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AVANT PROPOS 
Bienvenue dans ce qst/mm 71. Je vous y accueille 

avec ce  petit bouquet de muguet qui dit-on porte bonheur. 
Ceux qui lisent les qst/mm depuis le début ont remarqué 
que je change le bouquet tous les ans. Forcément les fleurs 
ça fane ! Heureusement d’ailleurs, sans quoi les fleuristes 
n’auraient plus qu’à fermer boutique.  

A propos des anciens qst/mm, je me suis enfin 
décidé (grâce à l’aide précieuse et indispensable (vu mes 
connaissances en informatique) de Michel/F5HDK que je 
remercie au passage) à mettre tous les numéros en 
téléchargement à l’adresse : 
                                         http://f6gin.pagesperso-orange.fr/ 
Cliquez sur le numéro que vous souhaitez télécharger. J’ai 
fait quelques compils (chacune comporte 4 anciens 
numéros). Cela permet, les pages obsolètes ayant disparu 
de prendre un peu moins de place sur le site. Par  ailleurs, j’envoie évidemment toujours le 
qst/mm au webmaster du REF29 que je remercie de son hospitalité, vous pouvez donc y 
télécharger également d’anciens numéros du bulletin. Cliquez sur :  
                                        http://ed29.ref-union.org/download.php?lng=fr 
Merci également à F8BON qui a mis sur son site un lien de téléchargement. Pardon si j’en ai 
oublié d’autres.  

Dans ce numéro 71 de qst/mm vous lirez la première partie du chapître III relatant les 
souvenirs de Gilbert Garrigues lors de ses embarquements comme Officier Radio d’abord sur 
le ‘’Marie Laetitia/FOBO’’ et ensuite sur le ‘’Ville de Diego Suarez/FPOV’’, vous 
découvrirez ce dernier navire dans le qst/mm 72 de juin.  

L’Erika dont je vous ai déjà parlé dans le qst/mm 48 (voir l’article intitulé ‘’Mayday 
Mayday Maday’’) pour vous expliquer combien la présence d’un officier radio sur une 
passerelle pouvait être utile en cas de problème, donc ce mois ci, l’Erika…refait surface, non 
ce n’est pas un scoop, mais lisez l’article, vous comprendrez.  

Dans le dernier qst/mm je vous avais parlé du MRD (Maritime Radio Day) des 13 et 
14 avril. Il s’est très bien déroulé, j’ai envoyé mon log à Rolf/DL9CM (37 stations de navire, 
13 stations côtières, 3 special call, 2 MGY, 5 stations radioamateur). Je n’ai pas encore eu le 
temps de mettre le log sur le site mais je le  ferai comme l’année dernière. Merci à Rolf qui en 
retour m’a envoyé un très beau certificat de participation que vous verrez dans un prochain 
bulletin. 

N’oubliez pas non plus, les 2 et 3 juin le Ship Museum Event, voir le site de     
                                           http://www.nj2bb.org/museum/                                                                      
Une équipe d’OM’s emmenée par Gérard/F5YD animera à cette occasion la 

frégate météo ‘’France1’’ (TM1EJ) à la Rochelle (voir l’article page suivante). Pendant 
ce temps une équipe du CERIA, le radio club de St Nazaire animera le sous marin 
‘’Espadon’’ voir le site du Ceria :  http://f6kbg.ref-union.org/ 

TM1EJ est également répertorié sur qrz.com, la page sera prochainement améliorée 
par Gérard.  

Nous espérons donc vous contacter. Que cela toutefois ne vous empêche pas si vous 
êtes équipés de participer à la troisième partie du championnat de France (VHF, UHF, SHF). 
Une station du 44 (TM1T) qui s’est déjà illustrée en CW et phonie sera présente sur un point 
haut du département 44. Que les Dieux de la propagation lui soient propices. Seul le fait de 
mon voyage chez les ‘’filles de la Rochelle’’ m’empêchera d’être avec eux et je le regrette 
bien, j’aurais bien souhaité effectuer les 3 parties. 
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TM1EJ = FNEJ 
Rassurez vous quant à l’équation figurant en tête de cette  page, vous n’aurez pas besoin des 
transformées de Laplace pour la résoudre. Elle signifie seulement que les 2 et 3 juin 
prochain, une ‘’valeureuse’’ équipe de radioamateurs, à l’occasion du Museum Ship Event 
animera la station radio du ‘’France1/FNEJ’’, ancienne frégate météo armée jadis par la 
société Rochelaise Delmas Vieljeux, et maintenant amarrée au musée maritime de la 
Rochelle.   Vous pouvez déjà voir ci dessous 6 intrépides occupés à installer les antennes, 
certains comme F5YD, F6EEL et F6FFS prenant d’ailleurs des risques inconsidérées sur ce 
dessin qui est encadré dans une coursive du France 1. Dessin dû au talent incontestable d’un 
membre de l’équipage et que j’ai photographié pour que vous puissiez en profiter. Mais le 
mieux serait quand même que vous veniez un jour admirer l’original à bord lors d’une visite 
http://www.museemaritimelarochelle.fr/contenu/,navire_meteorologique_france1,161 

dont vous garderez j’en 
suis sûr un très bon 
souvenir. 
Et puisque nous en 
sommes au chapitre des 
dessins ornant les 
coursives du ‘’France 1’’, 
en voici un autre, qui si 
vous le voulez bien fera 
l’objet d’un concours 
ouvert à tous et selon la 
formule consacrée (sans 
obligation d’achat). Ce 
dessin est tout à fait 
remarquable et pourtant 
son auteur n’est certai-
nement pas un radio. 

Pourriez vous dire pourquoi ? Réponse dans le prochain qst/mm si vous n’avez pas trouvé 
d’ici là.  
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Précisions sur le SOS du Picardie (page 14 du qst/mm 70) 
 
Un lecteur de qst/mm m’a fait remarquer (à juste titre) que 
mes explications sur ce SOS manquaient de clarté pour un 
non initié. Notamment lorsque j’ai écrit que le chef 
‘’s’apprêtait à se rendre au milieu. ‘’. Je rappelle que sur les 
pétroliers pendant fort longtemps, les emménagements 
étaient répartis entre le ‘’château milieu’’ où logeaient le 
Cdt, le second,  les lieutenants, le radio et le maître d’hôtel 
et l’arrière où se trouvaient les cabines du Chef Mécanicien, 
des officiers mécaniciens et du reste de l’équipage. Pour 
aller de l’arrière à l’avant on empruntait le passavant 
(catway en anglais). Ce qui n’était pas forcément facile les 
jours de mauvais temps (voir ci contre). Comme vous avez 
pu le remarquer sur la photo de la page 14, le passavant du 
‘’Picardie’’ était beaucoup plus court que celui que vous 
pouvez voir ici. Néanmoins, le ‘’château milieu’’ était 
quand même séparé de l’arrière. Par contraction on disait, je 
vais au milieu ou je vais à l’arrière. D’où l’expression que 
j’ai employée et qui pouvait effectivement sembler  un peu 
obscure. Par ailleurs, la distance entre l’arrière et l’avant 
étant très courte, le chef pouvait parfaitement apercevoir 
cette petite lumière rouge au poste radio qui s’est mise à 
osciller puisqu’elle était solidaire de la partie avant qui après quelques mouvements de torsion a fini par se 
séparer de l’arrière. 
 

MOTEURS DOXFORD (deux pistons opposés) 
Les pétroliers de la SFTP de la série Orléanais, 
Camargue, Beauce, Sologne, Poitou, 
Languedoc, Artois, Vendée, étaient  équipés de 
moteur Doxford de même que des navires 
d’autres compagnies française comme l’U.I.M. 
par exemple ou la Soflumar (pinardier 
‘’Bacchus’’). Tous ces navires (et bien 
d’autres) furent construits aux chantiers Wilton 
Fejenoord en Hollande. 
Ils possédaient une silhouette bien 
reconnaissable. Dans la marine marchande 
française, on les avait baptisés :’’Les ailes 
d’avion’’ à cause des ailerons de passerelle. 
(Voir photo ci contre). J’avais parlé de ce type 
de navires dans l’avant propos du qst/mm 65. 
Une photo illustrant cet article est tombée sous 
les yeux d’un ingénieur qui a travaillé sur les 
moteurs Doxford dans le chantier cité ci-
dessus. Il se trouve que cet ingénieur (Tony) 
prépare un livre sur ces moteurs tout à fait 
particuliers et qui se fabriquent d’ailleurs 
encore. Consultez le lien ci-dessous  pour vous 
faire une idée. 

 
http://www.tango-blog.fr/moteur%20doxford.htm 

Bref, Tony souhaite avoir le témoignage d’un maximum de personnes ayant navigué sur ces navires. Je 
l’ai déjà mis en relation avec deux officiers radio qui ont navigué sur l’Artois/FOXZ et le Languedoc/FOEV. 
L’Artois dont vous avez peut être vu la photographie du château milieu sur la couverture de l’ouvrage de Jean 
Paul Léger ‘’Au gré des ondes, par delà les océans’’ (voir page 6 du qst/mm 48).  Je connais également un autre 
officier radio  qui a navigué sur le Poitou/FOEX. 
Merci de me signaler si vous avez vous aussi navigué sur des navires identiques. Je vous mettrai en relation avec 
Tony. 

f6gin@orange.fr 
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SOUVENIRS   DE   VOYAGES  AU  LONG  COURS 
par Gilbert Garrigues 

 
Chapitre III 

                                                                                         
Le S/S Marie Laetitia   FOBO 

                                                          
Le S/S  Ville de Diégo-Suarez   FPOV 

                                                        
Les Etablissements Odon de Lubersac furent mon premier employeur : j’ai navigué 

pendant deux années sur le S/S Joseph Blot et sur le S/S Marie Laetitia. Cet armateur n’avait 
que deux navires armés au long cours faisant la Côte d’Afrique. 

Mon embarquement sur « Marie Laetitia » dura toute l’année 1953. J’étais bien sur ce 
navire quasiment neuf et relativement confortable si on le compare au ‘’Joseph Blot’’. Ma 
cabine assez spacieuse était contigüe au local radio, le tout situé au niveau de la passerelle. 

Je disposais d’un grand lit repliable, qui se transformait en canapé dans la journée. 
Quel luxe comparé aux aménagements spartiates du petit ‘’Empire’’ précédent. 
                  L’armateur, Odon de Lubersac, sans doute une noblesse d’Empire, avait baptisé 
son navire « Marie Laetitia, en l’honneur de la mère de Napoléon, Maria Létizia Ramolino. 
                  Il était commandé par le Capitaine au long cours  Perennes. 
 

 L’équipement radio avait été réalisé par la maison Lagier et je disposais cette fois 
d’un émetteur ondes 
courtes : cela n’a l’air 
de rien mais ça chan-
geait tout dans ma vie 
quotidienne de Radio. 
J’étais autonome pour 
mes liaisons avec la 
métropole, plus besoin 
de quémander des 
QSP aux navires voi-
sins. Quel confort dans 
le travail ! 
                 Le seul in-
convénient provoqué 
par l’adjonction de 
l’émetteur ondes cour-
tes  fut de supprimer la 
porte de communica-

tion entre le local radio et ma cabine . Une fois de plus le local radio avait été prévu trop petit. 
Les dessinateurs du navire n’avaient sans doute pas été prévenus de l’évolution du matériel 
radio dans les années 50! Pour aller de ma cabine au local radio j’étais obligé de passer par la 
passerelle de navigation. C’était un inconvénient mineur, quoique la nuit, en mer, la passerelle 
était dans le noir le plus complet. Pas question d’allumer la moindre lumière, il fallait avancer 
à tâtons, buter dans le chadburn et se prendre les pieds dans les caillebotis. En mer, les 
veilleurs avaient besoin du noir complet pour éviter les bateaux de pêche qui avaient des feux 
parfois très ténus. 
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Le radiogoniomètre Lagier fonctionnait parfaitement mais le cadre mobile  était 
encadré par un énorme portique servant à appareiller les mâts de charge de la cale trois. 
Résultat, la courbe de déviation formait une sinusoïde comme d’habitude mais avec une 
amplitude de plus de 15 ° ! La précision des relèvements en était affectée, si bien que je 
demandai son remplacement par un cadre fixe genre Bellini Tosi à monter en tête de portique  

Cela fut d’abord refusé mais réalisé plus tard quand le navire passa à l’U.I.M.  Le 
cadre fixe fut monté sur la cheminée ! (On le voit dans la fumée sur la photo de l’A771 voir 
page 10 ). Le matériel Lagier était simple, fiable, facile d’entretien. Un vrai plaisir à côté de 
ce que j’avais connu précédemment. Une seule batterie à entretenir, celle de l’émetteur de 
secours. Une particularité des émetteurs Lagier : l’accord de l’étage final se faisait par un 
condensateur au lieu du traditionnel variomètre. Ce condensateur était énorme, avec de grands 
espaces entre les lames pour éviter les amorçages H.F. 
                   Les deux récepteurs de trafic n’étaient pas des merveilles de stabilité ni de 

selectivité mais c’étaient 
des outils tout à fait hono-
rables et suffisants. Je me 
sentais le roi des ondes. Je 
ne manquais jamais l’oc-
casion de rendre service à 
ceux qui quémandaient un 
QSP . 
 
ci- contre : Récepteur de             
trafic Lagier du Marie 
Laetitia (un rescapé en 
triste état) 
 
                         

A force d’être présent partout sur les ondes, une mésaventure me le fit regretter une 
fois. Au cours de l’appel d’une station en 
ondes courtes, j’insistai tellement pour 
obtenir le QSO  que je me fis repérer par la 
station de contrôle de ‘’ Three Falls’’ aux 
USA , qui fit un rapport aux PTT . Ce 
rapport mentionnait que mon appel 
comportait 14 fois l’indicatif appelé, alors 
que le règlement n’en permet que 13 au 
maximum? ? Après ce rappel à l’ordre, je 
changeai ma manière de faire en laissant des 
espaces assez longs entre deux indicatifs, de 
plus je ne tapais mon propre indicatif que 
lorsque j’étais sûr d’avoir été entendu, ce qui 
limitait les chances de me faire repérer. 
C’est comme cela qu’on acquiert de 
l’expérience ! 
     Il faut dire que l’instruction SF, que nous 
devions apprendre par cœur dans les écoles 
de marine marchande , définissait ainsi la 
forme obligatoire des appels en radio-
télégraphie : Pour les appels : 3 fois l'indicatif de la station appelée suivi du mot ‘’de’’ et 
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de 3 fois l'indicatif de la station appelante. Si la station appelée ne répond pas aux appels émis 
3 fois à des intervalles de 2 minutes, l'appel doit cesser et ne peut reprendre que 15 minutes 
plus tard……dixit la SF... Il va sans dire que cette procédure est complètement inutilisable en 
ondes courtes surtout.  Certaines stations O.C. du tiers monde ont des vacations qui durent ½ 
heures: s’il faut attendre 15 minutes pour réitérer un appel , le contact ne sera jamais établi …. 
Les Radios étaient donc condamnés à être en infraction en permanence… 
 
Ci contre, le local radio du « Marie 
Laetitia »   F.O.B.O. (On aperçoit tout en 
haut la lampe à pétrole de secours 
suspendue à la cardan pour rester 
toujours verticale) 
 
                 Non seulement ce navire était 
équipé des ondes courtes, mais il disposait 
d’un gyrocompas,  une nouveauté pour 
moi qui n’en avait jamais vu. Bien 
entendu, personne  ne m’enseigna 
l’entretien de cet appareil : ‘’Voila le gyro 
, dém…. toi’’ ! comme d’habitude ! 
               Pourtant cela n’aurait pas coûté 
bien cher à l’Armateur de me faire 
connaître au moins succinctement le 
fonctionnement de ce gyro par un 
technicien de la marque. J’aurais payé cher 
pour une démonstration de seulement une 
heure ou deux. Mais voilà, à cette époque, 
tout le monde s’en foutait ! Je pense 
qu’alors, les Commandants méprisaient un 
peu tous ces nouveaux matériels modernes 
qu’ils considéraient comme des gadgets. 
Ils se méfiaient de ces  ‘’boites noires’’ 
dont ils ne connaissaient pas le fonctionnement…. Pour eux un bon compas magnétique et un 
sextant étaient largement suffisants. Ils avaient déjà accompli une grande partie de leur 
navigation et ne sentaient pas la nécessité de ces nouveaux appareils. 
               Ce gyro était un Brown, fabriqué par AOIP (Association des Ouvriers en 
Instruments de Précision) sous licence. Le rotor était soutenu par un palier a huile sous 
pression ce qui le faisait sautiller en permanence sur 1 cm environ. A cause de cela, le courant 
triphasé nécessaire à son alimentation passait par trois coupelles remplies de mercure dont le 
frottement sur l’axe était quasi négligeable. Il fallait changer le mercure périodiquement car il 
arrivait à s’oxyder. A chaque fois on récupérait le mercure dans le creux de sa main ! bien 
souvent les opérateurs jetaient ce mercure à la mer. On était persuadé que ce métal était 
inoffensif, bien qu’il ait rongé en peu de temps mon alliance. Instinct écologique, je le 
récupérais dans de petites bouteilles au lieu de le jeter. 40 ans après, j’en ai retrouvé plusieurs 
kilos dans ma cave ! 
                       La mise en route d’un gyro-compas demande plusieurs heures. Aussi l’Officier 
Radio doit être très vigilant aux heures d’appareillage prévues pour que ‘’son’’ gyro soit 
opérationnel au moment du départ . En effet, après la mise sous tension de l’appareil,  le 
gyroscope  atteint 10.000 tours /minutes environ  et il faut le laisser précessionner plusieurs 
heures avant qu’il n’atteigne sa position d’équilibre sur le nord vrai.  Aussi,  il  est  plus facile  
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de contrôler son fonctionnement quand le navire est immobile le long d’un quai . Une fois la 
précession terminée, le gyro-compas doit indiquer le nord vrai. Un autre contrôle est 
nécessaire : l’alignement de tous les répétiteurs sur le maître compas  et les recaler si 
nécessaire. En général on trouve  les répétiteurs suivants sur un navire de commerce : 
                   - répétiteur de relèvement sur aileron tribord 
                   -    ‘’                ‘’                        ‘’       babord 
                   - répétiteur devant la barre 
                   - répétiteur sur la couronne de l’indicateur radar 
                   - répétiteur sur la couronne du radiogoniomètre 

La synchronisation entre le gyroscope et les répétiteurs se faisait par l’intermédiaire 
d’une palette à air : un filet d’air issu du carter du gyroscope soufflait sur une palette qui 
actionnait un moteur pas à pas: celui-ci  remettait en permanence  le système en alignement. 
Cette méthode semblait assez barbare mais le fait est que ça fonctionnait d’une manière fiable. 

Les composants électriques de l’asservissement n’étaient pas adaptés à leur fonction 
en milieu à température élevée : les condensateurs fabriqués en France à cette époque, ne 
résistaient pas à la chaleur tropicale. Ils fondaient comme un bonbon au chocolat en plein 
soleil : une pâte noire s’échappait des boitiers et engluait les composants voisins. On était 
encore loin de la qualité professionnelle du matériel américain ! 

Pour contrôler le fonctionnement du gyro, je sortais la carte marine à grande échelle 
du port et a l’aide de la règle Cras, je relevais l’azimuth du quai sur lequel on était amarré . Si 
le navire était bien parallèle au quai, le gyro devait indiquer le même cap. Par contre en mer, 
la vérification se fait de façon astronomique de la même manière que la variation du compas 
magnétique : on prend le relèvement du soleil au moment du lever ou du coucher et on entre 
le résultat  dans les éphémerides nautiques. La variation généralement est de l’ordre de + ou – 
1° pour un gyro-compas qui fonctionne normalement. 

 
 
Autre vue du S/S Marie Laetitia 
                       

 Je devais me plaire sur 
ce navire car j’y fis trois 
rotations sur la cote d’Afrique 
et y restai collé comme une 
bernique pendant 11 mois 
consécutifs ! 

 
 
 
 

Le 2ème Lieutenant  (Mr VEDI ) était un joyeux compère : un ancien des FNFL, il 
avait fait la guerre sur la corvette ‘’Lobelia’’ qui escortait les convois. Il était intarissable sur 
la chasse aux U-Boats, l’asdic, les grenades sous marines et le fameux ‘’Pom-Pom’’ (canon 
Bofors de 40 m/m). 

             Un jour, lors d’une escale à Hambourg, il m’emmena à Sanct Pauli où nous 
fîmes connaissance de deux aimables personnes: une magnifique blonde très jeune et une 
brune plus très fraîche qui avait beaucoup de Kms à son compteur. J’entrepris la blonde et lui 
la brune : cela me semblait naturel vu nos différences d’âge. Un marché fut conclu à base de 
cartouches de cigarettes et nous rejoignîmes le bord avec nos ‘’conquêtes’’. Notre groupe 
traversa la coursive et s’arrêta devant la cabine du Lieutenant, et là, oh surprise, il poussa la 
jeune blonde dans sa cabine qu’il ferma à double tour et me laissa avec la sorcière brune ! 
………Je vous laisse deviner la suite……… 
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Un voyage nous conduisit à Gdansk (Pologne, anciennement Dantzig) pour un 
chargement de charbon. On emprunta le canal de Kiel en plein été, une véritable promenade 
bucolique dans la campagne allemande. De belles jeunes filles  se baignaient en tenue d’Eve 
sur les rives du canal. Les jumelles restaient rarement au repos dans leurs boîtes, car ce 
spectacle  n’était pas encore à la mode en France, et excitait forcément notre….. curiosité ! 

Le séjour à Gdansk, par contre, ne fut pas bucolique du tout. Une équipe importante de 
policiers envahit le bord  et réunit la totalité de l’équipage sur le panneau de la cale deux. 
Pendant tout ce temps ils fouillèrent le navire de fond en comble. Quand ils nous permirent 
enfin de quitter la cale deux , je réintégrai ma cabine pour y trouver un policier entrain de lire 
mon courrier et regarder mes photos comme si nous étions de dangereux criminels ? Pendant 
la guerre froide, toute personne venant de l’ouest était suspecte. Cet idiot avait également 
perquisitionné le local radio. Ne sachant pas démonter les capots de certains appareils 
électroniques, il les avait forcés avec un pied de biche… bonjour les dégâts ! 

Apres avoir mis sous scellés tous les appareils photo, les jumelles, les policiers nous 
quittèrent en laissant trois sentinelles sur le quai : une à la coupée, une à la poupe et une autre 
à la proue ! C’étaient de toutes jeunes filles au joli minois mais leurs mitraillettes à 
camembert les rendaient moins aimables. Je pense que je devais plaire à  celle qui contrôlait 
les papiers à la coupée. Mes collègues passaient le contrôle rapidement, mais moi, j’étais 
l’objet d’un contrôle plus détaillé. Elle épluchait mes papiers toute souriante, me demandant 
où j’habitais en France, quelle était ma fonction à bord etc etc… je l’imaginais parfois en 
nuisette dans un lit…..mais avec la mitraillette sur la table de nuit …..ça refroidit ! 

La ville de Gdansk était d’une tristesse épouvantable, des barres d’immeubles tout 
gris, des passants hâves et mal vêtus … on trouva néanmoins une boite de nuit pour dépenser 
nos zlotys. Les Polonais admiraient nos vêtements, l’un d’entre eux voulait absolument 
acheter mon imperméable qui avait une doublure amovible avec fermeture éclair. On nous 
avait prévenus que c’était un lieu rempli d’espions et d’agents provocateurs. Il nous fallait 
rester prudents. 

 
Ci contre : Tableau de commande des alimentations 
agrémenté du calendrier du shipchandler, à droite la  
pendule réglementaire comportant les secteurs de silence 
500 et 2182. 

 
Nous fîmes la connaissance d’un docker originaire 

du nord de la France. Il avait été victime de la propagande 
communiste d’après guerre qui demandait aux Polonais 
émigrés en France pour travailler dans les mines avant la 
guerre, de réintégrer leur patrie et de venir profiter du 
‘’paradis’’ marxiste. Il nous racontait combien la vie était 
difficile en Pologne et qu’il lui était interdit de revenir en 
France comme il l’aurait souhaité. Il aurait voulu qu’on le 
cache à bord. Il semblait sincère mais le risque d’avoir 
affaire à un  provocateur était vraiment trop grand …. 
  Le chargement de charbon terminé, une escouade de 
policiers armés de longues tiges de fer monta à bord. La 
même comédie qu’à l’arrivée recommença. Ils rassemblèrent comme à l’arrivée l’équipage 
sur le panneau de la cale deux et  pendant ce temps ils fouillèrent le navire de fond en comble 
en grimpant même dans la mature pour vérifier je ne sais quoi. A l’aide de longues tiges 
métalliques, ils sondèrent le charbon au cas où quelqu’un s’y serait dissimulé en profondeur. 
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Nous quittâmes cette escale pénible avec soulagement, en abandonnant les Polonais à 
leur bonheur communiste. Ils durent attendre 40 ans pour se débarrasser de la peste rouge.                   
Pendant la guerre ils avaient connu les méthodes de la Gestapo, on peut dire que les méthodes 
soviétiques du KGB  en temps de paix  étaient identiques . 
                 Ces pauvres Polonais durent ainsi supporter deux dictatures presque identiques, 
l’une brune l’autre rouge. Cela commença en septembre 1939 jusqu’à ce qu’ils puissent enfin 
retrouver la liberté en 1989 !  50 ans de servitude. 
 
 
De gauche à droite =  X 4eme 
mec –Labousse 1er Lt –  X  
3eme mec – Vedi 2eme Lt – LE 
Drevo second capt – Garrigues  
Radio  - X  Second mec 
 
  Embarqué le 24 -12-
1952, je débarquai le 10-11-
1953 après presque 11 mois de 
présence à bord, ce fut l’un de 
mes embarquements les plus 
longs !  
                       

Je quittai ce navire avec regret et ne devais jamais le revoir. Il devint le S/S Colomb 
Béchar sous les couleurs de l’U.I.M. puis le S/S/ Orgeval avec la S.H.T.M. Et pour finir, il fut 
acheté par la marine nationale et il devint le  «  Tarn « (  A 771) en 1965.  
                       
 
 
Le Tarn ex - S/S Marie 
Laetitia sous couleurs 
militaires 
 
 

La Royale l’uti-
lisa pour ses besoins lo-
gistiques lors de la cam-
pagne d’éssais atomi-
ques à Mururoa dans le 
Pacifique. En 1970,  il 
termina sa carrière comme cible pour l’artillerie  100 m/m des navires de guerre au large de 
Papeete. Il coula dans les grands fonds du Pacifique. R.I.P. !  Quelle triste fin! Quand j’appris 
cette histoire 40 ans plus tard, j’eus un pincement au cœur, preuve de l’attachement d’un 
marin à son navire. 
 
                   A suivre dans le prochain qst/mm…. A bord du 
  
 

S/S  VILLE DE DIEGO SUAREZ   FPOV 
 

                                                                                               Gilbert Garrigues 


