esprit, assurer sa manœuvre et concourir à l’exécution d’un plan général ; 
pour qu’il puisse, avec la plus absolue confiance, s’élancer sur la route la plus courte, la plus sure pour lui et 
pourtant la plus dangereuse pour un adversaire mal renseigné qui tenterait de le suivre, il est indispensable 
qu’il se dise presque automatiquement : « Aujourd’hui, à telle heure, dans tels parages, j’aurai tant d’eau 
sous la quille de mon bâtiment. Je naviguerai sur tels alignements, déterminés par tels amers. »  
Que l’on jette les yeux sur une carte marine des côtes de France (de Bretagne et de Manche, en particulier). 
Le lecteur jugera, devant cet effroyable semis de rochers et de hauts fonds, que pour trouver rapidement et 
sans recourir à de volumineux documents, la saine voie conductrice à travers cet inextricable dédale, il faut 
faire appel à la compétence d’un homme qui s’est spécialement consacré à la seule étude des accidents de 
la configuration sous-marine et des caprices des marées et des courants. 
Absorbé par cent autres préoccupations militaires et maritimes, l’officier n’a pas le loisir de se vouer 
exclusivement à l’étude approfondie du pilotage : pour le renseigner promptement, il est bon de le faire 
seconder par un ‘pratique’ rompu à la promenade dans les passes les plus diverses. 
Un bon pilote doit être comme un ‘livre qui parle’. Il connaît imperturbablement les noms, prénoms et 
qualités de toute ‘marque’ qui se dessine à l’horizon, sur la côte et ses abords. 
« Cette roche qui découvre à tribord, devant, celle qui ressemble à une tête de chien, dans le Nord-Ouest, 
c’est Penglaz. En la laissant à gauche, et en gouvernant sur le moulin en ruine de Kerdour, nous demeurons 
dans la fosse de Touldu … Il y a actuellement deux heures de jusant ; nous aurons 12 mètres d’eau … » 
Le bon pilote qui a emmagasiné tous ces renseignements dans sa tête et dans ses yeux est un auxiliaire très 
précieux, car il indique immédiatement quelle est la roche de Penglaz, entre cent autres roches ; quel est le 
moulin de Kerdour, entre vingt autres moulins.  
Et c’est pour le lui apprendre que la Marine a institué l’École de pilotage. 
Depuis 1878, l’École de pilotage est établie à bord de l’Élan, le plus gracieux de nos avisos. Sous la direction 
d’officiers spécialement choisis pour cette mission de confiance et de pilotes instructeurs, ce petit bâtiment 
fouille, du 1er mars au 20 novembre, les chenaux, les atterrages, les entrées de port, les moindres 
anfractuosités de la côte, depuis les dunes de Dunkerque jusqu’aux rives de la Bidassoa. Pas une roche, pas 
un moulin, pas un bouquet ‘d’arbres remarquables’, pas un ‘amer’, n’échappe aux investigations. Pendant 
cinq années, tant à bord de l’Élan qu’à bord de ses annexes, le Mutin et le Railleur, les élèves pilotes tournent 
autour des cailloux pour les bien connaître sous tous leurs profils. La manœuvre des cotres à voile développe 
en eux le sens marin, leur montre les influences des courants, les met aux prises avec les difficultés d’un 
louvoyage en dedans des ‘marques d’un alignement.’ 

Pendant les hivernages à Saint Servan, des cours    
théoriques sont professés aux apprentis pilotes : 
éléments de mathématiques, manœuvre, 
navigation côtière, météorologie, instructions 
nautiques, etc. 
Et ce n’est qu’après un long entraînement, 
qu’après des examens sévères, que le candidat 
obtient le brevet de pilote et acquiert le droit 
d’orner son collet d’une double ancre en or, 
encadrée d’étoiles.   

De V  
 



Des bâtiments de l’École de Pilotage de la Flotte  

 

 

 



Chapitre 3 
 

Vent force 10 et mer 8, le ‘Mutin’ dans la tempête ! 
 
La mi-juillet de l’an de grâce 1961 s’annonce et permet au MUTIN de se blottir amarré au fond du port de 
Dieppe, dans le bassin de Paris. Le voilier-école est armé par 5 permanents et 7 élèves de l’École de Pilotage 
de la Flotte en 1ère année de la promotion 64 dont je faisais partie, sous le commandement de 2 gradés. 
L’escale nous fait découvrir Dieppe de l’époque au slogan ‘Un port dans la ville, une ville dans le port’. Au-
delà de la révision des points et alignements découverts précédemment et du repos auquel tout marin 
aspire, il ne fallait pas manquer entre deux virées, de goûter à ‘la marmite dieppoise’, une matelote de 
poissons et de crustacés. Le souvenir de notre passage fut ordinaire, beaucoup de gris autour de notre 
dundée encore bien blanc ! 
 
Marée permettant, nous appareillons de bon matin avec pour mission de rejoindre Fécamp et y fêter le 14 
juillet : quelques 30 nautiques à parcourir. Nous prenons le chenal de sortie en saluant le sémaphore et la 
chapelle de ND de Bon Secours, dédiée à la mémoire des marins disparus en mer. Jusque-là tout va bien. 
Après avoir doublé la jetée Sud, un calme plat nous accueillait. Quelques petits bateaux pêchaient aux 
alentours, à une dizaine d’encablures. Des oiseaux tournoyaient autour. La luminosité qui s’assombrissait 
peu à peu, se mirait sur la mer immobile. Est-ce les prémices de mauvais temps ? L’idée du commandant 
était de naviguer au moteur faute de zef, en tirant un bord au large pour se présenter devant les passes de 
Fécamp en après-midi à la marée favorable. Mais que disaient les prévisions météo ?  
 
Et tout a basculé vers 10 heures, ce jeudi 13 juillet quand les bateaux de pêche rentraient voyant le vent se 
mettre à souffler plus fort. La mer se levait. Le MUTIN était toujours au moteur et toilé normalement. L’état 
de la mer s’étant soudain dégradé, il aurait été encore temps de faire demi-tour pour se protéger à nouveau 
dans Dieppe. Le commandant craignait pour notre voilier poussé par une mer devenue forte d’Ouest, d’être 
jeté sur la falaise en virant à l’intérieur du chenal d’accès. « Prudence est mère de sûreté ! » Et ce que 
j’imaginais, se passa : au lieu de pouvoir s’abriter, notre brave MUTIN allait vivre une cape d’une trentaine 
d’heures et son équipage aussi. « Au revoir ! Bal aux lampions avec les belles fécampoises habituées à 
recevoir les marins, feux d’artifices grandioses et apéros ‘recette bénédictine’ ! » Cela me rappelle quand je 
commandais la gabare de mer ‘Fourmi’ en mission au Sud de Nice. En fin d’après-midi, un vent de Sud 
entraînant une mer devenue forte, je devais rentrer au port en prenant un risque calculé dans l’accès qui 
comporte un coude de 90° ou ‘se faire branler’ (se faire remuer) toute une nuit. Après avoir fait une bonne 
ronde d’arrimage, la FOURMI est rentrée au port vent arrière à petite allure, puis ‘avant toute’ dans le virage.  
Tout s’est bien passé et la nuit fut très reposante !  
 
Nous voilà dans la tempête. La Manche se déchaîna très rapidement : mer 8, dite ‘très grosse’ avec des 
vagues de plus 10 m. et un vent force 10 (50 nœuds minimum) tournant petit à petit au Noroît. Les archives 
témoignent de ce déchaînement météorologique. Notre voilier-école roulait au moteur à allure moyenne 
pour faire face et garder de l’autonomie avec un minimum de toile (trinquette et grand-voile avec ris). Là, je 
vais relater des souvenirs d’il y a 60 ans, qui sont incrustés dans ma mémoire maritime. A l’époque, je 
m’amarinais comme beaucoup à bord et l’apprentissage fut sévère.  

En ce temps, pas de Smartphone pour enregistrer ces instants intenses. Le MUTIN, disons-le, a bien capeyé 
en essayant de garder le cap vers le Sussex anglais. Il s’agissait à notre ancien du type thonier de Groix de 33 
m. de grimper sur les monstrueuses montagnes d’eau et de retomber dans le creux en mettant parfois 
l’hélice hors de l’eau. Ce jeu de montagnes russes était impressionnant, récupérant une grande quantité 
d’eau qui renvoyée sur le pont, projetait du coup une forte douche gratuite sur les gens de quart à la barre. 
Cette eau à force de s’abattre avec violence sur le pont, passait par les panneaux fêlés. De ce fait, à certains 
moments, les pompes d’évacuation dans la cale n’arrivaient plus à assurer leur service.  



Et tous ceux qui se trouvaient au poste avant, tout-habillés et lovés à même le parquet pour ne pas être 
éjectés des bannettes, faisaient une chaîne de vidage de l’eau de mer pour l’évacuer par l’écoutille avant.  
A chaque tangage, notre voilier se relevait assez vaillamment. 

 

 

Des montagnes d’eau ! (Photo d’emprunt)  
 

 

‘ En prendre plein la gueule !’ (Photo d’emprunt) 

Quant à l’équipage, nous marchions par bordée renforcée dont 4 tenaient les palans de la barre franche, 2 
de chaque bord. C’était essentiel pour que le bateau ne tombe pas en travers. Tout le monde était amarré 
sur le pont. Même avec parkas et bottes type Marine Nationale, nous étions complètement trempés à 
l’intérieur comme à l’extérieur. C’est dire : « En prendre plein la gueule ! » Le cuistot apportait parfois un jus 
chaud qui réchauffait l’estomac et réconfortait le moral. Au milieu de la nuit, le vent faiblissant, notre ‘oiseau 
des mers’ encore blanc bien lavé obliquait sa route vers le Sud et se rapprochait du cap d’Antifer perdu dans 
la brumasse du lever de soleil pour rejoindre le grand port du Havre où nous avons accosté dans la matinée 
du 14 juillet.  
 
 



Même si les voiles avaient souffert, peu de dégâts matériels étaient à déplorer. Nous arrivions enfin dans un 
‘Havre de Grâce’ après cette aventure maritime où tout marin doit essayer de faire front. Nous aspirions à 
dormir, à prendre un bon casse-dalle et une bonne douche non salée à terre. Le pavois de circonstance était 
fait de séchage des habits de mer et de literie diverse. 
 
Le surlendemain, le vieux (lancé en 1927) et encore vaillant dundée MUTIN, manœuvré par son brave et 
résistant équipage, reprenait sa mission à dégrossir dans leur formation, les futurs Pilotes de la Flotte qui 
dans trois ans, devraient manœuvrer les bâtiments de la Marine Nationale.   

Jean-François GUYETAND 
 

 
 

Le Mutin retrouve un ‘temps de curé’! 
 
-En mai 1964, à la fin de cours de 3ème année, à bord du bateau-école BISSON (photo ci-dessous), le Pilote 
Major, pour tester l’acquis de la pratique, me lance le défi de passer à terre* des plateaux de Bréhat, en 
accédant par l’Est, pour passer en rade de Bréhat et sortir par le Nord, dans le chenal de la rivière Trieux, 
marqué par le phare du Paon : parcours impressionnant par son étroitesse, bordé d’un nombre de dangers 
visibles et invisibles selon la marée. L’erreur serait fatale. Et le Pilote Major pousse le défi encore plus haut 
en laissant faire la manœuvre sans carte, ni gyrocompas**, tout à la vue. Le barreur en bas de la passerelle 
ne devait recevoir que des ordres de barre, comme ‘à droite … comme çà … un peu plus à gauche …’ Et je l’ai 
réussi.                                                                                
*passer entre le littoral et les rochers ou îles      **instrument de navigation donnant le Nord 

 

 



Chapitre 5 
 

L’expression ‘ Il fait un temps de curé ’ émerge de la vie spirituelle  
à bord des vaisseaux du Roi 

 

Sans prétention, ce texte essaie de présenter une genèse de l’expression ‘Il fait un temps de curé’, autre 
recherche de signification que la courante : ‘il fait un temps acceptable à curer le fond du port’. Bien sûr, il 
s’agit de situation météo, synonyme de beau temps. Expressions maintes fois entendues sur nos bateaux. 
Mais, pourquoi un brave curé qualifierait l’état du temps ? 
  

Dès le début du 4ème siècle, suite à l’édit de tolérance du droit de cité pour les chrétiens dans un monde 
païen par l’Empereur Constantin Ier, le prêtre catholique éloigné géographiquement de son évêque, se voit 
confier le statut juridique de curé, chargé de la cure (le soin), c'est-à-dire ‘a charge d'âmes’ (la responsabilité 
spirituelle) d'une paroisse, en latin ‘cura animarum’. Quant au temps, c’est l’observation de phénomènes 
météorologiques comme l’état de la mer. 
   

Pourquoi cette expression est-elle devenue maritime ? Au temps des vaisseaux du Roi, depuis Louis XIII et 
ses successeurs, surtout sous l’impulsion de Richelieu et Colbert, soucieux de développer l'influence de la 
France en Europe, les aumôniers de la marine (les curés des vaisseaux de la Marine) ont acquis une place 
importante à bord. Ils mangeaient à la table du Capitaine et couchaient dans la galerie ou dans la dunette. 
 

Le titre d’aumônier était donné à des ecclésiastiques attachés à la personne des Princes, des Grands ou à 
quelques corps particuliers pour les servir dans tout ce qui a rapport à la religion. Ainsi, une ordonnance du 
Roi de 1705 oblige tous les navires français qui auront 30 hommes d’équipage d’avoir un aumônier, plus tard 
40 en 1717, avec une amende pour les contrevenants de deux cents livres. Messire Fleury Roulet garde 
l’honneur du titre à tel point qu’il signait encore en 1784, les actes religieux ‘aumônier des vaisseaux du Roy 
et vicaire des Roches’ (près de Condrieu), alors qu’il officiait dans ce village des bords du Rhône. 

 

 



Leurs fonctions sont décrites dans le manuscrit ‘La formation des aumôniers de la Marine du Roi Soleil (issue 
de l’ordonnance d’août 1681)’ dont voici un extrait d’article de Marie-Christine Varachaud écrivant dans la 
Revue de l’Histoire de l’Eglise de France (1994). « Les fonctions de l’aumônier à bord d’un vaisseau sont 
multiples et variées… outre les fonctions qu’implique le ministère sacerdotal, comme l’administration des 
sacrements, la célébration de la messe, la prière et l’instruction des fidèles, l’aumônier d’un vaisseau doit 
également exercer une fonction de surveillance, (tant) auprès de l’équipage en général…  
 
« Il doit en outre amener ‘autant qu’il pourra’, tous les soldats et matelots à se confesser tous les mois ; et 
lorsqu’il confessera, il prendra le lieu ‘le plus commode pour cet effet, ayant soin sur toute chose, précise le 
règlement du Folgoët, qu’on n’entente pas les confessions’. L’aumônier doit porter une attention toute 
particulière aux malades, afin que rien ne leur manque ‘ni au temporel ni au spirituel’, et pour cela les visiter 
plusieurs fois par jour. 
 
« Enfin l’ordonnance de 1689 précise : ‘Le Saint Sacrement ne pourra être administré aux malades sans en 
avertir l’officier de garde, et lorsque l’aumônier le portera, l’équipage sera à genoux et tête nue, à peine 
contre les contrevenants d’être mis trois jours aux fers, et retranchement de vingt sols sur sa solde. » 
 
Y est ajoutée une clause importante pour l’origine de l’expression : ‘Il fait un temps de curé’ : « L’aumônier 
doit célébrer la messe tous les jours, ‘si le temps le permet’, c’est-à-dire à l’exception des jours de tempête 
et de grand vent. » Cela autorise à dire par ‘temps de curé’. Même, si ce n’est pas formellement écrit, cette 
instruction donne du crédit à la genèse de cette locution. 
 

 
 
 
 



Le même manuscrit spécifie les fonctions de l’aumônier préposé dans chaque escadre. « … lors d’un 
armement de plus de cinq vaisseaux, les Pères Jésuites devaient faire embarquer un ou plusieurs religieux 
missionnaires pour diriger les aumôniers de l’escadre. Cet aumônier était en quelque sorte ‘le supérieur’ des 
aumôniers embarqués. Il devait s’informer de la conduite de ses confrères afin de reprendre l’un ou l’autre 
le cas échéant s’il apprenait qu’il se comportait mal ou qu’il donnait, par ‘quelque défaut ou imprudence, 
occasion de scandale ou de raillerie’ ; et en ce cas, il devait lui donner les avis qu’il jugerait nécessaires, ‘non 
pas en supérieur qui commande, mais en ami qui conseille’. » 
 
Cette fonction accrédite un complément d’information dans l’expression ‘Il fait un temps de curé’. En mer, 
outre l’entraînement à la tactique de combat en escadre ou la résolution de besoins logistiques, l’aumônier 
d’escadre pouvait demander à se déplacer d’un vaisseau à l’autre pour un entretien avec ses confrères ou 
les remplacer pour le culte. 
 
En mer, lors de la marine à voile, le transfert de personnes entre vaisseaux du Roi ne pouvait se faire que 
par chaloupe à l’aviron, en dehors de tout abordage de combat. Cela n’était possible que par beau temps, 
donc par ‘temps de curé’. 
 
Rien n’a changé quant à la terminologie que nous retrouvons dans la Marine Nationale, surnommée encore 
‘la Royale’ par les anciens dont je fais partie. Par contre, actuellement, le transfert de personnes peut se 
faire par chaise roulante depuis un trolley tendu entre deux bateaux en routes parallèles ou par hélicoptère, 
même par mer agitée. Le temps de curé n’est plus alors une condition pour le transfert de l’aumônier sur un 
autre vaisseau.   
 

Essai de Jean-François GUYETAND 
Recherches Internet 

 

 

 

 

 

 

 

 
Escorteur Rapide Le Corse 



Chapitre 6                     Mes premiers milles de Pilote de la Flotte … héritier de          
marins expérimentés en qui les Commandants mettaient toute leur confiance ! 
 

Début septembre 1964, le jeune Second Maître Jean-François Guyétand, portant ses nouveaux insignes de 
Pilote de la Flotte, major de l’avant-dernière promotion, ralliait en Simca Aronde bleu, Brest ‘‘la blanche’’ 
(très lumineuse nuitamment vue en Mer d’Iroise), en compagnie de sa jeune épouse. Tout était beau, jeune, 
sauf l’auto qui était à bout de souffle ! 
J’embarquais sur ll’Escorteur Rapide le ‘’CORSE’’ du Groupe École 
d’Application de la 2ème Région Maritime, amarré sous le Château. Quelques 
formalités … une installation rapide dans le poste 1, au-dessus de la soute à 
peintures, avec l’attribution d’un hamac, puis visite au Commandant.  Elle fut 
brève, et aux accents : « Je connais votre réputation. Je sais ce que valent les 
Pilotes de la Flotte. Je compte sur vous pour être le patron de ma passerelle¹ 
… Bien, Commandant. J’aime mon métier et je ferai de mon mieux … Eh, bien ! 
Nous appareillons ce soir, en direction de la Manche. Je vous ai mis officier de 
quart de 0h à 4h, pour embouquer le chenal du Four. Bon embarquement ! » 

Que de responsabilités en quelques secondes ! En résumé, je ne connaissais pas la passerelle, ni ses 
équipes, pas plus les qualités manœuvrières du bateau etc. J’ai simplement fait connaissance avec le 
Commandant qui m’a passé ses consignes : la confiance totale dans son Pilote. Comme prévu, nous 
avons appareillé pour mission. J’ai pris le quart de 0 à 4. J’ai scruté la côte dans une nuit où la visibilité 
était médiocre, et calmement ‘‘Á droite 15’’. Le valeureux « CORSE », quoiqu’en fin de carrière, s’est placé 
vaille que vaille sur l’alignement, 100 fois répété pour la ‘‘tosse’’², Le feu de Trézien par le feu de 
Kermorvan au 007. Je me souviens dans la manœuvre à hauteur du Conquet, avoir eu des doutes sur la 
position de la bouée du Tournant de Lochrist alors éteinte. Tout s’est bien passé. Le Commandant est 
allé ensuite se reposer. C’était le début de nombreuses autres aventures passionnantes à la mer.  

Quelques semaines plus tard, la décision est prise dans les bureaux parisiens de l’Hôtel de la Marine. 
L’escorteur type E. 50 le « CORSE » sera désarmé très prochainement.  

Lors d’une des dernières sorties d’instruction pour Midships (élèves de l’École Navale), le long de la côte 
d’Émeraude, le Commandant me dit : « - Pilote, proposez-moi un itinéraire qui sorte de l’ordinaire. Vous 
le savez, la carrière de mon rafiot est faite, et même la mienne aussi. Je ne risque plus rien. - Bien, 
Commandant. 

Peu après, tous deux penchés sur la carte, j’ose : « La marée étant favorable, et si nous passions au plus 
près de la côte de la pointe du Grouin (Cancale) à l’île Agot (Saint Lunaire) … Vous pourriez, Commandant, 
admirer Saint Malo et Dinard, les deux joyaux de l’estuaire de la Rance. De plus, c’est le berceau de tant 
de Pilotes de la Flotte. 

« - Je sais. Eh bien ! Pilote, faites-vous plaisir. Mais, attention ! Notre Premier Ministre est en réunion à 
Dinard.  

Le moment est venu. C’est par un après-midi 
idéal, temps de curé, marée en fin de flot à haut 
coefficient. Tout se met en place à bord, et dans 
ma tête. La passerelle s’organise, la plage avant 
‘‘parée à mouiller’’, la machine ‘‘parée à 
manœuvrer’’. Le Commandant me demande de 
prendre la manœuvre. Notre bateau de 1.250 
tonnes, long de 100 mètres et 5 de tirant d’eau, 
embouque le chenal de la Bigne, signalé au zéro 
des cartes.  

 

Saint Servan, le berceau des Pilotes de la Flotte 



 
 
 

 

 

 

J’aligne  La partie droite du Grand-Bey par la 
Crolante³, pour passer entre Rothéneuf et les 
Grands Pointus, têtes de rochers qui émergent 
à peine. Á la passerelle, se côtoient silence et 
émerveillement. Le Commandant est ravi. Alors 
que nous longeons la baie, pour saluer Saint 
Malo et Saint Servan de notre présence, je 
m’apprête à diriger le « CORSE » dans le chenal 
du Décollé, entre les forts de défense de 
l’estuaire, les îlets, les hauts fonds et la station 
balnéaire de Dinard. 

Il s’agit de suivre précisément un chenal côtier étroit dont la profondeur est ‘‘découvrante’’. La grande 
amplitude de la marée du jour a permis cette navigation. Et quand arrive l’alignement de ll’amer Pival par 
celui de Roche-Pelée, le bateau prend la sortie de ces passages à terre, entourés de cailloux visibles ou 
non, mais réellement existants, pour naviguer ensuite en hauturier, vers Brest. Des applaudissements 
fusent.   

Je savoure le moment, couronnant une connaissance longuement acquise (3 ans de pratique) grâce à 
des instructeurs expérimentés que je voudrais là remercier cordialement, ainsi que le Commandant qui 
m’a fait d’emblée confiance.  

Après coup, je me disais … et s’il y avait eu un incident de manœuvre ? … inconscience de l’autorité, 
peut-être le diriez-vous ! …  Mais j’étais le seul à bord, à pratiquer cet art de passer à travers les écueils 
malouins, sans me prendre pour le Commandant !  

Deux mois plus tard, je suis débarqué pour cause de désarmement de l’escorteur. Me voici envoyé sur 
l’Aviso Colonial « COMMANDANT de PIMODAN », moins important (L 78,30 m et TE 3,30 m seulement), 
amarré juste derrière le « CORSE ».  

Et l’aventure continue. Au cours d’une corvette 
d’instruction pour élèves de Maistrance, l’aviso navigue 
au Nord des Glénans, à l’abri d’un mauvais suroît, la 
visibilité n’est pas bonne sous grains. Il est 15h. Je relève 
un jeune chef de quart complètement perdu sur son rail 
de navigation et quelque peu chaviré par un roulis très 
désagréable. Il me demande si je savais où l’on était 
exactement. Je donne un coup d’œil de Pilote. « Oui. Je 
prends le quart », en lui disant : « Nous sommes là ». En 
effet, dans le mauvais temps, j’avais aperçu dans notre 
Ouest, l’Île aux Moutons, petite étendue de terre 
émergeant avec son amer. Il a été bluffé !  

Dinard et le chenal du Décollé (découvrant) 

Dinard et le chenal du Décollé 

« Á gauche 15 … Zéro la barre … Comme çà … 
Un peu plus à droite … Gouvernez comme çà » 

 

¹ À l’époque, les passerelles étaient découvertes. La mode était tendance aux manteaux et bottes de mer sur ces   
Latitudes. 
² La ‘‘tosse’’ = l’oral hebdomadaire de contrôle des connaissances.   
³‘‘LLa mère Crolante embrasse la joue droite du grand Bey’’ : phrase mnémotechnique pour se rappeler l’un des 
2000 alignements remarquables sur la côte, entre Dunkerque et Bayonne, nécessaires à une navigation précise 
dans la frange côtière.  



Une anecdote parmi tant d’autres qui peuvent expliquer que les Pilotes de la Flotte étaient appréciés et 
parfois d’un grand secours sur les passerelles.   
                                                                              
Avant de quitter son bateau, le Commandant voulait connaître le Golfe du Morbihan où la force des 
courants et l’étroitesse des passages rendaient la manœuvre difficile. « Aujourd’hui, Pilote, nous allons 
faire un entraînement de navigation autour de l’Île aux Moines, quand vous jugerez le meilleur moment. » 
Encouragé par mes débuts de pilotage en solo, je jubilais. En fait, l’entraînement m’était destiné !  

Le courant tout d’abord favorable est fort, puis devait diminuer en intensité. Fièrement, le « 
COMMANDANT de PIMODAN » s’engage entre Port-Navalo et Locmariaker en suivant le Grand Chenal, Le  
clocher de Baden par la pyramide du Petit Veisit, installée sur son îlot central.  

La progression vers le Nord est fort agréable et reposante : un paysage verdoyant dominé de quelques 
tumuli, de petits bateaux au mouillage, des maisons aux formes et couleurs typiques du Sud de la 
Bretagne … Je fais attention au passage très étroit des Réchauds. Nous approchons de l’anse de Vannes 
où le bateau oblique de 90° pour ensuite passer entre les Moines et Ars, au parcours moins 
spectaculaire, et contourner la pointe de Penhap, au Sud de l’île.  

Á la sortie du Golfe, en doublant à nouveau la pointe de Port-Navalo, telle n’a pas été ma satisfaction 
d’avoir mis sans encombre, en pratique ma spécialité de Pilote de la Flotte. C’était un bon début que j’ai 
continué à mettre en valeur pour former des élèves Officiers de Réserve, embarqués sur le « RICHELIEU », 
à Brest. Peu après, je suis poussé à concourir pour devenir Officier des Équipages, puis Officier de Marine. 
Mon âge aidant, j’ai suivi le cursus qui se présentait avec la réforme des Corps des Officiers de la Marine. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Rappel : Créée entre 1862 et 1878, la spécialité de Pilote de la Flotte a été mise en extinction en 1967. Les 
Pilotes de la Flotte ont en un siècle, mené à bon port de très nombreux bateaux, longeant une côte parfois 
hostile, tout particulièrement durant les deux grandes Guerres. Après la Victoire, leur recrutement a 
continué en vue d’embarquer sur des bâtiments de l’OTAN qui finançait leur formation. Le départ de la 
France de cette organisation interalliée et les nouvelles technologies de navigation ont eu raison de cette 
belle histoire. Pour certains, ce fut une catastrophe. Tout un passé s’écroulait ! Quant à moi, je considère 
avoir hérité de la meilleure formation existante dans la pratique de la manœuvre et de la navigation, et 
acquis la fibre la plus noble du comportement à la mer. Cela m’a permis d’être très à l’aise en toutes 
circonstances, dans mon métier de marin. 
 
-En 1964, à bord de ce même Corse, escorteur rapide du Groupe Ecoles d’Application de la 2ème Région 
Maritime, qui se trouve au Sud-ouest du Raz-de-Sein (pointe du Finistère) prêt à l’embouquer*, vent largue** 
et dans la ‘bouscaille’***. Tout d’un coup, une diffusion : « Le Pilote immédiatement à la passerelle ! » Alors 
second-maître Pilote de la Flotte, je monte et le Commandant m’ordonne : « Prenez la manœuvre. » Si tôt 
dit, si tôt fait. Le Pacha sentant le loufiat (Lieutenant de Vaisseau) de quart mal à l’aise dans sa navigation, le 
vire. Peu de temps après, voilà le bateau au milieu du raz, pris par le roulis. Nous dépassions ensuite 
Tévennec, îlot aux bruits bizarres dus aux cavernes qui le forment, puis chenalions dans le goulet de Brest. 
*entrer dans le passage, dans le chenal   **vent sur l’arrière du travers    ***mauvaise visibilité 
 

-En août 1972, à bord du Provençal, sur le parcours du retour de la mission Mascareignes à Madagascar, 
escale dans le port de Lourenzo-Marqués de l’ancienne colonie portugaise du Mozambique, devenu depuis 
1976 le port de Maputo, et pour y accéder les bateaux doivent suivre de longs chenaux. Le Provençal devait 
embouquer celui de l’Ouest et onduler entre les ‘baixos’, de petites îles parfois dangereuses. Etant le 
responsable de la navigation de l’escorteur, la veille de l’arrivée, je me plonge dans les instructions nautiques 
locales. Comme prévu par le règlement maritime, nous embarquons un pilote du port dès la bouée 
d’atterrissage, puis je conduis le chenalage pendant que le Commandant s’entretient avec le mozambiquien, 
tout étonné qu’il ne soit pas obligé de donner des conseils de navigation. La manœuvre lui convenait 
parfaitement. En effet, ma formation de ‘pilote de la flotte’ m’a permis d’acquérir très rapidement la pratique 
de ce chenal qu’initialement je ne connaissais pas du tout.  

Jean-François GUYETAND 
 
 

-En un siècle, la tenue a évolué, sauf le port des ancres en or, encadrées d’étoiles … 

 



 
Chapitre 7 

 
 
 

 
 



Brèves de mémoire … dans ‘la Royale’ ! 
 

 
À partir de quelques anecdotes rassemblées en mai 2021 et vécues à bord de : 
Les * font référence à la signification de termes marines, postée sous les photos des bateaux.   
 
RICHELIEU  
Amarré à quatre* dans la rade-abri de Brest, c’est le lieu de formation des Manœuvriers, des Elèves Officiers 
de Réserve, puis des Elèves Officiers des Equipages (EOE). Ce fut aussi pour la famille, la découverte de la vie 
brestoise qui fut attachante : 
 
-1961, élève gabier / matricule 1072 T 60 / 0560.1072 / sur le trois-mâts carré Duchesse Anne (à l’époque 
sans mât), à couple du cuirassé-école. En fin d’école, la pratique doit être notée, entre autres faire en solitaire 
et en une matinée, une épissure en œil sur cosse en fil d’acier de 45 mm à 6 torons. Il fallait manier épissoir, 
maillet, palan, etc. de l’art ! Cela me propulse en tête avec 18/20, une fierté pour l’ancien scout marin de 
Carthage, qui dès 14 ans a été désigné patron d’une chaloupe à voiles. 
 
-Installés dans le poste avant juste sous le pont du Richelieu, les élèves manœuvriers devaient au branle-bas, 
brosser la couche d’humidité posée sur leurs hamacs. Quel confort ! Et à l’époque, pour satisfaire nos besoins 
primaires, nous les faisions dans des ‘latrines’ rassemblées en grand nombre les unes à côté des autres, au 
vu de tous ; ce qui nous permettait d’avoir des discussions fort intéressantes dans une ambiance 
embaumante.    
 
-1965, instructeur installé dans un bureau sur une plateforme de la tour de commandement de cet ancien 
bâtiment de ligne. Il fallait dégrossir en navigation les appelés ‘grandes écoles’, futurs officiers de réserve. Et 
l’expérience des vieux marins m’a été transmise aussi dans les bas-fonds du remorqueur à vapeur Acharné, 
à apprendre à casser les briquettes de charbon pour alimenter sa chaudière, lors d’une mission en Iroise.  
 
-1967, élève à l’EOE. Là, le Directeur m’a classé d’emblée ‘mauvais’ pour ne pas être ‘beau parleur, ni écrivain 
talentueux’. Cet officier supérieur par sa spécialité d’atomicien, avait été baptisé M. ZÉBULON, toujours en 
mouvement comme dans le ‘Manège enchanté’, émission-loisirs que les enfants petits et grands, ont 
apprécié dans le temps. Et même avec ce résultat peu glorieux de 51°/61, mes galons d’Officier des Equipages 
de 2ème classe furent acquis. 
 

 
*ne pouvant plus bouger 
 
MUTIN 
 

-En avril 1962, dans l’Est de Jersey, dans les parages bien nommés du passage de ‘La Déroute’ à l’Ouest du 
Cotentin, le vent était si fort qu’il créait comme ‘de la poussière sur l’eau’.  



Dans un virement de bord manqué, le MUTIN s’est tellement couché qu’on s’est demandé s’il se redresserait, 
nous précipitant sur la filière du bordé tribord. A ce moment-là, je rattrape l’ami Claude qui partait par-
dessus bord. Élève comme moi, il était baraqué avec une tête de plus. Sans réfléchir, je me suis précipité sur 
lui et l’ai croché dans son parka. Il ravalait l’écoute de trinquette sous le vent.  
 
Il raconte encore : « L’étrave tombant dans un creux, le pont se déroba sous mes pieds, et en une 
nanoseconde d’éternité, je me suis senti voler ! L’étrave remontant brutalement à la lame suivante, le bout 
d’écoute toujours à la main, je reprenais pieds sur le pont et découvrais dans mon dos Jean-François qui m’a 
saisi par le pan du ciré… Merci à lui ! » En attendant que le vent mollisse, nous avons réussi à mouiller 
quelques heures à l’abri du môle de Sainte Catherine, à l’Est de l’île de Jersey.  
 
-En cette fin d’après-midi de mai 1962, a lieu l’appareillage en catastrophe du MUTIN, de Binic, petit port 
habituellement coquet et tranquille des Côtes d’Armor. Le dundée* était alors amarré bâbord au bout de la 
digue et venait se déséchouer en cette période de flot, pendant que son équipage finissait de faire bombance 
dans un bistrot près du bassin à flot.  
Le vent de Nordet qui pouvait pousser le bateau vers la côte non loin, s’était mis à souffler très fort et faisait 
monter avec le flot, une houle dangereuse pour notre voilier, coincé dans ce cul de sac de Binic. Devant cette 
situation, l’alerte est alors donnée à son équipage de forbans, en majorité fortement imbibés, de rallier le 
bord. Le retour se fit cahin-caha par la digue submergée de puissantes vagues qui la couvraient. Cela me 
rappelle les aventures des matelots qui étaient enrôlés de force après fortes doses de boissons, pour une 
virée océanique, à l’appareillage de Bordeaux ou de Valparaiso sur les grands trois mâts du commerce. En 
tant que ‘bidel’**, fonction qui m’était allouée, je rendais compte ‘complet pour l’appareillage, mascotte 
comprise’. Ce n’était pas un exploit, tout marin averti ne manque rarement l’appareillage de son vaisseau.  
Une fois largué, le vaillant MUTIN handicapé par sa béquille restée à poste, arrive tant bien que mal à sortir 
au moteur de cette nasse et à faire route vers l’Est. S’en suivit une nuit difficile et remuante qui s’est terminée 
au calme sous Erquy. 
 

 
*bateau de travail à voile pour la pêche (fin 19è/début 20è) 
**appellation familière de capitaine d’armes 
 
BISSON 
-1963 / 1964, élève-pilote de la flotte. Les défis du Bisson à braver : 
-Vivre durant 2 ans à bord de cet aviso colonial de 79 m de long dans des locaux communs, appelés « postes » 
où seule une surface de 2 m² était allouée à chacun. Nous étions entre 7 et 12 selon l’année de formation. 
On y étudiait sur de grandes cartes marines, on y mangeait, on y dormait dans des hamacs aux crochets, sur 
ou sous la table commune, sous la penderie.  
Quoi ! On apprenait à vivre en communauté. L’esprit de fraternité et de partage imprégnait le groupe, un 
modèle dépassé pour nos jeunes d’aujourd’hui. 
 
 



 
                                                                                                                      
CORSE                                                          
-1964, Le Corse, à peine accosté sous le château, me voilà à la coupée comme gradé. J’ai considéré cette 
fonction dégradante par rapport à l’importance des responsabilités menées à la mer pour conduire ce 
bâtiment de guerre de 100 m long et armé par 170 hommes. Et comme jeune gradé, je logeais en hamac au 
poste avant au-dessus de la soute à peintures et ses émanations désagréables.  
 

 
 
 
ARGENS 
-1967 / 1969, Officier des Equipages de 2ème classe, chargé de la manœuvre, du chargement et de la mise 
en œuvre des hélicoptères, fonction pour laquelle je n’avais aucune formation. On s’adapte à tout ! Record 
de succession de ports d’affectation du bâtiment de débarquement de chars : CHERBOURG (grand carénage 
du bateau au retour du Pacifique, en célibataire géographique), LORIENT (opérations amphibie avec 
hélicoptères dont le centième appontage a été fêté à bord) et TOULON (transport de matériel militaire : 
chars et hélicoptères vers Afrique de l’Ouest dont Cameroun, Sénégal et Mauritanie). Et sur la route vers le 
port du Levant, courte escale à Alicante, sur le littoral oriental espagnol : un accueil plus que chaleureux dans 
ce nid de rapatriement négocié des anciens OAS (de l’organisation de l’armée secrète pour défendre la 
présence française en Algérie) et leurs familles. Ce fut leur 1er contact avec la présence de la France. 
 

 
 
 
 
 



 
FOURMI 
-1969 / 1971, Officier des Equipage de 2ème classe, Commandant de cette gabare de mer. Ce temps de 
commandement à Toulon a été marqué par un record malheureux de présence sur zone en concours, lors 
des naufrages et accident de sous-marins français : 
-EURYDICE au large de Saint Raphaël. La FOURMI en exercice avec le sous-marin et un avion de patrouille 
maritime, a donné à la commission d’enquête, la position de son implosion. 
-GALATÉE échoué au Canier de Saint Mandrier, suite à la collision avec le sous-marin sud-africain Maria Van 
Riebeck, dans le chenal de Toulon. 
-FLORE en difficultés de flottaison au large de Toulon. 
 
-Un jour de grosse piaule* d’Ouest, la FOURMI appareille très tôt pour arriver à temps au large de Toulon, 
sur les lieux de ramassage de torpilles d’exercice lancées sur un sous-marin, par un escorteur, lui-même étant 
resté encore à quai, sa vitesse de ralliement étant plus élevée que celle de la gabare. Il faisait tellement 
mauvais que je savais ne pas pouvoir relever les torpilles. Je décide alors d’appareiller à l’heure comme 
l’ordre donné et après avoir contourné le cap Cepet, de mettre la gabare à l’abri sous le cap Sicié, en 
attendant l’inévitable annulation de la mission. Cela éviterait de se faire ‘branler’** inutilement. A l’annonce 
de la fin d’exercice, telle n’a pas été la surprise de l’escorteur de voir la FOURMI rentrer si tôt. Commander, 
c’est aussi anticiper et prévoir ! 
  

 
*très mauvais temps  
**secouer 
 
PROVENÇAL  
-Août 1972, Enseigne de Vaisseau de 1ère classe, chargé des transmissions, de la manœuvre et de la 
navigation. Quelques temps auparavant, sortant de l’École des Officiers Transmetteurs, je regagne ma 
nouvelle affectation à Diégo Suarez (Nord de Madagascar). Et en ce jour de fin de mission des Mascareignes, 
l’escorteur rapide encore au mouillage dans la baie, s’apprête à appareiller en après-midi pour regagner 
Toulon, en contournant le Cap de Bonne Espérance.  
 
Le matin, à bord, cérémonie de prise de commandement et accueil d’un nouveau midship* selon les 
traditions habituelles. Le nouveau Commandant déjeune hors du bord. Cela n’empêche pas que midi sonne 
à la montre en or du Président du carré des officiers subalternes.  
Nous sommes tous en blanc pour les circonstances, bien serrés du fait de l’invitation de miss malgaches pour 
saluer notre départ. Le médecin troque sa tenue pour celle de maître d’hôtel (motel). L’ambiance est bonne 
et chaleureuse. Va-t-elle se poursuivre ?  
Au milieu du repas, le nouveau motel apporte sur un plateau une boite en carton bizarre. Le Président, par 
prudence ou pressentiment, demande de poser le petit colis à côté sur la table du salon. Le motel avait-il eu 
juste le temps de sortir du carré, qu’une déflagration très bruyante se déclencha, à la place prévue d’un 
nuage de plâtre noirci. Quelle idée ! Et c’est la panique ! Une fille est passée, on ne sait comment, d’un bord 
à l’autre du Président. Au-delà de l’explosion impressionnante, s’est produit ‘un miracle’ : seulement 
quelques égratignures bénignes sur des mains et visages, les plus graves étant recousues immédiatement 
par le motel, lui-même médecin-chirurgien faisant son service militaire. Et les tympans, eux, ont pris un bon 
coup de boutoir.   



 
Que s’est-il passé ? Une idée stupide et irresponsable. Comme nous devions appareiller quelques heures 
plus tard, le Chef mécanicien n’ayant pas participé à ce repas, pour surveiller l’allumage des chaudières et 
l’essai des turbines, a mis de la suie sur de l’étoupe qui entourait une grenade bleue, le tout enfermé dans 
la petite boite en carton.  
Seulement, il y avait à bord 2 types de grenade de corps bleu : lisse à plâtre pour faire des signaux aux sous-
marins en exercice et quadrillée offensive pour attaquer et faire peur. Voilà que le malheureux ignorant se 
trompe de grenade et prend l’offensive. Et au carré, on peut voir nos tenues blanches plus ou moins tâchées, 
des trous dans les cloisons métalliques toutes salies que les aspirants devaient nettoyer. La consigne du 
Président du carré de ne dire mot à nos familles, n’a pas été respectée, puisque l’incident nous a été dévoilé 
dès notre retour par elles-mêmes. Et tout cela pour accueillir un nouveau midship* en lui imposant le 
bizutage traditionnel ! Quelle connerie ! Et je pense en avoir gardé de graves séquelles d’ouïe. 
 
-Au retour de cette mission africaine, s’en suivit une période d’entretien. Les transmissions passaient au 
langage des téléimprimeurs, une révolution pour l’époque ! Le nouveau matériel est installé. Mais faute de 
finances, rien n’était envisagé pour les opérateurs qui se trouvaient à écrire à même le sol par mauvaise mer. 
Alors, avec un gradé, nous avons fait les poubelles de l’arsenal et rapporté des matériels au rebut pour 
bricoler un peu de confort pour le personnel : une tablette pour remplir les cahiers de quart et un banc pour 
reposer les jambes. 
 
-Les tours d’officier de garde se succédaient parfois à cadence élevé. Dans cette fonction, le dimanche, 
j’invitais à bord pour le repas de midi, Jacqueline et nos enfants, souvent accompagnés d’amis. Bien sûr, le 
‘chanteclair’ de la pâtisserie Calvi du Mourillon, gâteau goûteux de Toulon à base de meringue, était 
traditionnellement au menu. Que faisions-nous l’après-midi ? Visite du bateau et projection de films 
d’information sur la Marine au profit des invités. Nos deux derniers enfants connaissaient parfaitement le 
bateau, surtout le futur marin. Très à l’aise et prudents, ils ne se sont jamais fait de bobo à bord.                                     

 

 
                                                                                               *jeune officier de Marine sortant de l’Ecole Navale 

 
GUÉPRATTE                                                                  
-Mai 1976, Lieutenant de Vaisseau, chargé des transmissions, de la manœuvre et de la navigation.  
La Marine Nationale a la tâche de montrer le pavillon de la France dans le monde. Cela permet aux marins 
de découvrir comment d’autres pays vivent par exemple. Un jour, au temps de l’Union Soviétique (1922-
1991), notre escorteur d’escadre fait escale à Odessa au Sud de l’Ukraine, sur la Mer Noire.  
 
-En guise de prologue à cette escale à l’étranger, en pleine guerre froide (1947-1991), opposée au bloc 
occidental, la Marine Nationale a de tout temps préparé ses équipages aux règles et traditions permettant 
les bonnes relations en escale. Ce fait était du ressort du Commandant-en-Second, aidé du Chef du service 
Intérieur et du Commissaire du bord : un modèle d’intégration passagère en terres lointaines. 
 
-A cette époque, le port abritait dans une enclave du port, de nombreux anciens sous-marins. Je me souviens 
aussi de l’immense ‘Escalier Potemkine’, qui monte du front de mer pour aller en ville où quelques matrones 
caucasiennes bouchaient les trous dans la voirie sous la surveillance d’un homme. 
 



-L’officier de liaison était un commissaire politique russe. Au demeurant sympathique et parlant bien 
français, il vivait à bord et prenait ses repas au carré des officiers subalternes durant l’escale. Un midi, au 
cours de la conversation sur l’emploi du temps de nos marins à la mer, nous avions dit qu’en dehors du quart, 
de l’entretien du bateau, des exercices divers, des repas, ils étaient ‘libres’.  
Il nous a fait répéter le mot ‘libre’. Il ne comprenait pas ce qu’il pouvait signifier. Eberlués d’abord, nous lui 
avons donné plusieurs exemples comme lire un roman, écrire à sa fiancée, apprendre une nouvelle matière, 
dormir etc. Il faut se rappeler qu’à l’époque, le régime contrôlait tout jusqu’aux activités privées et ne se 
privait pas de manipuler les esprits.  
 

-Faute d’avoir l’autorisation de sortir de la ville, les autorités locales avaient prévu un programme culturel 
intéressant : visite de la maison des pionniers de la jeune garde, du musée de la flotte aux belles maquettes 
et de l’école des arts avec un éloge à la France dans ce domaine, mais aussi visite encadrée de la ville et 
soirée ‘Carmen’ au théâtre académique d’opéra et de ballet. Nos mentalités n’avaient pas les mêmes 
attentes. En ville, les gens paraissaient heureux, même s’ils faisaient la queue devant des magasins peu 
achalandés. Ainsi, lors d’un repas de rencontre entre officiers sur un destroyer lance-missiles Kashin, il fallait 
trinquer au trou russe ‘vodka’ après chaque plat : eux disaient dignement ‘à l’amitié franco-soviétique’, ‘aux 
marines française et soviétique’… quant aux franchouillards, c’était plus facilement ‘à nos femmes’, ‘à nos 
maîtresses et nos enfants’… Faute de se comprendre verbalement, cela permettait de chauffer l’ambiance 
qui s’est terminée par un magistral Kalinka, repris en chœur et à l’unisson.   
       

 
 
 

CENTRE D’INSTRUCTION NAVAL DE SAINT MANDRIER 
-1976 / 1978, Lieutenant de Vaisseau, directeur des cours de transmetteurs des brevets supérieur et 
d’aptitude technique. Sur 188 élèves en 2 ans, 41 étaient du personnel féminin qui était généralement en 
tête de classement. Ce fut la seule fois que je commandais des ‘marinettes’. À ma grande surprise de ce 
temps, il fallait faire avec elles parfois de l’assistance sociale. Je me souviens de crises de larmes dans le 
bureau du directeur : parmi les plus jeunes, l’une était jalouse parce qu’elle ne comprenait pas qu’une autre 
ait de meilleures notes malgré toute la peine qu’elle se donnait pour apprendre. Le staff était injuste ! En 
fait, l’autre était plus douée tout simplement. Une autre a fait une mini-déprime parce qu’étant 
nouvellement maman, elle ne voyait pas son enfant resté à Cherbourg ! Il fallait qu’elle comprenne que ce 
cours était nécessaire pour sa qualification à rester dans la Marine, à l’époque à terre. Etc.  
 

-Bien que repoussé au départ, ce temps d’école a été très intéressant pour moi au niveau de la stabilité 
familiale et de l’apprentissage pédagogique. J’ai eu l’idée de construire entre plusieurs locaux d’un bâtiment 
technique, un réseau permettant de faire travailler ensemble toutes les spécialités des transmissions, radios, 
transfilistes et transmetteurs, tout en apprenant les procédures comme à bord des bateaux à la mer.   
 
COLBERT 
-1978 / 1980, Lieutenant de Vaisseau, chargé des transmissions, de la navigation et de la manœuvre en 
suppléance. C’est l’époque des campagnes de recrutement par les loisirs et la radiodiffusion de 
communication sur les métiers de la mer. Successivement, à bord, se sont déroulées des émissions à quai 
autour des chanteuses Jeane MANSON, puis Karen CHÉRYL et à la mer avec Michel TOURRET ‘Bon pied, bon 
œil’ (France Inter). Les moyens du service des transmissions ont permis cet exploit peu courant, mais 
apprécié. 



 

-Durant la moitié de mon affectation, après avoir réellement immergé (en mer) le cadavre* de mon 
prédécesseur, nouvellement introduit au carré des officiers supérieurs du croiseur lance-missiles, j’ai eu la 
charge de présider le carré de plus d’une trentaine d’officiers subalternes.  
 
Il fallait faire vivre joyeusement cette noble assemblée, en maniant à table les attributs** du Président avec 
justice et en organisant des temps de loisirs communs à bord en soirées dansantes lors d’escales ou à quai à 
Toulon, mais aussi à terre par un rallye instructif qui s’est terminé en se régalant autour d’un méchoui dans 
les jardins de la Castille : du bonheur partagé avec mes camarades et leurs gentilles compagnes !  
 
-Lors d’un quart de nuit, entre Malte et la Sicile, je vois des échos radar remonter à très vive allure vers le 
Colbert. Puis, les échos se transforment en feux rapides visibles à l’œil. Ayant alors reconnu que le bateau 
ravitailleur qu’ils essayaient de rallier, n’était qu’un bateau de guerre, les ‘go-fasts’ font demi-tour. Nous 
avions compris que c’était un réseau de trafiquants que nous avons signalé aux autorités italiennes.   
 

 
*par mannequin lesté interposé  
**objets miniatures remis lors des repas, pour signifier des comportements à corriger 
 
LILLAS 
-1981, Capitaine de Corvette, commandant de ce dragueur de mines que j’ai désarmé en fin de 
commandement. Ce dragueur de type américain faisait partie de la 30ème Division de dragueurs de Toulon. 
Malgré son désarmement à venir, les exercices se sont enchaînés sans relâche durant l’année. A l’époque, 
nous étions en Crète avec les consorts Acanthe et Muguet du même type et nombreux dragueurs de marines 
européennes.  
 

-Et là, je me rappellerais toujours des appels angoissés ‘au secours’ de Jacqueline, mon épouse, pour venir la 
soutenir aux derniers jours de vie de notre fille aînée à l’hôpital. Je ne pouvais abandonner mon 
commandement comme çà. Contrairement aux nombreuses possibilités de communication actuelle (mobile, 
Internet, etc.), seul le téléphone en escale pouvait être le lien utile avec les familles, hormis encore le courrier 
postal quand il arrivait à temps. Cela montre bien encore maintenant, s’il en était nécessaire, l’importance 
du rôle de la femme (maintenant du conjoint) du marin dans la famille. Merci Jacqueline !  
 

-La Marine de l’époque était aussi très sollicitée par les municipalités de la côte. Sa représentation était très 
appréciée. C’est ainsi que le LILAS participe aux Bravades de Sainte Maxime, puis dès le lendemain de Saint 
Tropez. Ce sont des fêtes devenues patronales, commémorant le pouvoir local de défendre au XVIème siècle 
ces deux cités fermant le golfe de Saint Tropez, contre les pirates qui écumaient les côtes méditerranéennes.  
Au-delà pour le LILAS arborant le grand pavois, de trôner dans le port au milieu des grands et luxueux yachts, 
nous participions alors à la messe paroissiale, aux discours des autorités devant la mairie, au défilé mené par 
le Capitaine de Ville, le ‘Cepoun’ de Saint Tropez, avec sa milice armée de tromblons pétaradants, 
accompagnée aux sons des fifres et tambourins, sans oublier les agapes et libations offertes. C’est un 
moment de communion populaire qui rassemblait tous les habitants. 



Pour moi, j’avais une surprise qui m’attendait lorsque repu, mais heureux, je montais la coupée de mon fier 
vaisseau. En effet, à peine un pied posé à bord, que trois personnes vociférant des insanités commencent à 
monter la coupée, mais vite arrêtées par le personnel de garde. Que réclamaient-ils ? Nous avons vite 
compris que ces pilleurs d’amphores du secteur du cap Camarat, proche de Saint Tropez, avaient été arrêtés 
lors d’une patrouille du LILAS dans cette zone. Ayant payé une forte amende, ils venaient en vain chercher 
bagarre auprès du commandant. Nous faisons parfois un métier dangereux !  

-Habitué à cette mission de représentation, le LILAS est quelques semaines après, mouillé devant Théoule-
sur-Mer, dans la baie de Mandelieu-Cannes, au côté d’un bâtiment amphibie américain. Ce jour-là, je 
représentais l’Amiral Préfet Maritime lors d’une commémoration d’un évènement franco-américain local. 
Lors des discours officiels de l’après-midi, un élu peu finot, me glisse à l’oreille : ‘ la Marine aurait pu détacher 
un bateau plus important pour faire face au bâtiment de guerre des Etats-Unis ’. Ah !  

Peu de temps après, je rentre à bord pour prendre la tenue adaptée au cocktail offert en soirée, par le M le 
Maire. J’ai alors ordonné d’installer le grand circuit d’illumination, dessinant les formes du LILAS. Au cours 
de la manifestation qui se déroulait face à la mer, des invités me complimentaient de commander un 
vaisseau, si beau ! En effet, faute d’éclairage particulier, le bâtiment américain restait invisible dans la nuit 
noire. Ah ! Ah ! 

 

 
 
 
 
FOCH 
-1982, Capitaine de Corvette responsable des télécommunications du porte-avions. Et remplaçant l’officier 
de manœuvre en titre, lors de ses longues absences, j’ai rentré et accosté avec l’aide de remorqueurs, par 
trois fois, dans le port militaire de Toulon, cet important bâtiment de guerre (22.000 t / 265 m de long), ce 
que le Commandant-en Second n’avait jamais eu l’occasion de faire. Quelle fierté pour moi de la confiance 
faite !  
   
-À l’occasion des missions OLIFANT IV et VI, puis XIII et XVII, j’ai visité à Beyrouth, les quartiers Ouest alors 
envahis par les réfugiés palestiniens et défendus par la présence militaire française, à bord d’une jeep de nos 
Marsouins armés jusqu’aux dents. Je suis entré dans le camp palestinien de Chatila (siège du leader Yasser 
Arafat que notre Marine avait déjà transféré en Égypte), déjeuné sous bonne protection, à l’hippodrome 
miné et très endommagé. Et avant de quitter la zone, un cocktail a été organisé à bord juste devant le port 
de Beyrouth, pour l’ambassade de France et les autorités locales. Les relations diplomatiques paraissent 
nécessaires même en temps de conflits. La Marine y aide. 
 
 



 
 
BERRY 
 

-Été 1986, Capitaine de Corvette, commandant de ce noble bateau ‘aux grandes oreilles’, basé à Toulon. Il 
fait beau au bénéfice d’une sortie de la journée pour les familles de l’Etat-major et de l’équipage. Il y a 
beaucoup de monde à bord dont les miens, mon père et des amis. Les activités et les agapes se déroulent 
bien. Tout était soigneusement prévu et préparé. Le bonheur, quoi !  
 
-Vers 16h30, le bateau blanc prend le pilote et un pousseur à couple. Auparavant, je dis au Chef de mettre 
de quart une équipe de mécaniciens n’ayant pas d’invités, ni trop festoyés pour la manœuvre d’accostage. 
Les ordres sont appliqués, d’autant plus que le BERRY est un ‘veau’ en manœuvre. « Le Comandant prend la 
manœuvre ». Nous approchons du ponton quand je m’aperçois un peu tard que la vitesse est trop forte. Très 
calmement, j’ordonne : ‘en arrière toute’ ! … Cela pour ne pas monter sur l’arrondi du quai d’en face. La 
machine répond bien et le pousseur fait son travail. La vague créée assure la sécurité sur l’avant. Et pour 
casser l’erre en arrière qui ébranle le bateau, je mets ‘en avant demi’. Peu de temps après, le BERRY était 
amarré et tous les passagers débarquèrent tout heureux. Bien que non marin, mon père s’était aperçu de la 
vitesse excessive d’accostage. 
Morale de l’histoire : la confiance se partage : le donneur d’ordres doit être tout aussi attentif pour lui-même 
que pour ses subordonnés.  
 

 



DUPLEIX 
-Mission Prométhée 12 septembre 1987 – 8 février 1988, Capitaine de Frégate, commandant-en-second de 
cette frégate en opérations dans le Golfe Arabo-Persique (GAP). Notre bâtiment accompagnait des bateaux 
de commerce sous pavillon français, principalement des pétroliers se ravitaillant dans les pays du Golfe. C’est 
la fin de guerre Iran/Irak (1980-1988). Quelques intrus, non nationaux, appelés ‘poissons pilotes’, profitaient 
de notre protection en queue de file pour passer le détroit d’Ormuz, surveillé par des vedettes rapides 
iraniennes armées par les Gardiens de la République Islamique, appelés ‘pasdarans’.  
 

-En tant que second du bateau, j’avais prévu pour durer sans fatigue excessive durant cette mission de 4 
mois sur zone, un service par demi-bordée, c’est-à-dire avoir une nuit complète tous les 4 jours. Cela 
nécessitait que seule, une douzaine sur 250 personnes, ne fasse pas de quart. En effet, l’organisation 
consistait à renforcer la veille et être prêt à tout instant à tirer de toutes les armes.  
 

-Peu de temps après notre arrivée, vers midi, un veilleur optique signale sur l’avant du bateau, et encore à 
bonne distance, une vieille mine à orin* irakienne à la dérive. Nous avons eu le temps de changer de route 
et de stopper pour essayer de la pétarader. En vain ! Cela nous rappelait qu’une frégate américaine s’était 
faite éventrée dans la même situation, mais de nuit, perdant des marins dans l’explosion ! 
 

-En fin de souper, le ‘Poste de combat’ est diffusé en ajoutant ‘Ce n’est pas un exercice’. Tout le monde rallie 
avec célérité son poste attribué. Le Commandant monte au Centre Opérations, le chef du groupement 
opérations l’ayant précédé. Je rallie la passerelle et le chef du groupement énergie descend au PC Sécurité. 
Qu’est-il arrivé de si grave ? A l’époque, pour rééquilibrer la guerre contre les iraniens, l’Irak avait acheté à 
la France, des avions de chasse marine Super-Etendard, avec un contrat de formation technique pour des 
pilotes et mécaniciens irakiens. Et ce soir-là, un pilote irakien s’était trompé de cible, fonçait prêt à tirer sur 
le DUPLEIX. Nos missiles Crotale et canon de 100 mm étaient en mesure d’abattre l’avion. Une heureuse 
liaison informatisée a permis de prévenir l’avion de sa méprise.  
 

-Les fêtes de Noël approchent. Nous apprenons que la mission était prolongée de quelques semaines et que 
nous devions passer Noël en opérations dans le GAP. À bord, quelques-uns ne le comprenaient pas et se 
confiaient à moi : comment ? Passer ces festivités en mer, prêts à tirer sur d’éventuels assaillants !  
Il fallait alors prévoir que la tradition soit assurée d’une façon ou d’une autre. Avec le service intérieur, il a 
été organisé la veille de Noël, un concours de crèches dans les carrés et postes avec les moyens du bord. Par 
exemple, le maître d’hôtel du carré du Commandant avait présenté tous les santons taillés dans des pommes 
de terre. Ce fut un succès : toutes les crèches visitées étaient le reflet d’imaginations insoupçonnées. En fin 
d’après-midi, j’ai animé une célébration religieuse avec un protestant qui tenait un petit orgue. L’aumônier 
ne pouvant rester à bord, m’avait confié les ‘saintes espèces’ et une courte homélie. Nous étions près d’une 
trentaine dans la cafétéria. Et entre 18h00 et 22h00, tout le bord a fêté Noël, par roulement compatible avec 
le service de veille et de sécurité, autour d’un bon repas amélioré sans beuveries, mais agrémenté de 
quelques surprises distrayantes. Je n’ai eu que de bons retours récompensés par une escale de 5 jours dans 
le port de DUBAÏ, l’un des Emirats Arabes Unis. Sa ville reste un lieu au shopping de luxe : tissus, bijoux et 
or… et aux activités touristiques bien organisées dont un restaurant tournant installé au-dessus de la rade. 
À l’époque, ce territoire était en voie de se parer d’une architecture ultramoderne démesurée.  
 

-Lors de cette longue mission d’accompagnement de bateaux marchands en zone de guerre, il fallait faire 
souffler l’équipage, en plus des escales à Dubaï, Fujaïrah et Mascate de quelques jours chacune. Cela 
consistait, météo clémente et situation militaire de zone permettant, à laisser le DUPLEIX dériver au Sud 
d’Oman, en mer d’Arabie. Les loisirs s’échelonnaient de la baignade à un pique-nique géant sur la plage 
arrière, au coucher du soleil avec jeux divers au préalable.  

-Le commandant-en-second, moi-même, un jour, y participa jusqu’à gagner le concours de haute tenue. Il 
s’agissait de porter le plus de ‘boxers’ (caleçons) possible de toutes les couleurs. J’ai cherché dans mes 
armoires et tiroirs où j’en ai trouvé six. Pour ne pas me faire reconnaître immédiatement, je me suis déguisé 
en arabe du coin (turban, djellaba) et grimé au noir de bouchon, un mégot de cigare au bout des lèvres. 



Personne d’emblée ne m’a reconnu. Quand ce fut mon tour, j’ai commencé par baragouiner en arabe ‘Salam 
Alikoum’ pour commencer … Ce fut tellement naturel que le linguiste du bord m’a dit ensuite qu’il devait à 
l’avenir, se méfier de mes connaissances, disons de mes rudiments en arabe. Mon jeu en a surpris plus d’un 
des spectateurs et concurrents de tous grades, pour moi un défi joyeux qui fut longuement applaudi. C’est 
rare pour un second de bateau ! 
 
-Le DUPLEIX a franchi le détroit d’Ormuz 28 fois sans encombre. Pourtant, dans les derniers jours de sa 
présence sur zone, en sortant à nouveau du GAP, nous avons participé activement à chasser les ‘pasdarans’ 
qui avaient tiré sur un petit méthanier libérien en mettant le feu à une de ses citernes. Son équipage a pu 
l’éteindre assez rapidement. 
 

 
                                          *mine normalement tenue au fond de la mer par un filin pour construire un barrage défensif explosif 
 

PRÉFECTURE MARITIME DE TOULON 
-1989 / 1990, Capitaine de Frégate, chef du bureau des opérations côtières. Dernière fonction intéressante 
en Etat-major, chargée de coordonner les activités communes des administrations maritimes civiles et 
militaires au profit de l’Amiral Préfet Maritime, dans sa responsabilité d’action de l’Etat en Mer 
Méditerranée : police de navigation, sauvetage, intervention sous la mer (avec l’expérience d’une plongée à 
93 m à bord de l’engin sous-marin (jaune) GRIFFON au large de Marseille), anti-pollution, navigation 
commerciale, guerre des mines. 
 
-Chargé pour la Méditerranée, de l’organisation du contrôle naval (suivi des navigations de bâtiments de 
commerce, de pêche et même de plaisance en vue de leur imposer des instructions particulières de transit 
en cas de crise ou de conflit), je visite au nom de l’Amiral Préfet Maritime, la cellule de Fos-sur-Mer armée 
ce jour-là pour exercice et formation. Le déplacement Toulon/Fos et retour se fait en hélicoptère. La journée 
est bien remplie à observer, conseiller et enseigner des officiers réservistes affectés à la conduite de cette 
cellule du contrôle naval. L’endroit imposé pour la pose de notre Alouette III, était déjà encombré 
d’obstacles, mais pas à ce point dangereux …  
 
Pourtant, en fin d’après-midi, seul passager pour le retour, assis à gauche du pilote qui démarre 
normalement son moteur, je vois au décollage, l’hélicoptère pris par une bourrasque traversière, approcher 
ses pales vraiment dangereusement de lignes électriques voisines. Le salut de cette situation plutôt 
périlleuse, est venu de l’expérience indiscutable du pilote, mais aussi de l’excellente réaction de la machine 
qui devait donner une forte puissance pour monter plus rapidement. Même à terre, notre métier peut être 
à haut risque jusqu’au terme d’une longue carrière ! Par contre, le transit au-dessus de la mer nous a permis 
de voir de très beaux paysages tout au long du littoral. Le métier d’officier de marine donne aussi ses 
compensations enviables. 
 
-De scout marin en Rade de La Goulette (Tunisie) à Commandant chargé des opérations côtières en 
Préfecture Maritime de Toulon, se ferme avec passion et fierté, mon expérience que j’ai poursuivie quelques 
années, dans le cadre de la réserve qui m’a promu Capitaine de Vaisseau. 

Jean-François GUYETAND 



 Récit du Capitaine de Corvette Jean-François GUYÉTAND 



               
 
L’installation d’une nouvelle antenne (fictive) intéresse sans aucun doute la cyberdéfense des ‘Popof’ ! 
 

 
 
A un moment, de ‘furieux bâtiments soviétiques’ prennent en chasse le brave BERRY au large de 
Mourmansk (Russie) : un destroyer lance-missiles Kanin, un bâtiment collecteur de renseignements Moma 
et un avion de patrouille maritime Badger, rien que ça … pour honorer de sa présence le bateau 
blanc français ‘’ aux grandes oreilles ’’ transitant hors eaux territoriales !      

                                     

 



Chapitre 7                            Histoires de bord 
'Direction Pen-ar-Veur' (petit port de l’École de Maistrance à Loctudy) 

 

 

Cet ordre me rappelle la seule 'pifadeg' prise dans mon apprentissage hors du Château du Dourdy, 
devenu Ecole de Maistrance Pont. Vers la mi-mai de l'an de grâce 1960, un quarteron de la 4', mené 
par le dénommé LAPOUS, s'est chargé d'appréhender le bidou (le plus jeune) un peu trop sage, 
aux risques du métier. Nous voilà sortis en après-midi, transfert sur l'Île Tudy où commence le 
défilement de bières.  

Aux résultats : les initiés me laissent pendant un long moment, sur la dune de la plage où j'ai 
vraiment 'cuvé'. Ayant quelques remords, ils viennent me rechercher et m'ont invité à déguster le 
casse-dalle du soir bien nommé. S'en suivirent chansons et monologues. L'heure passe et plus de 
moyens pour le retour au Château. Qu'à cela ne tienne, une idée surgit !  

La tenancière, une jeune et solide îlienne nous dirige vers son youyou amarré au ponton non loin. 
Annick nous fait embarquer. Et sous le ciel étoilé, voilà que l'aventure du retour commence à 6, 
propulsée à la godille par la maîtresse du canot. Les difficultés ne manquent pas : pas de feux de 
navigation, pas de lune, le surpoids oblige à écoper, la montre tournait. Il fallait rentrer à l'heure sans 
éveiller (en principe 22h00). Grâce au flair et à la débrouille d'Annick, nous accostons tant bien que 
mal à Pen-ar-Veur, laissant Annick retourner à son destin ! 

Merci Annick. Et le lendemain, nous étions en salle de cours comme si rien n'avait eu lieu. Quelle 
vie de marin ! ... prêt à affronter tous les évènements jusqu'à la cuite du moment. 

Matelot Jean-François GUYETAND, dit plus tard 'Jef du Sud'  

 

 



La bête aux longues oreilles 
De la théorie à la pratique 

Un jour de l’an de grâce 1969, la Marine Nationale confiait le commandement d’une gabare de mer à un 
jeune officier des équipages de 2ème classe, encore frais émoulu d’une école sur le cuirassé Richelieu mouillé 
à quatre en rade-abri de Brest. ‘ Fourmi ’ se nommait le bateau stationné à Toulon. Plein d’allant et d’avenir, 
moi-même, ce commandant est heureux d’être à la tête d’un équipage motivé et sympathique. 

Un jour, de bon matin, notre ‘ Fourmi ’ appareille chargée de divers matériels dont des mines inertes 
d’exercice et des apparaux de signalisation. La mission consiste à préparer une zone d’exercice de dragage 
dans la rade d’Hyères. Nous voilà sur les lieux, les tâches commencent, quand le jeune ‘marchand de soupe’ 
s’approche pour me demander timidement :  

-Commandant, peut-on mettre au menu du ‘lapin’ à midi ?  

 -Qu’avez-vous dit, malheureux ? Ne saviez-vous pas que ce mot est tabou à bord des bateaux ? Pourquoi en 
avez-vous approvisionné ? 

À l’époque, je ne savais pas que même des livres saints de la Bible déconseillaient de se nourrir de cet animal 
tantôt ruminant, tantôt rongeur, comme notre camarade Jean-Yves LEGOUAS nous le dit avec force 
références. Pris de cours par les manœuvres en cours, après une rapide réflexion : il fait beau, la coque est 
en ferraille, nous ne risquons pas vraiment pour notre sécurité, pas plus pour celle de notre gabare âgée d’à 
peine 15 ans. Je répondis par l’affirmative.  

Effronté, ce jeune commandant qui ne mesure pas encore les conséquences de ses propos : être en tort avec 
la traditionnelle sentence marine : ‘ pas de bête aux longues oreilles à bord !’ Qu’allait-il arriver à bord de ce 
bâtiment de la Royale ? Attendons de voir. 

Midi sonne. Les équipes sur le pont ont bien travaillé. Je décide comme à l’habitude de mouiller par l’arrière, 
tout est à l’arrêt sauf un électrogène. Seul, un veilleur reste à la passerelle. Et tous, nous regagnons nos 
carrés pour nous restaurer de la bête aux longues oreilles. Bien apprêté, le mets fut apprécié ! Tout le monde 
satisfait et repu se prépare à se remettre à la tâche dès 14h00, tel fut mon ordre pour appareiller et terminer 
la mission de mouillage des mines d’exercice. 

Les mécaniciens descendent gaiement à la machine pour relancer la bouzine. Et là, grande surprise ! Rien ne 
démarre. Le chef en qui j’avais toujours une grande estime pour sa technicité et sa rigueur, descend 
précipitamment. Tout est examiné minutieusement, ils ne trouvent rien et toujours pas de démarrage. Ils 
démontent et remontent. Ils inspectent et visitent. Et cela dure … dure une heure, une heure et demie … et 
enfin un petit jet de fumée sort de la cheminée en répandant la bonne odeur de gazole. Nous voilà sauvés 
d’un hasardeux mélange d’eau dans le carburant. Nous appareillons et terminons les travaux ordonnés. 
Notre ‘ Fourmi ’ rentre avec 2 heures de retard à son poste d’amarrage habituel. 

 Alors, s’en suit un questionnement pour ce jeune en prise avec son 1er commandement à la mer : faut-il 
faire un lien entre la panne au démarrage et le menu du jour ? Premier réflexe et petit regret : sans doute ! 
Quoiqu’il en soit, la règle sera appliquée dorénavant : ‘ pas de bête aux longues oreilles à bord ’ pour suivre 
le dictat de nos grands anciens sur leurs bateaux à huniers et à coque en bois que raffolaient les rongeurs en 
question, qui créaient de fâcheuses voies d’eau. 



Et si c’était un malheureux hasard suite à une mauvaise décantation eau-gazole. Pourtant, le chef mécanicien 
montant un peu penaud à la passerelle, m’a assuré que les consignes étaient rigoureusement appliquées. Il 
m’assure que cet appareil de séparation de liquides avait été révisé normalement. Je taquine alors le chef … 
‘ et si c’était la bête aux longues oreilles ’. Il se met à sourire en disant : « Oh ! Commandant ! » 

En me lisant, d’autres hypothèses peuvent vous venir, n’est-ce pas ! Sabotage ! Non ! Je ne pouvais 
l’envisager tellement cet équipage était enthousiaste. En tout cas, cette expérience aventureuse n’a pas 
entamé ma carrière pour avoir appartenu à 3 corps de la Marine Nationale : des équipages aux officiers de 
Marine, une sorte de baraka en 25 ans d’embarquement et un honneur d’avoir eu 4 commandements à la 
mer.  

Jean-François GUYETAND 

Mission d’accompagnement du remorqueur ‘Le Fort’ de Bordeaux à Toulon 
 
-Lassée de ramasser les torpilles d’exercice lancées par les sous-marins, la gabare de mer ‘Fourmi’ reçoit la 
mission début avril 1971 de se rendre à Bordeaux. Le transit-aller sans escale se déroule dans de bonnes 
conditions. La courte escale aux Quinconces de Bordeaux permet repos, quelques visites touristiques avant 
d’accompagner le remorqueur ‘Le Fort’ rutilant de construction. 
 

-Comme prévu, nous appareillons pour accompagner ‘Le Fort’ jusqu’à Toulon, avec une escale d’agrément à 
Leixöes, le port de Porto au Portugal. Ce retour sera-t-il tout aussi paisible ? 
 

-Avant de prendre le large de l’Atlantique, une tempête de Suroît nous impose d’attendre son passage durant 
2 jours à l’abri, au mouillage dans l’anse du Verdon, sous la pointe de Grave, avant de rouler bord sur bord, 
par la houle qui s’était installée. 
 

-Tant bien que mal, nous accostons à Leixöes. Après quelques visites protocolaires et un repas d’autorités 
pour les Commandants, l’escale a permis aux jeunes marins de découvrir la vie des portugais et les traditions 
d’un pays, autre que le leur. Un tramway les a transportés jusqu’à Porto pour des soirées-curiosité de fado.  
 

-À nouveau appareillage, transit vers le détroit de Gibraltar qui connaît l’affluence maritime … Le groupe 
retrouve le calme de la Méditerranée jusqu’aux Baléares. Quand le moteur du ‘Fort’ rend déjà l’âme, 
obligeant son Commandant à me demander la remorque que nous lui cédons bien volontiers. Voilà un 
comble, un remorqueur se fait remorquer, mais à une vitesse moindre tout en longeant la côte par prudence! 
 

-Dans le golfe du Lion, cette fois-ci, le seul radar de ‘Fourmi’ déclare forfait. Nous étions alors dans une brume 
légère et de nuit. Comme les fêtes de Pâques approchaient, ainsi que les vacances qui y sont liées, je prends 
la décision de poursuivre la route vers Toulon en renforçant la veille nautique et en ordonnant au ‘Fort’ de 
faire la veille radar anticollision pour les deux bateaux. Le lendemain, nous voilà dans le port de Toulon. ‘Le 
Fort’ découvre son nouveau havre au milieu des saluts de jets d’eau d’autres remorqueurs ! : mission 
accomplie en ayant démontré la solidarité des marins, en toutes circonstances ! 

Jean-François GUYETAND 
 

 



Et pour finir, un ‘Korrigan’ pour me ravir et chérir encore           
la mer en Rade de Toulon !  

  

Nostalgie ! Revoir le MUTIN à Toulon ! 

Le 5 avril 2018, escale à Toulon de deux Vieux Gréements !  

     

Le dundée MUTIN (construit en 1927) à la poursuite de la frégate HERMIONE 
(réplique de la frégate de la Liberté du Marquis de La Fayette de 1778, 

reconstruite en 2014) 


