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À
l’heure où la science météorologique ne cesse de progresser, où les
métiers de la météorologie ont été profondément modifiés, il est plus
que jamais utile de se remémorer comment nos anciens mettaient
leur savoir, leur talent et leur expérience au service de la commu-
nauté.

Une équipe d’anciens météo de Brest a tenu à nous faire partager leur expérience
en retraçant l’historique de cette station qui a notamment été pionnière dans le do-
maine de la météorologie maritime.
Météo-France encourage et salue cette initiative qui porte témoignage du rôle de
nos anciens. Cet ouvrage rappellera à tous ceux qui exercent aujourd’hui ce métier,
qu’au-delà des progrès réalisés grâce aux moyens techniques l’expertise et la mo-
tivation des personnes de Météo-France restent déterminants pour la qualité des
services rendus.

Jean-Marc Lacave
Président-directeur-général de Météo-France



R
ecueillir les souvenirs des anciens et porter témoignage sur ce qu’étaient, dans les précédentes
décennies, les météorologistes, leurs métiers, leur savoir-faire, leurs outils, leurs missions, telle est
la priorité de l’Association des Anciens de la Météorologie. C’est ainsi que le « comité mémoire »
de l’association a pris l’initiative de retracer l’histoire de centres météorologiques qui par suite des
restructurations internes sont voués à déménager ou fermer. Il fallait éviter que la perte de docu-

ments anciens, des archives et même des témoignages humains de celles et ceux qui y ont travaillé fassent
sombrer dans l’oubli leur histoire.

Le PDG de Météo-France, alors en fonction, a soutenu cette action. Les délégués régionaux de l’AAM ont relayé,
autant faire se peut, cette démarche auprès de nos anciens et actifs afin de susciter des initiatives locales. A
Brest, un petit groupe d’entre eux a relevé le défi. Ils ont commencé ce travail de mémoire en rassemblant les
éléments qui leur ont permis au fil des mois de construire un véritable historique du centre météorologique de
Brest-Guipavas.

Le tapuscrit du document final a pu ainsi être déposée courant 2014 auprès de l’imprimerie de Météo-France
située à Trappes. Cette opportunité saisie par le comité de rédacteurs brestois permet de minimiser les coûts
d’édition et donc de finaliser cet ouvrage d’une centaine de pages, truffées de photos et d’anecdotes de pion-
niers nonagénaires pour certains ayant œuvré à la station principale de Brest, relatant ainsi la vie de la
grande famille des météorologistes de Guipavas et leur relation toute amicale avec les personnels des au-
tres services aéroportuaires.

C’est une aventure humaine dans le monde météo où tout ou presque était à construire s’appuyant sur le fil
conducteur que constituent les travaux de savants universels ou de physiciens hors pair.

C’est le premier ouvrage écrit in situ par un centre météorologique de province, il relate le témoignage sur
la Météorologie en Finistère de 1720 à 2002.

Le lecteur ne nous tiendra pas rigueur des imperfections littéraires ou scientifiques que ce numéro spécial pour-
rait contenir. L’AAM a en effet souhaité conserver la rédaction telle qu’elle émane des auteurs pour lui garder son
caractère de témoignage spontané et d’authenticité qui ressort de leur vécu sur le terrain.

Il me reste à espérer que ce soit le premier d’une longue série, et à remercier tous ceux qui ont contribué à cet
ouvrage et à sa publication: les rédacteurs brestois, les municipalités de Guipavas, Gouesnou, la CCI de Brest,
Météo-France.

« Un long avenir demande un long passé » (Sénèque)
Jean-Louis Plazy

Président de l’AAM.
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Il était une fois … C’est ainsi que commencent de belles mais ima-
ginaires histoires. Mais celle que nous allons vous raconter est bien
réelle et riche en anecdotes.
Brest se situe sur une façade maritime importante. Groin terres-
tre avancé de l’Europe occidentale, il est baigné par la mer
d’Iroise aux humeurs très changeantes.

Souvenons nous de ce vieux dicton de marins :
« Qui voit Ouessant voit son sang,
qui voit Molène voit sa peine,
qui voit Sein voit sa fin,
qui voit Groix voit sa croix ».

Au confluent de l’Océan Atlantique et de la Manche, Brest pré-
sente une importance stratégique qui s’est toujours affirmée au
travers des siècles de l’histoire maritime de la France. Cette po-

sition géostratégique explique l’im-
portance des moyens d’observations
mis en place et le nombre élevé de
mesures astronomiques, océanogra-
phiques,météorologiques collectées et
archivées par différents services civils
ou militaires, et elle justifie également
l’implantation de la marine qui fut
royale avant d’être nationale.

IL ÉTAIT UNE FOIS…
LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

La rade de Brest en 1792
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I
ldébute le 24 février 1721 avec la naissance à Brest
d’Alexis Marie de Rochon, fils d’un aide-major de
la ville et du château. Cet enfant était destiné à
embrasser une carrière ecclésiastiquemais sa pas-
sion pour les sciences physiques, l’astronomie et

les voyages l’empêche de rentrer dans les ordres. Ce-
pendant il se fera toujours appeler abbé.

En 1766 il reçoit le titre d’astronome de la marine et en
cette qualité il accomplit de nombreux voyages. En
1774, en récompense des services rendus, il est nommé
garde du cabinet de physique et d’optique du roi. En
1793 dépouillé de toutes ses fonctions par la Révolution
et fuyant la Terreur, il se retire dans sa ville natale. En
1795 il fera construire dans le port un phare et il fut
nommé directeur de l’observatoire (Ces constructions
seront déplacées ultérieurement mais resteront dans
l’enceinte militaire) qu’il équipera de nouveaux maté-
riels de mesure et d’observation grâce à ses grandes
connaissances en Physique et en Mathématiques.

Suivant les vœux de l’Académie de Marine, l’Observa-
toire devait, outre ses activités militaires, rassembler
d’autres établissements et services. Sa construction,
demandée en 1779, devait se faire suivant les plans éta-
blis par Borda. En fait, en 1797, on construisit un
kiosque en bois qui ne survécut que peu de temps à
cause de son inadaptation aux services attendus. Il fut
remplacé par un bureau situé dans l’Orangerie de la
Préfecture Maritime (Hôtel St Pierre). Ce n’est qu’en
1819 que l’Observatoire s’installa dans le pavillon cen-
tral de la caserne Fautras, bâtiment militaire occupé par
le 2e RIMA (Régiment d’Infanterie de Marine) qui de-
viendra en 1890 le 2e RIC (Régiment d’Infanterie Colo-
niale).

Pour la petite histoire ce régiment participera à la dé-
fense de Bazeilles (1870/1871) immortalisée en 1873
par le tableau d’Alphonse Neuville « dernières cartou-
ches ».

Dans un document de 1866 intitulé « Les ports mili-
taires de France : Brest » on peut lire :

« Sous le nom de quartier de la Marine on désigne à
Brest un corps de bâtiment long de 250 mètres situé à
l’extrême nord de la ville … Au sommet du pavillon cen-
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tral on distingue l’observatoire qui s’élève de 109 mè-
tres au-dessus du niveau de la mer. Le pavillon central
de cet observatoire date de 1819 ».

En pages 302 et 303 de ce document sont mention-
nées les difficultés administratives et techniques qui
se présentent dans l’utilisation de cet observatoire car
« l’horizon était tellement borné que l’on ne pouvait y
faire que des observations très incomplètes ce qui en-
traîne une polémique afin de savoir si on devait dépla-
cer ou détruire cette construction ».

En 1857 à la suite de travaux d’utilité et d’embellisse-
ment, il apparut que l’observatoire remplissait pleine-
ment le but qui était envisagé. Mais ce qui nous inté-
resse c’est la suite :

« Des divers travaux exécutés à l’observatoire, le plus
assujettissant est, sans contredit, celui des observa-
tions météorologiques qu’on y fait de 3 heures en
3 heures, de 6 heures du matin à 9 heures le soir inclu-
sivement et qui consiste à prendre les indications ba-
rométriques, thermométriques, psychrométriques ou
hydrométriques, à noter les directions ou la force du
vent, l’état du ciel, la quantité de pluie tombée la nuit
et le jour, enfin tous les phénomènes atmosphériques
de la localité … L’assiduité et la vigilance imposées par
le service au directeur de l’observatoire y justifieraient
son logement. Une autre considération viendrait en-
core le motiver. Le ciel à Brest est fréquemment nua-
geux à couvert ce qui rend les observations difficiles.
Le service ne pourrait donc que gagner à ce qu’une
présence continue lui permit de saisir les moments fa-
vorables à l’observation. »

Nous trouvons dans cet extrait énumérant les tâches
exécutées et le désir de permanence du service le fonde-
ment de l’observationmétéorologique. Mais un peu plus
loin dans le texte on cite une autre tâche importante
concernant la collecte et le traitement des observations
météorologiques : « De trois mois en trois mois l’officier
directeur de l’observatoire envoie les tableaux météoro-
logiques à la Société de Météorologie à Paris qui les fait
imprimer dans un recueil qu’elle publie annuellement ».

Notons qu’en 1848 des membres de la Société des
Sciences Naturelles de Seine-et-Oise lancent un An-
nuaire Météorologique de la France « destiné à rece-
voir chaque année les observations que des savants
plein de zèle et de désintéressement rassemblent en
divers points de la France ». Une circulaire du 17 août
1852 annonce la création de la Société Météorologique
de France qui se réunira pour la première fois le 14 dé-
cembre de la même année.

En 1854, le 14 novembre, la flotte française engagée
dans la guerre de Crimée est décimée par une violente
tempête. L’astronome Le Verrier, directeur de l’obser-
vatoire de Paris, à la demande du maréchal Vaillant,
démontre que cet événement météorologique aurait
pu être prévu si on avait pu disposer d’un réseau d’ob-
servatoires. Les bases de la météorologie moderne
sont définies. En 1878, à Vienne, trente deux pays
créent l’Organisation Météorologique Internationale.
Dans le livre « Le climat de Brest – Rapport avec l’état

sanitaire » publié en 1879 par le professeur A. Borius,
médecin militaire, on lit au chapitre 6 intitulé « pres-
sion atmosphérique » les remarques suivantes:

« Observations : Nous possédons pour l’étude de la
pression atmosphérique à Brest deux séries d’excel-
lentes observations. La première, recueillie par M. Bel-
leville, comprend cinq années, de 1855 à 1860. Les ré-
sultats de ces observations ont été insérés dans l’An-
nuaire de la Société Météorologique de France et résu-
més dans « la topographie médico-hygiénique du dé-
partement du Finistère » de M. Caradec. La seconde sé-
rie, commencée en 1866 par M. de Kermarec, se conti-
nue actuellement, elle est inédite, nous l’avons résu-
mée. L’instrument est un excellent baromètre Fortin. Il
a été changé de chambre au commencement de l’an-
née 1866 et abaissé de 2 mètres. Les observations se
font aux mêmes heures que celles des températures. »

Dans la revue de la Société météorologique (bulletin
des séances du 1 er mai 1876) nous trouvons en pages
191 à 194 une note rédigée par le professeur de méde-
cine A. Borius sur les observations météorologiques
faites à Brest (Observatoire de la Marine)

« J’ai , dans le but d’étudier le climat de la ville de
Brest, recherché tous les documents météorologiques
qui pourraient avoir été recueillis dans cette ville. Bien
que Volney dise avoir eu sous les yeux un journal ma-
nuscrit d’observations météorologiques faites à Brest,
nous n’avons pu retrouver aucune trace d’observations
méthodiques dans cette ville avant l’année 1806.

Les premiers observateurs dont les travaux aient été
conservés en partie au moins, furent MM. Guépratte et
Hubi. Pendant six ans, de 1806 à 1812, M. Guépratte et
son aide prirent la température au lever du soleil, de
6 à 7 heures du matin d’octobre à mars et de 4 à 5
heures du matin d’avril à septembre. Il ne reste de ces
observations que des résumés publiés dans le qua-
trième volume de l’Annuaire de la Société Météorolo-
gique de France. Nous trouvons dans le même ouvrage
les résumés des observations de la pluie faites par les
mêmes personnes pendant vingt-neuf années, de 1810
à 1840 (les années 1812 à 1819 étant incomplètes). La
réputation de scrupuleuse exactitude laissée dans la
Marine par M. Guépratte donne une certaine valeur à
ces observations. Malheureusement nous ne possé-
dons aucune indication sur les instruments employés
et sur leur mode d’exposition. Il faut arriver à l’année
1855 pour trouver des traces de nouvelles recherches.
A cette époque M. Belleville, directeur de l’Observa-
toire de la Marine, commença une série d’observations
dont l’Annuaire de la Société Météorologique a publié
les journaux pendant trois ans et les résumés pendant
cinq ans. Les instruments étaient observés six fois par
jour à 6 heures et à 9 heures du matin, midi, 3 heures,
6 heures et 9 heures du soir. Les minima et les maxima
diurnes étaient relevés. Les thermomètres étaient pla-
cés sur la tour carrée de l’Observatoire de la Marine. Ils
étaient abrités par des planchettes minces.
Les corrections instrumentales n’ont pas été oubliées
dit la note qui accompagne ces observations.

HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE
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Nous pouvons joindre à ces premiers documents les ré-
sultats d’une série de onze années commencée à l’Ob-
servatoire en 1866 par M. de Kermarec, lieutenant de
vaisseau. Cette série se continue actuellement. Les jour-
naux de l’Observatoire ont été mis à notre entière dis-
position par M. de Kermarec. Ils comprennent neuf ob-
servations. Les heures sont: 8 heures , 9 heures,
10 heures du matin , midi, 2 heures, 3 heures, 4 heures,
6 heures, 8 heures du soir et depuis 1875 l’observation
simultanée de midi 25 minutes (midi 52 minutes heure
de Paris). Nous avons résumé dans les tableaux que
nous donnons ci-joints les dix premières années de
cette importante série. Les tableaux comprennent pour
chaque année : les températures moyennes, mensuelles
et annuelles, à six heures du jour, les moyennes des mi-
nima et des maxima, les moyennes générales et les ex-
trêmes absolus de chaque mois. Un dernier tableau ré-
sume tous les autres et donne les mêmes éléments cal-
culés pour une année moyenne conclue de dix ans.

Examinons le mode d’observation et l’exposition des
instruments employés et soumettons à une critique sé-
vère la manière dont sont recueillies ces observations.
C’est le meilleur moyen de pouvoir juger de la valeur
des conclusions que nous pourrons en tirer. Le person-
nel de l’Observatoire de la Marine est suffisamment
nombreux. Il présente toutes les garanties que l’on
doit exiger dans le service d’un établissement de cette
importance. Un officier de la Marine en est le directeur.
L’Observatoire possède dans ses attributions la charge
de régler la marche des chronomètres de tous les na-
vires de guerre partant de Brest pour les différents
points du globe. L’extrême responsabilité incombant à
ce service indique assez la scrupuleuse exactitude des
employés. L’Observatoire de Brest est en communica-
tion télégraphique quotidienne avec celui de Paris.

La première remarque que nous ayons à faire est rela-
tive aux heures d’observations, ces heures sont nom-
breuses ; elles pourraient être mieux disposées, mais
nous ne discuterons pas de cette question en ce mo-
ment. Nous signalerons d’abord une particularité :
l’observation indiquée sur les journaux comme faite à
8 heures l’est en réalité à 7 heures 45 minutes en hiver
et à 6 heures 45 en été. Autre sujet de critique : les di-
manches et jours fériés les observations de 2 heures,
3 heures et 4 heures du soir ne se font pas. Cette la-
cune est fâcheuse et nécessite des interpolations trop
nombreuses pour ne pas altérer, au moins légèrement,
les moyennes de ces trois heures. Après la lecture des
instruments, aux heures réglementaires, les nombres
sont inscrits sans corrections sur un registre. Chaque
soir le directeur transcrit lui-même sur le journal les ré-
sultats des observations en tenant compte des correc-
tions instrumentales nécessaires. Il réduit les hauteurs
barométriques à la température de zéro degré et cal-
cule l’état hygrométrique.
Des observations barométriques faites dans un point
de la ville par l’employé du marégraphe ainsi que
celles prises par le directeur lui-même à son domicile
servent de contrôle à celles recueillies à l’Observatoire.
Toutes les chances d’erreur provenant des fautes de

lecture sont ainsi écartées. Le mode d’exposition des
instruments doit maintenant nous préoccuper et c’est
à ce propos que nos critiques prennent le plus de force.
Comme beaucoup d’observatoires, celui de Brest était
exclusivement astronomique ; aussi présente-t-il, au
point de vue météorologique, tous les défauts de ces
établissements. Il est situé sur une terrasse dominant
d’un étage le milieu de la toiture d’une énorme caserne
d’infanterie de marine. L’élévation de cette terrasse est
de 24 mètres au-dessus du sol et de 58 mètres au-des-
sus du niveau de la mer. La terrasse est divisée en deux
parties par un pavillon carré en granit. L’une des dia-
gonales de ce pavillon est orientée nord et sud de telle
sorte que l’une des murailles où se trouve la porte don-
nant accès sur la terrasse est exposée au sud-est.
Contre cette muraille à son extrémité nord-est se
trouve une petite cabane en bois servant d’abri ther-
mométrique. Cet abri est rectangulaire de 1 mètre de
côté, sur sa face regardant le sud-est et opposée à la
muraille, de 1,5 m sur les deux autres faces. L’une de
ces dernières est percée d’une fenêtre tandis que l’au-
tre présente une porte s’ouvrant sur la terrasse. En face
de cette porte tenue ordinairement fermée se trouve la
fenêtre qui a 0.70 m de haut sur 0.50 m de large. La fe-
nêtre regarde la partie nord-est de l’horizon et domine
le toit de la caserne d’environ 3 m; on la tient constam-
ment ouverte dans la journée et toujours fermée de
nuit. La hauteur de la cabane est de 2 mètres. La toi-
ture, à peu près horizontale, est en planches recou-
vertes d’une lame de zinc ; il n’y a pas de double plan.
Les parois de la cabane sont percées, dans leur moitié
supérieure, de nombreux trous circulaires de
3 centimètres de diamètre formant trois rangées et se
trouvant à la hauteur des instruments. Ceux-ci sont
suspendus à des tringles de bois situées en diagonales
au coin sud de la cabane. Ils sont par conséquent à peu
près en face de la petite fenêtre. Le long de la muraille
de pierre qui forme la quatrième paroi de la cabane se
trouve le réservoir du pluviomètre. Ce dernier, relié par
un long tube de plomb à son réservoir, dépasse d’un
mètre le toit du pavillon.

Une belle girouette avec un cercle indicateur des huit
principales directions de vent domine tout l’édifice. La
cabane se trouve, on le voit, à l’abri des vents d’ouest
et de nord, et largement exposée aux vents du sud-
ouest au nord-est en passant par le sud et l’est. Elle est
souvent fortement ébranlée par les vents, d’où, sans
doute, l’habitude prise de fermer chaque soir la porte
fenêtre et de maintenir constamment la porte close.

Extérieurement et intérieurement, l’abri est peint en
vert, mais la peinture aurait besoin d’être renouvelée.
Signalons dans le voisinage deux cheminées dont
l’une située au sud-est à une distance de 5 mètres, et
sur un plan plus bas que celui de la terrasse d’environ
4 mètres ; cette cheminée est très large, présente de
nombreux conduits, d’où sort presque continuelle-
ment de la fumée provenant des cuisines de la cantine
de la caserne. L’autre est petite, placée à la même hau-
teur que la première, au nord-est de l’abri à environ
3 mètres, elle n’a qu’un seul conduit qui laisse échap-



per la fumée d’une cuisine. Les inconvénients de cette
exposition des thermomètres sont frappants. L’abri
peut recevoir la fumée des cheminées par les vents du
nord-est et par les vents du sud-est, vents assez rares
d’ailleurs. Il est exposé au soleil levant . Puis pendant
toute la première moitié de la journée, il est frappé par
le soleil, lorsque le ciel est découvert. Après midi, l’abri
se trouve à l’ombre du pavillon, mais la muraille de ce-
lui-ci est en granit et conserve fortement la chaleur,
surtout en été. Lorsque le soleil est éclatant, la cham-
bre devient alors extrêmement chaude et les jours de
calme la chaleur devient insupportable dans la cabane
thermométrique elle-même. Aussi quand nous étudie-
rons les maxima extrêmes récuserons-nous la valeur
de quelques-unes des observations qui les ont fournis.
Toutes les températures doivent être un peu trop
hautes dans l’été surtout et principalement dans la
matinée. Les minima doivent eux-mêmes être trop éle-
vés. L’habitude prise de fermer chaque soir la petite fe-
nêtre doit, malgré les nombreux trous dont sont per-
cées les cloisons, permettre à l’abri de conserver la
nuit une faible partie de la chaleur du jour ; de plus les
thermomètres sont alors complètement soustraits à
tout rayonnement vers l’horizon.

En faisant la critique de ce mode d’observation, nous
n’oublions pas qu’un grand nombre de séries thermo-
métriques considérées comme très bonnes sont loin
d’être faites dans des conditions aussi favorables.
Mais il n’en est pas moins nécessaire de constater que
les thermomètres ne sont pas, à l’Observatoire de la
Marine de Brest, exposés dans des conditions exigées
par les progrès de la météorologie, comme le sont, par
exemple, les instruments des observatoires de Mont-
souris et du laboratoire du Parc Saint-Maur. Ces instru-
ments sont d’excellents thermomètres gradués sur le
tube même en degrés et demi-degrés ; le tube est
maintenu par deux suspensions en cuivre de 2 centi-
mètres, à de petites planchettes fixées elles-mêmes
aux bandes de bois que nous avons dit être placées
dans le coin de l’abri. Le thermomètre à minima est ce-
lui de Rutherford; le thermomètre à maxima est du sys-
tème Negretti; le thermomètre sec et le thermomètre
mouillé sont placés l’un prés de l’autre. Ces instru-
ments servent depuis plusieurs années. Le déplace-
ment des zéros doit donc être terminé depuis long-
temps. Une vérification faite en janvier 1875 par les
soins de l’Observatoire de Paris, a constaté une erreur
de +0°5 pour le thermomètre maxima et de -3°5 pour le
thermomètre à minima. Telles sont les corrections ins-
trumentales qui se font actuellement. Je n’ai pu savoir
ni les dates de changements d’instruments ni la valeur
des corrections faites antérieurement. Le baromètre
est un excellent Fortin dont la cuvette est à 56 mètres
au dessus du niveau de la mer ; il est placé dans la
chambre située au-dessous de la terrasse ; sa correc-
tion instrumentale est de 0,75mm qu’il faut retrancher
à chaque lecture. Les journaux météorologiques sont
conservés à l’Observatoire ; des résumés mensuels
sont seuls adressés au ministère de la marine.»

Il faut noter que dans un livre polémique ayant pour ti-
tre « Etablissement de la Compagnie de Jésus à Brest
par Louis XIV (1864) » Paris-Lecureux, rue des Grands-
Augustins, page 81, la lettre suivante écrite par P.
Charles Le Brun, professeur d’hydrographie pendant
quarante ans au séminaire de la marine à Brest :

« ...Je ne puis pas recevoir les livres que vous m’en-
voyez que dans 8 ou 10 jours ; les voitures sont extrê-
mement dérangées en ce pays par la rigueur des sai-
sons. Il y a six semaines que nous ressentons icy un
froid très vif et auquel nous ne sommes pas accoutu-
mez ; ce climat étant extrêmement tempéré, soit pour
le chaud, soit pour le froid. Il me paroist que le froid de
cet hiver ne cède point à celuy de 1709 ; il est même ar-
rivé une chose, cette année, qui n’arriva pas alors, c’est
que notre port s’est trouvé tout couvert d’une glace
épaisse d’un doigt, 3 ou 4 jours de suitte (sic), il est
vray que sur les 9 ou 10 heures cette glace disparois-
sait, mais cela ne s’estait veu cy-devant, au rapport des
anciens, qu’une fois ou deux depuis plus de 60 ans. »

Le plus grand froid observé à Brest dans les observa-
tions conservées a été de -7°4 dans la nuit du 24 au
25 décembre 1870 (à l’Observatoire). Vers cette
époque, M. Blanchard, jardinier chef au Jardin bota-
nique de l’Ecole de médecine, observa -9°0.

On trouve dans le Journal de la Société d’Agriculture de
France 2e série VI, 1872, pages 488-495, la liste des vé-
gétaux qui furent gelés cette année, entre autres l’He-
lichyrum foetidum, acclimaté depuis le commence-
ment du siècle dans les falaises qui bordent la rade de
Brest.

A noter qu’en 1868 M. J-M Le Bris avait essayé de faire
voler un engin baptisé « la barque ailée » car il était
une combinaison approximative d’une barque et d’un
oiseau. Les essais furent réalisés sur le terrain du Poly-
gone avec l’aide de la Marine et après un « bond aé-
rien » d’une cinquantaine de mètres ils n’eurent pas de
suite après la destruction de l’engin au cours d’une
deuxième tentative d’envol.
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La barque ailée de Jean-Maris Lebris (1868).
Cliché de Charles Pépin (Brest)



Cette période marque un tournant dans
l’évolution des services de l’observatoire.
La science météorologique avait com-
mencé à s’intéresser à la troisième dimen-
sion à savoir l’épaisseur de l’atmosphère.

Les aérostats avaient fait leur apparition et des appa-
reils de mesure embarqués livrèrent quelques secrets
de l’atmosphère. La conquête du ciel était engagée.
Les premiers avions commençaient à prendre leur es-
sor et « le plus lourd que l’air » vole. Cette évolution
n’échappe pas à l’attention des militaires et le 10 avril
1910 il était créée une direction du matériel aéronau-
tique au Ministère de la Guerre. Dès 1915 des aviateurs
exprimaient le souhait de création d’un service de mé-
téorologie militaire. En novembre 1916 le site de Gui-
pavas était choisi par le lieutenant de vaisseau Thierry
pour abriter un centre d’aérostation maritime, site qui
auparavant servait de camp de manœuvres militaires.
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LE TEMPS DE LA MARINE

1890-1910
urant cette période les activités maritimes
sont prépondérantes ce qui explique que
le service météorologique continue à être
assuré à partir de l’observatoire par du
personnel militaire. La principale activité
reste l’observation et l’archivage des don-

nées. Cependant à partir de 1910 on assiste à quelques
timides essais de prévision qui consistaient plus à re-
conduire pour un délai de temps limité les paramètres
observés. Autrement dit, s’il faisait beau au moment
de l’observation on faisait le pari que ce type de temps
serait reconduit pour les quelques heures à venir. En
fait l’observation continue permettait de donner des
alertes d’aggravation ou d’amélioration immédiates
qui ne pouvaient pas s’apparenter à une véritable pré-
vision. L’inconvénient majeur résidait aussi dans le fait
que ce système d’alerte ne concernait qu’une zone très
restreinte voisine du lieu de l’observation.

Intérieur du port de Brest prise au bas de la batterie J.F.Hue

1910-1930
C

D

P é r i o d e

P é r i o d e



Le choix de ce site était justifié par la proximité des ins-
tallations militaires de la rade de Brest qu’il fallait pro-
téger et éventuellement défendre. C’est dans ce
contexte que le premier conflit mondial éclatait.
Avec l’entrée en guerre de l’Amérique, le camp de Gui-
pavas voyait arriver un contingent de militaires améri-
cains qui, avec des marins français, allaient assurer la
surveillance et la protection de port militaire, port qui
servait de tête de pont au débarquement du matériel
et des troupes venant d’outre-atlantique. L’aviation US
basée à Camaret, les ballons captifs de Brest-Laninon
(Saint-Pierre Quilbignon) et les dirigeables de Guipa-
vas devaient avoir une « assistance » météorologique
pour les opérations engagées contre les sous-marins
allemands qui harcelaient les convois aux abords de
Brest. La connaissance des vents en altitude était pos-

sible grâce aux sondages aé-
riens effectués à l’aide de
ballons sondes dont les pre-
miers essais avaient été réa-
lisés en France à partir de
1892 par Gustave Hermite et

Georges Besançon puis un peu plus tardivement par
Teisserenc de Bort qui améliora grandement le sys-
tème initial. Des informations météorologiques concer-
nant les vents au sol, le plafond nuageux, les phéno-
mènes dangereux (brouillard, orage), la pression at-
mosphérique, étaient fournies régulièrement par les
spécialistes (on ne parle pas encore de météorolo-
gistes) de l’Observatoire et ceux du terrain de Guipa-
vas. On peut supposer que durant cette période il y ait
eu quelques tentatives timides de prévision d’évolu-
tion pour certains paramètres météorologiques.

A fin du conflit, toute l’infra-
structure du terrain était dé-
montée à l’exception des
deux grands hangars de
deux cents mètres de long
qui servaient à protéger les
dirigeables. Pour la petite
histoire rappelons qu’un des
hangars fut emporté par une
violente tempête en 1924.

Dans le livre de M. Thierry Leroy (2008) « Les person-
nels de l’aérostation maritime français » on trouve les
renseignements suivants concernant le site de Guipa-
vas:

« En 1919 une équipe météo composée d’un à deux of-
ficiers mariniers et de deux à trois quartiers-maîtres a
été versée dans chaque CAM (Centre d’Aérostation Mi-
litaire)- circulaire du 18/12/1918– Ces hommes dépen-
daient du service météo de l’aéronautique maritime et
se trouvaient en relation téléphonique avec les séma-
phores et les stations météo des ports militaires .
Il était prévu qu’ils fassent des observations à heures
fixes (1H, 7H, 13H, 18H) et transmettent les observa-
tions au service de la météorologie maritime à Paris. Le
chef de station pouvait décider de lâcher les ballons
sondes gonflés à l’hydrogène s’il le jugeait utile. »

En 1920 on assistait à une évolution importante
puisque le site de Lanvéoc était retenu pour devenir
l’un des 37 centres d’aviation maritime destiné à met-
tre en œuvre les nouveaux hydravions qui assureront
la surveillance et la protection du port et du littoral. Ce
choix répondait à trois critères : La rade de Brest était
un plan d’eau capable d’accueillir par tous les temps
les hydravions. Un terrain d’aviation pouvait y être
aménagé au profit de l’aviation d’escadre basée à
Brest. Stratégiquement Lanvéoc était proche de Brest
mais cependant suffisamment éloignée pour éviter un
blocus éventuel des ports marchand et militaire. Ce dé-
veloppement des activités aéronautiques allait créer
des nouveaux besoins en observations et en prévi-
sions météorologiques. C’est à cette époque que se si-
tue très probablement la mutation des services d’ob-
servation météorologique vers un embryon de service
de prévision toujours situé dans les locaux l’Observa-
toire de la Marine.
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Ballon captif remorqué

Hangars pour dirigeables



Durant cette période, nous allons assister
à de nombreux évènements qui auront un
impact certain sur l’évolution des services
naissants de la météorologie.

Vers 1938 la base de Lanvéoc accueillait
le bureau de protection aéro-
nautique au profit des hydra-
vions alors que le local de
l’observation était cantonné
sur le site de St Mathieu. Cet
ensemble, dirigé par M. Le
Brun, comprenait du person-
nel militaire (marin) et MM.
L’Helgouac’h et Martin. On

peut considérer que cette date correspond au début
d’un véritable service météorologique.

A partir de courant 1939, ce service se repliait à la ca-
serne GUEPIN (située au centre de Brest dans le quar-
tier de St-Louis) avec le renfort de MM. Du Boays de
Couesbouc et Euzen (en qualité de radio). La mixité ci-
vil-militaire y était toujours présente. Les prévisions ef-
fectuées étaient générales avec une orientation plus
marquée vers l’aéronautique. Le compte rendu du tra-
vail était régulièrement envoyé à Paris au Général Del-
cambre.

En 1940, après la défaite de la France, ce service était
dissous et remplacé par un autre fonctionnant avec
des météorologistes allemands.
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1930-1945
D
Les Pupilles de la Marine
sont installés
dans l’ancien
séminaire des Jésuites,
future caserne Guepin

Le premier TCM de Lesneven :
vendredi 6 octobre 1944

À la demande des autorités et
après la libération de Brest, dès
le 6 octobre 1944, le service mé-
téorologique reconstitué s’ins-
tallait provisoirement pour 3
mois à Lesneven. Il était renforcé
par des observateurs US. M.
Martignon y est affecté.

Vers 1951 une cantine, ne fonc-
tionnant que les jours ouvra-
bles, sera installée mais en 1956
faute de fréquentation elle sera
supprimée.

La commune de Guipavas ayant
été libérée fin décembre 1944,
l’aérodrome pouvait accueillir le
service météo le premier janvier
1945, car malgré les dégâts
considérables occasionnés par
les violents combats précédants
la libération, il y avait encore un
bâtiment utilisable dont le pre-
mier étage (le club-house) où
s’installera le service météorolo-
gique. En fait la station météo
sera opérationnelle dès le 26 dé-
cembre 1944. Sous la direction
de M. Le Brun et de son adjoint
M. Martignon, elle fonctionnera
encore avec trois sous-officiers
dont le sergent Jézéquel.

P é r i o d e



Le reste du bâtiment sera occupé par les services de
l’aviation civile. Le parc à instruments était situé à en-
viron 100 mètres dans l’ouest-sud-ouest de ce bâti-
ment, les transmetteurs de l’anémomètre et de la gi-
rouette étaient implantés au sommet d’un mât d’une
hauteur de 15m. En plus de ces embryons de service
public il y avait un contingent de l’armée de l’air qui
était installé dans des anciennes baraques allemandes
dont le confort était plus que précaire. Durant cette pé-
riode le Centre Régional Ouest se trouvait à Tours avec
à sa tête M. Philibert.

A partir du début du mois d’avril 1945 il y aura un re-
crutement important à cause de la création du service
de prévisions aéronautique et marine dont la zone de
responsabilité s’étendra à une zone de 10 milles de
large bordant la côte située entre La Hague et Socoa
( plus tard la responsabilité sera élargie aux zones ma-
ritimes s’étendant de l’Ouest-Ecosse au Cap Finisterre).

Dès le début de l’année M. Le Brun était chargé de pro-
céder au recrutement des personnels sur place. C’est
ainsi que les titulaires du baccalauréat étaient nom-
més « Météo » (l’équivalent des Ingénieurs des Tra-
vaux). Les autres candidats non titulaires de ce di-
plôme étaient nommés « Aide-Météo » (l’équivalent
de technicien). Ce recrutement se faisait par voie de
presse. La majorité des candidats habitant la com-
mune de Guipavas ou les communes avoisinantes se-
ront immédiatement intégrés. Le complément en per-
sonnel (c’est le cas de M. Paranthoën) viendra d’autres
départements.

Furent recrutés durant cette époque :

comme Météo : MM. Bouguen, Paranthoën, Richon.

comme Aide-Météo : M. Travers

En mars 1945 le service de radio-sondage était créé et
il sera d’abord installé dans un camion mobile puis
dans un bâtiment indépendant situé à 300 m dans le
Sud-Est du « club-house », l’ancien bâtiment (encore
debout) des pompiers allemands. Cette position ex-
centrée était justifiée par des problèmes de sécurité
concernant le stockage des bouteilles d’hydrogène,
gaz utilisé pour le gonflement des ballons de radio-

sondage. Ce nouveau service entraîna un autre recru-
tement :

Comme Méteo: MM. Wurmser (qui dirigera le service),
Lannon, Cozian, Malcote, Gourmelon.

Comme Aide-Météo : MM. Jacolot, Prigent, Paillier,
Vildy, Hugé, Cadic, Raguénès, Dourmap, Le Menn, Col-
canap, Barret, Le Bihan.

Notons que jusqu’aux années 1970, voire encore au-
jourd’hui, le site de l’aérodrome de Brest-Guipavas
était appelé localement « le camp d’aviation ». On
peut penser que cela provient peut-être de l’appella-
tion officielle « camp de manœuvres militaires » don-
née par la Marine en son temps.

Les premiers instants du fonctionnement de la station
météorologique sur le site de l’aérodrome ne furent
pas de tout repos : tout était à faire, voire à recons-
truire. La vie n’était pas facile dans une région dévas-
tée par la guerre où le logement et les déplacements
étaient très difficiles et même parfois impossibles. De
nombreux endroits portaient encore des pancartes de
sinistre mémoire « achtung minen » et il était forte-
ment recommandé de n’emprunter que les chemins
déminés par l’armée américaine. Mais le moral était au
beau fixe et ces pionniers allaient, avec les moyens du
bord, parvenir à honorer leur contrat : « Mettre en
route le service météorologique de l’avenir. »
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MM. Martin et Bouguen

Le bâtiment «radio-sondage» en 1945

La station météo



ette période va connaître de grandes évo-
lutions dans certains domaines de la Mé-
téorologie qui vont entraîner une pro-
fonde modification dans les équipements,
les méthodes de travail, les diffusions de
l’information météorologique aux diffé-

rents usagers. La station de Brest-Guipavas va bénéfi-
cier rapidement de toutes ces avancées.

Le radiosondage fut le premier service opérationnel du
nouveau site. Du 1er mars 1945 au 30 juin 1950 les pre-
mières mesures de vents en altitude furent obtenues
au moyen de trois radiogoniomètres installés à Guipa-
vas, Rosnoën et Plouescat à partir desquels on calcu-
lait par triangulation la trajectoire dans l’espace d’une
radiosonde (munie d’un émetteur radio) accrochée à
un ballon gonflé à l’hydrogène. On en déduisait vecto-
riellement la vitesse et la direction du vent en altitude.
Les autres paramètres (pression, température, hygro-
métrie) provenaient des capteurs embarqués qui en-
voyaient par radio le résultat de leur mesure. Ces ra-
diosondes étaient du type PRESALE. Elles furent rem-
placées en 1952 par les sondes METOX 8543. Elles
étaient munies de grandes cheminées assurant la
bonne ventilation naturelle du capteur de température
(un bilame). Le capteur d’humidité provenait d’un mor-
ceau de peau de péritoine de porc. La pression était
fournie par une capsule barométrique standard.

Le 1er juillet 1950 le radar DECCA remplacera les radio-
goniomètres ce qui améliorera la qualité des mesures
de vent. Dorénavant les ballons emporteront dans
leurs trajectoires ascensionnelles une « cible » consti-
tuée de 16 panneaux réfléchissants servant au repé-
rage par le radar de la position de la radio sonde.

La capsule barométrique et l’hygromètre devaient être
étalonnés avant chaque lancer ce qui représentait un
travail long et fastidieux réalisé dans un caisson à vide.
De plus il fallait amorcer la pile fournissant l’alimenta-
tion électrique de l’émetteur et gonfler le ballon avec

de l’hydrogène en respectant les consignes de sécu-
rité. Ensuite, lorsque tout était prêt, le lâcher demeu-
rait une opération délicate voire très « sportive » en
cas de vents violents qui pouvaient rabattre au sol tout
l’ensemble de télémesure, l’endommager, ce qui
n’était pas apprécié des techniciens car il fallait recom-
mencer toutes les préparations antérieurement exécu-
tées. C’est pour cette raison que souvent en période hi-
vernale on préparait deux sondes à la fois afin qu’en
cas d’incident au lancer d’une sonde on ait recours im-
médiatement à la seconde.

Les données brutes des mesures d’altitude étaient
transmises par radio vers un récepteur situé au sol et
enregistrées sur une bande de papier grâce à un équi-
page mobile dont le stylet était imbibé d’encre suivant
une chronologie immuable : Au temps « t » on enregis-
trait successivement la pression, l’hygrométrie et la
température. Il fallait décoder ces impulsions enregis-
trées pour les convertir en données numériques qui
étaient reportées sur un abaque « à angle droit ».
Toutes ces opérations nécessitaient une certaine dexté-
rité et rapidité obligeant à mobiliser deux techniciens,
le premier convertissant les impulsions électriques en
données numériques que le second, sous sa dictée si-
multanée, devait les pointer sur l’abaque de dépouille-
ment. On pouvait ainsi tracer différentes courbes carac-
téristiques de la situation météorologique en altitude
et avoir en plus une indication sur la répartition des
vents à différents niveaux de l’atmosphère.

Le premier CRA fut établi le 1er janvier 1951.
Parallèlement à ce service il fût créé le service d’obser-
vation au sol avec l’installation d’un parc à instruments
où on trouvait un ensemble anémométrique enregis-
treur (mise en service le 12/03/1945), un pluviographe
(mise en fonction le 15/12/1949), un héliographe
CAMPBELL donnant des durées d’insolation quoti-
dienne en 1/10 d’heures qui étaient lues sur un dia-
gramme associé (mise en service le 22/09/1945) et
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LE TEMPS
DE LA MÉTÉOROLOGIE
NATIONALE

1945-1960
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suite page 12

La météo au premier étage (1945)
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4/ M. Colcanap dans le camion de radiosondage et MM. Wurmser et Chauchix.
5/ Le gonio mobile à Plouescat le 14 mars 1945.
6/ MM. Hugué, Payet et Colcanap devant le parc météo.
En arrière plan la station et les ruines du hangar d’aviation.

1/ MM. Wurmser et Payet devant la station météorologique de guipavas.
2/7 MM. Paranthoën, Travers et Richon devant le bombardier Lancaster.
3/ MM. Paranthoën, Le Bihan, Boubennec et Prigent.
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J. WURMSER (RADIO SONDAGE)

Dès 1945 le service de radio-
sondage était opérationnel.

On utilisait à cette époque une
radio sonde de type Présalé du
nom de son fabricant M. P. de
Présalé dont l’usine était située
au 104-106 de la rue d’Ober-
kampf à Paris dans le 11e arron-
dissement.

Cette sonde complète avec sa batterie pesait 3,6 Kg
ce qui posait parfois des problèmes au lancer. Les
mesures étaient transmises par un émetteur radio
émettant sur une longueur d’onde de 180 m, ce qui
obligeait d’avoir une antenne de longueur de 90 m
qui traînait derrière la radio sonde durant le lance-
ment. Cette particularité nous donnait bien du souci
pour ne pas accrocher au lancer les lignes élec-
triques qui se trouvaient dans l’environnement, ce
qui arrivait parfois (surtout par vent de nord) entraî-
nant dans une gerbe d’étincelles la coupure du cou-
rant alimentant les maisons du voisinage. Certes le
constructeur avait prévu un système de déroulement
automatique de cette antenne constituée par un fil
tressé en aluminium. Il avait imaginé une mèche
d’amadou qui en brûlant libérait le système de dé-
roulement du fil. Mais ayant trop de panne avec ce
système nous préférions dérouler et étendre l’an-
tenne à même le sol. De nuit pour pouvoir la repérer
on mettait une lampe tempête à son bout.

Le lancer mobilisait trois personnes : la première au
gonio et les deux autres au lancer de la radio sonde
et de son ballon.

Un autre problème nous préoccupait : la batterie
d’alimentation électrique. On devait l’amorcer avant
le lancer en versant de l’eau salée dans son bac. Au
sol cette batterie fonctionnait parfaitement mais en
altitude avec la baisse de la pression atmosphérique
l’eau d’amorçage dégorgeait sur les circuits de me-
sures entrainant des courts circuits qui mettaient fin
au radio sondage. Nous avions imaginé de tester,
avant le lancer, la batterie sous une cloche à vide.
Cette manipulation permettait de « vidanger » une
partie de l’eau et de réduire le risque de panne. En-
suite on allait à l’abri de contrôle pour étalonner la
radio sonde en faisant quelques réglages.

En 1952 la sonde Présalé sera remplacée par une
sonde METOX.

TÉMOIGNAGE

La sonde
Présalé

« Vers 00h15, une formidable explosion soulève le navire ; une mine ma-
gnétique allemande, dont la baie de La Fresnay avait été garnie durant l’oc-
cupation, armée par les passages successifs du Laplace, vient de faire sa
triste « besogne » et ouvre ainsi une énorme brèche à bâbord entre la salle
des machines et les locaux des services météorologiques.
Tout de suite, le navire gîte sur tribord et se remplit d’eau jusqu’au pont
principal. Une gigantesque nappe de mazout se répand tout autour. Dans la
nuit, quatre radeaux sont mis à l’eau.La baleinière, le youyou et les plates
sont écrasés sur eux-même lors du « saut du bateau » au moments de l’ex-
plosion. La vedette de sauvetage est impossible à mettre à l’eau en dehors
de conditions normales. Par malheur, deux des radeaux surchargés de bles-
sés et mal dégagés sont pris sous la coque quand le Laplace sombre.
Les mécaniciens et chauffeurs de quart, bléssés, sortis de la salle des ma-
chines inondée, l’ingénieur météorologiste Colcanap et un second maître
(dont la jambe est cassée), réfugiés dans la vedette en attendant leur éva-
cuation sont également engloutis.
Quand le commandant se rend compte que tout est perdu, il donne l’ordre
d’évacuer ! La plus grande partie du personnel a quitté le navire à la nage,
accroché sur deux radeaux. Ils se dirigent ainsi vers Saint-Cast. Le navire
n’a pas mis plus de douze minutes pour se retourner.
L’arrière repose sur le sable, alors que l’étrave émerge de quelques mè-
tres. « Le second » Schloessing ainsi que quelques membres d’équipage
s’y accrochent toute la nuit !
Une partie des rescapés qui tente de regagner Saint-Cast sera repoussée
par un courant contraire au pied du Fort Lalatte. Un autre groupe dérive sur
un radeau vers le large ! C’est seulement le lendemain matin vers 11h00
que le pétrolier Port Lyautey réussit à les secourir. Un pêcheur de jersey re-
cueille aussi à son bord quelques survivants.
À terre, le bruit de l’explosion a réveillé bien des gens qui ne se doutent
pas de l’importance du drame qui se déroule en mer.
Pour des raisons budgétaires le sémaphore de Saint-Cast a été désarmé il
y a seulement quelques mois (il sera ré-ouvert à la suite de cet évènement)
et ce n’est qu’au petit matin que les secours sont déclenchés. Monsieur Le-
goff, un vieux marin pêcheur, apprenant le naufrage se hâte vers le Laplace
et porte secours aux survivants transis sur l’étrave du navire retourné.
Vers 7h00, après des heures de nage, quelques rescapés frappent, épuisés,
à la porte de l’hôtel Bellevue près du Fort Lalatte. Un pêcheur recueille en-
core « quelques nageurs » qui au lever du jour, ont quitté l’épave en direc-
tion de la côte.
Le docteur Leguet, alerté, prodigue des soins aux marins choqués, gelés et
couverts de mazout. Les premiers corps découverts sur les plages sont diri-
gés vers Saint-Cast où est érigée une « chapelle ardente ».Un bateau pilote
de Saint-Malo recueille un noyé. Un quart d’heure plus tard, le même navire
repère un radeau avec neuf hommes vivants et deux morts. Puis ce sont six
hommes exténués et accrochés sur un autre radeau qui sont amenés à bord.
Le corps du commandant Remusat est retrouvé le 22 septembre près de
Granville. Ainsi, jusqu’au 26 septembre, la mer restituera petit à petit les
victimes de cette tragédie. »

Le Laplace

UNE TRAGÉDIE
En 1948 M. Colcanap demande sa mutation pour servir sur les frégates

météo . Il sera affecté sur la frégate « LAPLACE ».
Le 15 septembre 1950 cette unité fait route vers St Malo pour l’inauguration
des nouvelles portes d’écluse d’accès au port.
La navigation en Manche devenant difficile à cause d’une mer forte, le com-
mandant décidait de s’abriter durant la nuit devant le fort Lalatte. C’est au
cours de cette manœuvre que la frégate heurta une mine dont l’explosion
causa le naufrage du bateau en faisant 51 victimes. Le récit de cette tragé-
die est décrit sur le site du GRIEME (Groupe de Recherche et d’Identification
d’Epaves de Manche Est) :



des thermomètres placés dans un
abri en bois. On y trouvait aussi une
« herse néphoscopique » (permet-
tant d’évaluer visuellement la vitesse
de déplacement des nuages bas et
donc d’en déduire la vitesse du vent)
et un ceilomètre d’origine américaine
qui permettait de mesurer la hauteur
de la base des nuages. Cet appareil
était constitué par un caisson abri-
tant un projecteur doté d’une puis-
sante lampe donnant un faisceau lu-
mineux vertical qui, au contact de la
couche nuageuse, faisait une tâche
de lumière. Un système de visée op-
tique de cette tâche à partir du sol
permettait d’avoir approximative-
ment la valeur de l’angle formé par le
sol et l’axe de visée. Un rapide calcul
de trigonométrie fournissait la hau-
teur de la base des nuages. Théori-
quement on pouvait apercevoir une
tâche lumineuse jusqu’à 3000mètres
d’altitude mais la réalité était moins
généreuse. Cet appareil avait l’im-
mense inconvénient d’être un grand
consommateur d’ampoule ce qui en
limitait l’usage. Il sera remplacé au
cours de l’année 1950 par un télémè-
tre à nuages (TNA) mis au point par
les services du Centre Technique et
du Matériel de Trappes.
Dans la salle d’observation –un service
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permanent– on remarquait un barographe enregistreur
de pression RICHARD grand modèle ( mis en service le
26/12/1945) , un enregistreur d’humidité, un thermo-
graphe (pour ces deux appareils mise en service le
12/03/1945). Le 05/04/1952 installation d’un enregis-
treur télémétéographe STRUZ donnant sur un même
diagramme les valeurs de la température, de la pres-
sion et de l’humidité. Cet enregistreur sera déporté
dans la salle de prévision pour plus de commodité
d’usage. Les mesures anémométriques étaient affi-
chées sur des cadrans dans la salle d’observation ainsi
que dans le bureau de contrôle du SNA et dans la tour.
Un autre service important, le service de prévision ma-
rine, se développait rapidement.

Le 23 mars 1950 la Convention de l’Organisation Mé-
téorologique Mondiale entrait en vigueur et l’année
suivante l’OMM devenait une institution spécialisée
des Nations Unies. Il ne semble pas que cet organisme
soit intervenu dans le tracé des zones maritimes pour
lesquelles une assistance météorologique était four-
nie. Tout au plus, comme c’était la règle, a-t-elle re-
commandé aux pays qui en avaient la responsabilité
de mettre en place un service de prévisions marines
devant leur côtes.

C’est ainsi que chaque pays procédait au découpage
qui correspondait le mieux à ses besoins, multipliant
les petites zones côtières et élargissant de plus en plus
les zones situées au large.

Dans le n° 192 de METMAR, M. Hontarrède écrivait :
« A partir de 1950, la Direction des services radioélec-
triques des PTT remet en route les stations côtières.
Dès que les centres météorologiques sont prêts à fonc-
tionner, la diffusion des bulletins de météo marine s’or-
ganise. Ainsi Gouesnou-Radio, station PTT provisoire
près de Brest (qui laissera la place au Conquet -Radio)
débute la diffusion des avis de tempête le 1er mai 1946
et celles des bulletins complets le 15 janvier 1947. A
cette époque ni les bulletins rédigés par Brest- Guipa-
vas (diffusés par Gouesnou-Radio) ni ceux rédigés par
Bordeaux (diffusés par Saint-Nazaire Radio) n’utili-
saient le découpage en zones géographiques. Le repé-

rage fait appel aux parallèles et aux méridiens. Pour-
tant le découpage en zones géographiques est très
certainement déjà dans l’air du temps. Un article
concernant le service météorologique britannique, pu-
blié dans le Bulletin d’Etudes et d’Informations de Mé-
téorologie Maritime de 1951 (l’ancêtre de METMAR)
mentionne que les secteurs pour lesquels sont établies
des prévisions de grains et les bulletins maritimes ont
été rectifiés à effet du 1er novembre 1948. De fait cet ar-
ticle publie une carte des zones anglaises absolument
identique, excepté en Mer du Nord, à ce qu’elle est au-
jourd’hui.

A l’époque on ne se souciait pas encore d’harmoniser
le découpage entre les différents pays. Mais la multi-
plication des moyens de diffusion radio et donc des
bulletins a conduit les usagers, notamment les navires
de la marine marchande, à réclamer une simplification
du système. La Mer du Nord, après plusieurs modifica-
tions, sera la première à aboutir à un découpage com-
mun à tous les pays riverains qui mis en application le
1er août 1984 reste encore aujourd’hui inchangé. Les
zones méditerranéennes subiront plusieurs modifica-
tions avant que la France ne prenne l’initiative d’établir
une carte commune avec l’Espagne, l’Italie et les pays
d’Afrique du Nord. Seules les zones de la Manche et du
Proche Atlantique (s’étendant du Portugal à l’Ecosse)
étaient inchangées jusqu’à nos jours ».

Pour établir les prévisions le service utilisait alors une
méthode simpliste qui consistait à extrapoler des si-
tuations antérieures en projetant leur évolution dans
un futur qui ne pouvait dépasser 24 heures d’éché-
ance. Cette méthode dite « du chemin de fer » rendait
des services notables lorsque la situation générale
était bien établie mais elle se révélait inefficace dans le
cas où la circulation générale devenait très chan-
geante. Cette méthode aura une amélioration ulté-
rieure par l’usage conjoint d’une autre technique dite «
des noyaux de variation de pression » mise au point
par M. Pone. Il faudra attendre l’arrivée des modèles
numériques pour assister à l’abandon de ces tech-
niques.
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Le chef de centre M. Le Brun avait le souci constant
d’amener son service de prévision marine au niveau de
qualité de celui de ses homologues anglais, voire de le
dépasser si cela était possible. Pour ce faire il était un
fidèle auditeur des bulletins météorologiques anglais
diffusés sur les ondes de la BBC. Il poussait la
conscience professionnelle jusqu’à se rendre, accom-
pagné par M. Martin, dans les bars du sud Finistère
(Le Guilvinec, Lesconil…) pour écouter incognito les
commentaires des pécheurs à propos du bulletin ma-
rine rédigé par Brest Guipavas et transmis par Le
Conquet-Radio (à noter que ce service de transmission
disparaîtra le 28/02/2000).

Les échanges obligatoires d’informations entre les dif-
férents services entraînèrent la création d’un service
de transmission. Il s’agissait de transmettre et de rece-
voir des observations de surface et d’altitude, des
messages techniques, des prévisions, des messages
d’alerte et ce 24H/24 avec un maximum de fiabilité.

Au début, les différents messages de service, tech-
niques ou d’observation, étaient échangés par télé-
phone en particulier entre Brest et Rennes. Il en était de
même pour la concentration des observations venant
des sémaphores. Les bulletins de prévision pour la ma-
rine étaient également téléphonés au Conquet-Radio.
Toute ses procédures mobilisaient du personnel et s’il y
avait un poste de « téléphoniste » la plupart du temps
c’était celui qui était libre qui assurait les liaisons télé-
phoniques. C’est la raison pour laquelle la station était
dotée d’un ensemble de lignes. Le réseau PTT fournis-
sait 2 lignes « réseau », une ligne directe avec Rennes
et une avec le bureau de port. Le réseau « marine »
connectait en direct la station avec le standard de la
préfecture maritime. Il y avait également des lignes té-
léphoniques internes : ligne avec le standard du SNA,
ligne avec la tour de contrôle et une avec la station de
radio sondage. A cela s’ajoutaient deux lignes télégra-
phiques avec Rennes dont une qui relayait la liaison
avec le service central de Paris et une autre ligne qui
permettait la liaison avec Le Bourget via Rennes.

Les premiers équipements de
transmission venant des maté-
riels utilisés durant la guerre vont
arriver dans la station pour la plus
grande satisfaction du personnel
qui voyait ainsi disparaître une

charge qui avait demandé beaucoup d’énergie. Les té-
létypes anglais CRID et les TG7 américains, grâce à leur
robustesse, remplirent pleinement leur rôle. Il y avait
cependant quelques problèmes avec le CRID car les
messages arrivant étaient transférés sur une perfora-
trice à bande et transcrits sous la forme d’une succes-
sion de perforations (code 5 moments). La galette qui
contenait la bande vierge avait tendance à se dérouler
facilement ce qui demandait une surveillance attentive
sous peine d’avoir un amoncellement de spires au sol
qu’il fallait patiemment rembobiner.

Les différents messages imprimés sur papier étaient
découpés au fur et à mesure de leur arrivée, contrôlés,
classés ou dispatchés, collés pour archivage sur des ca-
hiers. Les mêmes appareils servaient soit à la transmis-
sion de certains bulletins rédigés par la station, soit à la
retransmission de certains d’entre eux vers d’autres
destinataires. Peu à peu cematériel sera remplacé dans
la fin des années 1950 par des fac-similés qui permet-
tront la réception de documents graphiques.

Le service de transmission était chargé de réaliser les
concentrations des observations provenant des sta-
tions de Lanvéoc et de Lann-Bihoué et des sémaphores
de Bréhat (qui sera supprimé ultérieurement), de Plou-
manach, de l’Ile de Batz, de l’Aberwrach, de St-Ma-
thieu, d’Ouessant, du Toulinguet, de la Pointe-du-Raz,
de Penmarc’h, de Beg Melen, et de la vigie de la Tour
César (préfecture maritime de Brest) . Certaines de ces
concentrations arrivaient par téléimprimeurs.
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M. Le Brun décoré par M. Clausse

7 janvier 1948- monsieur Max Hymans, Secrétaire-général de l’Aviation
Civile et monsieur André Viaut, directeur de la Météorologie Nationale
en inspection à l’aérodrome renaissant de Brest-Guipavas.



•Le sémaphore de Penmarch fut construit
en 1904 et fait toujours partie du réseau
d’observation météorologique mais tou-
tes les archives ont disparu pendant l’oc-
cupation. Seuls les T.C.M. et les C.R.Q. sont
conservés depuis 1945.
•Le sémaphore de l’île de Batz , initiale-
ment placé dans l’ouest de l’île près du
phare, a été bâti sur un ancien fort vers
1905 (site actuel) et amélioré en 1952 après
une destruction partielle durant la guerre
faisant disparaître toutes les archives.
Seules celles depuis 1951 sont conservées.
•Le sémaphore de la pointe du Toulinguet
a été inauguré en 1952 et aussitôt mis en
service .
•Le sémaphore de la pointe du Raz est l’an-
cien phare de la Vieille construit en pierres
de taille en 1938. Toutes les archives ont
disparu pendant l’occupation et seules
celles depuis 1945 y sont conservées.
•Le sémaphore d’Ouessant-Créac’h a été
construit vers 1863 et a toujours fait partie
du réseau d’observation météorologique.
Les archives ne sont conservées que depuis
1945 car avant cette date elles ont disparu.
•Le sémaphore de la pointe St-Mathieu a
été érigé en 1806 puis détruit et reconstruit
un peu plus loin en 1862 afin d’avoir une
meilleure vue sur le rivage. Il est rénové en
1906 . Ce sémaphore fait partie du réseau
d’observation météorologique depuis 1868
et est à l’époque équipé d’une nouvelle in-
vention : l’anémomètre enregistreur. Bien
que n’ayant subi que peu de destruction au
cours de la seconde guerre mondiale, les
archives ont disparu et seules sont consul-
tables les documents climatiques conser-
vés depuis 1952.
•Le sémaphore de la tour César situé dans
l’enceinte de la préfecture maritime de
Brest est la relique du château médiéval du
13e siècle. Cette tour sera reliée au donjon
par une voûte construite par Vauban au
17e siècle. Durant la seconde guerre mon-
diale l’ensemble architectural a beaucoup
souffert et après reconstruction la tour
commence les observations météorolo-
giques en 1951.
•Le sémaphore de l’île de Bréhat date de
1862.
•Le sémaphore de Beg Melen était à l’ori-
gine à Nosterven. Ce n’est que depuis 1880
qu’il se trouve sur le site actuel.
•Le sémaphore de Ploumanac’h faisait
partie d’un ancien fort militaire en 1806.
Détruit en 1944 il fut reconstruit en 1948.
•Le sémaphore de Brignogan ouvert
en 1980 en remplacement du séma-
phore de l’Aber-Wrac’h.
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L’essor de l’aéronautique immédiatement après la fin de
la seconde guerre mondiale va contribuer en parallèle
au développement de la météorologie et ceci explique
que de nombreux centres et stations se trouvent sur des
aérodromes. De ce fait on assistera à un développement
accru de l’assistance à cette activité tant en ce qui
concerne l’aviation légère que commerciale. Le 30 juillet
1954 un avion STINSON HW75 de l’aéro-club réalisa la
première liaison aérienne entre Guipavas et l’île d’Oues-
sant. Cette première sera suivie progressivement par la
mise en service de liaisons régulières sous l’impulsion
des présidents de l’aéro-club Charles-Yves Plestin puis
Alfred Chupin. Les survols d’avion deviendront une at-
traction ouessantine du dimanche pour les promeneurs
et un casse-tête pour les paysans qui devaient, à
chaque mouvement aérien, faire évacuer les moutons
en pâturage sur les abords de la piste.

Il devint nécessaire de créer un « bureau aéronau-
tique » pour répondre à la demande croissante de pro-
tection. Le contact direct des météos avec les pilotes
permettait de commenter et de détailler les divers do-
cuments mis à disposition des navigants. La reproduc-
tion de ces documents était réalisée à partir de la
« machine à tirer » s’apparentant à une grosse photo-
copieuse fonctionnant par insolation de papier photo
sensible grâce à la lumière de tubes éclairants. La ré-
vélation se faisait par action de vapeurs d’ammo-
niaque dont l’odeur empestait les parages de la ma-
chine. Seul avantage : cela débouchait les voies na-
sales des personnels enrhumés.

On fournissait aussi des « coupes » sur les trajets en-
visagés, des observations, des prévisions d’atterris-
sage. C’est en 1946 que le premier vol « fret » décollait
de l’aérodrome en direction de l’Angleterre pour un
transport de fraises de Plougastel-Daoulas. En 1953 le
premier vol « charter » vers Jersey voyait le jour. Mais
c’est seulement en 1955 que la liaison régulière avec
l’île d’Ouessant (A/R quotidien) sera inaugurée avec
un avion « COBRA » de la Compagnie Bretonne Aéro-
nautique. Cet avion effectuait également des vols à la
demande. Durant cette même année on assista à des
tentatives de vol à voile vite abandonnées car les
conditions météorologiques nécessaires pour ce type
de vol étaient peu favorables.

A titre d’exemple le document suivant datant du 16 no-
vembre 1958 a été établi par Jean Lannon au profit du
chef pilote M. Charollais pour un vol Guipavas-Oues-
sant. Si la destination était proche (20 minutes de vol)
les changements brusques des conditions météorolo-
giques, en particulier sur l’île d’Ouessant, les brouil-
lards fréquents venant de la mer, les vents parfois
changeants et traversiers, rendaient cette desserte aé-
rienne difficile tant à l’aller qu’au retour.

En avril 1946 le bureau météorologique du port de
commerce de Brest sera installé au 19 quai de la
Douane dans l’immeuble appartenant au ministère de
la Marine Marchande (Direction de l’inscription mari-
time). Un local de 20 m2 était mis à notre disposition.
Il était relié téléphoniquement à la station de Guipavas
par une ligne directe que doublait une liaison télépho-
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Jean Lannon
analyse et tracé de la carte «Norvégienne»

Avion dragon



«

nique PTT. C’était un aide technicien détaché de la sta-
tion qui, en général, était de service sauf lorsque l’ef-
fectif de Guipavas ne permettait pas ce détachement et
dans ce cas le bureau de port était fermé. D’ordinaire il
était ouvert de 7 h à 11 h et de 13 h à 17 h sauf le sa-
medi après-midi, le dimanche et les jours fériés. Un ba-
romètre enregistreur Richard grand modèle, un baro-
mètre à mercure Tonelot et un baromètre anéroïde
Naudet avaient été installés le 15 avril 1955. L’aide
technicien traçait la carte isofront de 6 h TU et le préiso
24 h prévu pour le lendemain à 00 hTU; il pointait et
traçait les cartes de 06 et de 12 hTU et établissait tous
les jours ouvrables une carte spéciale (état du ciel,
vent, températures sous abri) de 09 h TU pour affi-
chage dans la vitrine du journal « Télégramme de Brest
et de l’Ouest ». En plus de ces tâches de routine il avait
pour mission de renseigner les Capitaines et Patrons
des navires, les autorités locales de la Marine Mar-
chande. De plus il effectuait les visites des navires sé-
lectionnés et s’occupait de payer les indemnités d’ob-
servations aux officiers de la Marine Marchande. C’est
le technicien Martial Travers qui sera le premier météo-
rologiste affecté au bureau de port.

Tous les équipements de la station nécessitaient la
création d’un service de maintenance qui, au fil des an-
nées, sera plus étoffé. A l’origine M. Martin sera le seul

technicien de maintenance avant l’arrivée de M. Laot
qui avait le statut des arsenaux spécialisation « ra-
dar ». Ce service assurait le dépannage de toutes les
installations de mesure et de transmission civiles et
militaires dans le domaine géographique de compé-
tence de la station de Guipavas. Il était le correspon-
dant technique du CTM.

Pour effectuer les déplacements on disposait d’une ca-
mionnette Renault (qui sera remplacée en 1956 par
une fourgonnette 2 CV Citroën), d’un cyclomoteur ou
d’une bicyclette.
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LA VIE AU QUOTIDIEN
Immédiatement après le second conflit mondial les
ruines étaient nombreuses attestant l’âpreté des com-
bats libérateurs. Il n’y avait pas de logement disponi-
ble et les transports étaient inexistants voire peu pra-
tiques. Le plus sûr était de circuler à bicyclette. Cer-
tains personnels vivaient donc dans la station. La re-
construction amena un mieux rapidement apprécié
avec la mise à disposition du personnel météo SMMA
de trois chalets-logements construits sur la route de
Guipavas. Ils seront suivis par la construction de qua-
tre autres et de huit logements mis à la disposition des
personnels du SGACC. Il y aura également un bâtiment
en dur pour le chef de station.

L’effectif de la station variera en fonction de lamontée en
charge du travail. En 1953 il atteindra 23 personnes
( y compris un radio dépanneur et un électromécanicien).
En 1956 le radio sondage emploiera 10 techniciens.

Les services permanents H24 comprenaient le service
de prévision, le radiosondage, l’observation. Le service
de transmission était opérationnel de 06h à 18h TU tan-
dis que celui de cartographie ne fonctionnait que de
06h à 16 h 30 TU ; en cas de réduction d’effectif un seul
agent tenait ces deux derniers postes. Quelques modi-
fications temporaires de ces horaires furent apportées
en 1956 pour le service de radiosondage (08 h à
17 h TU-20 h à 06 h TU) et en 1959 pour celui de trans-
mission (07 h à 10 h 30 TU-12 h à 16 h 30 TU).

Le service de la prévision était à charge des ingénieurs
des travaux. La plus grande partie du travail était orien-
tée vers les activités « marine » dont la station avait la
responsabilité, en particulier pour ce qui concerne la
protection des zones « large » et « côte ». Les prévi-
sionnistes rédigeaient des bulletins réguliers et irrégu-
liers pour les domaines maritimes précités. Les bulle-

Chalets-logements à Guipavas
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tins « large » faisait l’objet de diffusion radio deux fois
par jour en graphie. La partie Manche Ouest du bulle-
tin était transmise au Bourget et à Boulogne. La partie
atlantique transitait vers Nantes, St Nazaire et Arca-
chon via le service SMM/TRANS de Paris. Quant aux
bulletins « côtes » ils étaient diffusés trois fois par jour
en phonie par l’émetteur radio maritime PTT du
Conquet et par l’émetteur RTF de Rennes Bretagne.

L’activité aéronautique faisait également l’objet d’as-
sistance pour tous les mouvements en partance de
Brest et pour les vols militaires de Lanvéoc et de Lann-
Bihoué (zone de protection aéronautique s’étendant
des côtes de l’Irlande à Port Lyautey, et des côtes fran-
çaises au méridien 16 W).

Dans les années 1946/1948 le manque de moyens de
transport amena les administrations à créer une

« prime de bicyclette » constituée de deux parties : La
première que l’on recevait une fois dans sa carrière et
qui constituait la prime de « première mise » afin de fi-
nancer l’achat d’une bicyclette et la seconde qui figurait
chaque mois sur la feuille de paye sous l’appel-
lation « prime de bicyclette » sensée couvrir les frais
d’éventuelles réparations dues à l’utilisation de l’engin
( crevaisons, changements de patins de frein et rempla-
cements des pneus …). Les années passant la prime de
première mise ne fut plus attribuée. Dans les années
1970 les agents qui bénéficiaient toujours de la partie
complémentaire de la prime virent son montant dimi-
nuer brutalement car l’administration venait de se ren-
dre compte que les fonctionnaires profitant tous d’un
mois de congés payés n’avaient aucun raison d’utiliser
ce moyen de transport à des fins privées. De ce fait le
montant annuel de la prime fut donc amputé d’un dou-
zième et la somme résiduelle fut répartie sur les douze
mois de l’année ce qui expliqua la diminution constatée.
Mais un esprit malicieux et peut-être un brin frondeur
communiqua « l’affaire » au journal « Le Canard En-
chaîné ». Il s’empressa de faire profiter ses lecteurs des
mesquineries de la Météorologie Nationale. Peu de
temps après, afin de pouvoir continuer à bénéficier de
cette prime, il fallait signer un document par lequel on
déclarait que l’entrée de l’aéroport (à cette époque
presque toutes les stations étaient situées sur des aéro-
dromes) était distante d’au moins huit kilomètres de la
station ! Bien sûr tout le monde signa ce document ce
qui n’empêcha pas la disparition de la prime.

Pour clore l’histoire de cette période rappelons les
noms des pionniers qui eurent la lourde tâche de met-
tre en œuvre les structures de la station de Guipavas
souvent dans des conditions difficiles.

Petite histoire…

«La prime de bicyclette»

Les pionniers
de la météorologie

à Guipavas

Jean Le Brun 1938 (caserne Guépin)
décembre 1944 -Chef de station

Stanislas Donval 05/11/1945

Jean Lannon 01/05/1945

Jean Euzen 01/02/1945

Martial Travers 01/02/1945

Jean Jacolot 01/05/1945

Joseph (Jo) Martin 16/02/1945 (maintenance)

Alexis Cozian 02/02/1945

Pierre Bouguen 01/02/1945

Louis Paranthoën 16/02/1945

Joseph (Jo) Le Bihan 16/05/1945

François Le Menn 01/10/1945

Pierre Colcanap 01/10/1945

Jacques Wumser 01/02/46

Tom Le Dourneuf 01/08/1946

François Hellou 12/1946

Jean Prigent en 1947

Yves Mevel 01/06/1950

Louis Faudot en 1950

Yves Laot en 1950 (maintenance)

Yannick Chauchix

Jean Raguenes

…
Les dates sont celles du recrutement



urant cette période la station, qui chan-
gera de statut administratif en devenant
Station Principale (SP), connaîtra une suc-
cession de changements due en grande
partie aux évolutions des instruments de
mesure, des moyens de transmission et

des techniques de prévision. L’informatique va égale-
ment faire son apparition avec l’installation au service
central de Paris du premier calculateur opérationnel de
France : le KL 901 réalisé en collaboration avec la Com-
pagnie Thompson. Ce sera une grande révolution dans
le travail de pointage des cartes, auparavant fastidieux
et répétitif, qui nécessitait une équipe permanente.
Mais cette révolution touchera aussi la prévision
puisque les premiers modèles numériques vont naître.
Remplacé en 1967 par un calculateur plus moderne le
CDC 6400, la météorologie entrait de plain-pied dans
l’ère du calcul numérique. Il faudra attendre les années
1979/1980 pour que cette évolution arrive à Guipavas.

En 1960 une grande tour était
érigée dans le pré jouxtant les
villas de fonction. Elle sera l’as-
sise d’un nouveau radar de pré-
cipitation reconnaissable de loin
par sa grande antenne rouge en
forme de banane. Cet appareil
de mesure sera très utilisé au
plan local et au plan national
pour déterminer la position des
zones de pluies venant, pour la
majorité d’entre elles, de l’Atlan-
tique. Ces observations faisaient

l’objet de rédaction de messages qui étaient diffusés
sur le réseau interne de la Météo.

L’éloignement de Brest de la capitale et la durée du tra-
jet en train ou même en voiture contribuera rapide-
ment au succès de la liaison aérienne. Le 11 janvier
1961 la compagnie Air-Inter inaugure des vols réguliers
Brest-Paris Orly à raison de deux allers et retours les
mardi, jeudi et samedi avec des DC3, après des essais
infructueux des compagnies Air Nautic et T.A.I. Les pro-
tections aéronautiques étaient régulièrement fournies
aux équipages. Ils se rendaient au service de prévision
aéro pour écouter un briefing et recevoir les docu-
ments météorologiques établis pour ces vols. Mais il y
avait aussi les vols nocturnes de la Postale, ceux des
A/R les lundi, mercredi et vendredi Brest-Lorient-Paris
et ceux de l’aéronavale des bases de Lanvéoc et de
Lann-Bihoué lorsqu’il n’y avait pas de prévisionniste
de service sur ces derniers aérodromes.

C’est en 1963 que commençaient les études prélimi-
naires pour la construction d’un nouveau bloc tech-
nique situé à l’ouest-sud-ouest du bâtiment existant.
Cet ensemble devra abriter les services de la Naviga-
tion Aérienne et de la Météorologie Nationale. Un au-
tre bâtiment sera érigé à proximité pour accueillir le
service de sécurité incendie.

En 1964 l’effectif global de la SP était de 31 agents se
répartissant comme suit :

• Un ITM chef de station

• Huit ITM
un chef prévi- cinq prévis- un secrétaire- un chef obs-clim

• Onze Techniciens
dix observateurs-carto-transmissionistes
et un électromécanicien

• Un agent aide transmission

• Deux Techniciens maintenance
dont un ouvrier d’état

• Un ITM chef du RS

• Quatre Techniciens RS

• Trois Agents RS

• Un Ouvrier radioélectricien
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Radar
panoramique



Le service général, à cette époque,
n’avait pas encore beaucoup évo-
lué par rapport à la situation anté-
rieure et on retrouvait quatre ser-
vices permanents H24 (prévision,
observation, carto, observation-
RS) et un service semi-permanent
(transmission avec vacations de 7 à
10H30 et de 12 à 16H30 TU les jours
ouvrables). Le service de transmis-
sion assurait, en plus du travail de
diffusion des productions locales
de bulletins, la concentration et la
rediffusion des observations prove-
nant des sémaphores (au nombre
de 9) et des stations rattachées
(Lanvéoc et Lann-Bihoué). Pour ef-
fectuer ces tâches la station était
équipée d’une batterie de télé-
types utilisant soit des lignes PTT,
soit des lignes « marine », soit une
ligne « Navigation Aérienne », soit
des lignes spécialisées météo. On
pouvait également utiliser des
lignes téléphoniques internes ou
extérieures.

Des téléimprimeurs et des fac-si-
milés assuraient la réception des
messages alphanumériques et des
documents graphiques.

Le service de cartographie effec-
tuait le pointage des observations
de surface et d’altitude reçues par
le service de transmission. Le poin-
tage « sol » était effectué sur des
cartes format 50FC et 50FW pour
les quatre réseaux synoptiques
principaux et sur des cartes format
50FC2 pour les réseaux tri-horaires
de 03 à 21 heures TU.

L’étalement du radio sondage de
00 TU et de 12 TU était dévolu au
service RS. Quelques modifica-
tions seront apportées dans ce ser-
vice avec la suppression du radio-
vent de 07h et de 17 heures TU qui
sera remplacé par un radar Oméra.

Le service de maintenance avait la
charge des mesures de radioacti-
vité effectuées à l’aide de l’appareil
Landis et Gyr et de leur transmis-
sion par télétype quotidiennement
à Paris via Rennes. Il assurait égale-
ment le contrôle et le dépannage de
tout le matériel de la station, des
sémaphores et des stations ratta-
chées. Les déplacements étaient ef-
fectués à l’aide d’un véhicule Ci-
troën fourgonnette 2 CV.

Mais la principale activité de la sta-
tion restait la prévision marine
pour les zones du large et de la
côte pour lesquelles étaient rédi-
gés des bulletins réguliers et irré-
guliers prioritaires (B.M.S lorsque
les conditions de vent s’aggra-
vaient). Cette obligation demandait
une veille permanente du temps.
Trois bulletins réguliers étaient
acheminés par télétype à la station
de radio maritime du Conquet qui
en assurait leur diffusion en phonie
vers les navigateurs. Le bulletin
« large » était transmis à St-Na-
zaire via Rennes pour diffusion sur
les émetteurs PTT ; quatre bulle-
tins quotidiens étaient dirigés vers
les émetteurs de la R.T.F. Des bul-
letins de prévision « terrestre »
émanaient aussi de ce service ainsi
que le bulletin quotidien pour le
journal « Le Télégramme de Brest
et de l’Ouest ».

Le bureau de port était ouvert de
7 h à 11 h et de 13 h à 17 h locales
sauf les samedis après-midi, les di-
manches et les jours fériés. En cas
d’indisponibilité du titulaire, la sta-
tion de Guipavas déléguait (si pos-
sible) un agent de remplacement.
Le bureau disposait d’une liaison
téléphonique directe avec Guipa-
vas (réseau interne) et une liaison
PTT (fournie par le service de la
marine marchande). Le travail de
renseignement à tous les usagers
du port nécessitait un pointage
des cartes de 6 et 12 h TU sur un
format 125F2 et le tracé de carte de
prévision à 24 h d’échéance.

En 1965 débutèrent les travaux du
nouveau bloc technique.
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Bloc technique façade ouest

Bloc technique façade sud, au premier plan le parc instruments météo

Abri de gonflement vue Ouest

Le 16 mai 1966 la station météorologique s’installait dans le
nouveau bloc technique dont la modernité des installations
fera vite oublier la vétusté des baraques et des locaux de l’an-
cien site.

Radar ventLandis et Gyr

Terrasse « observation » en arrière plan l’abri de gonflement



L’accès à la station pouvait se faire soit par le parking
(porte donnant dans les locaux de la brigade de gen-
darmerie des transports aériens ou par la porte abou-
tissant dans le hall) soit par le tarmac (porte permet-
tant d’entrer dans la salle des navigants qui pouvaient
aussi accéder à la salle de prévision aéro).

On pénétrait dans la station par la salle du standard
jouxtant la salle de la prévision aéronautique. Cette
dernière communiquait avec la salle de prévision gé-

nérale à partir de laquelle on aboutissait dans la salle
du pupitre du radar Melodi.

Dans l’autre partie des locaux, les diverses salles
étaient distribuées de part et d’autre d’un couloir
aboutissant au service de radio sondage et au maga-
sin. Une grande salle était affectée au service de trans-
mission et elle communiquait directement avec la
maintenance.
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Prévision aéronautique Standard téléphonique

Salle de prévision générale Local radar Melodi Atelier

Salle de radio sondage

Plan du nouveau bloc technique
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Le premier étage de la tour était réservé au service mé-
téo. On y trouvait le bureau de chef de station, le se-
crétariat, le bureau de la climatologie, la salle d’obser-
vation, les archives et les salles de veille.

Les autres étages étaient le domaine de l’Aviation Civile.
L’environnement du bloc technique avait également
subi des modifications, la plus importante étant l’im-
plantation du nouveau parc à instruments.

Salle des transmissions Salle d’archives

Salle d’observation Au premier plan le parc à instruments, au fond le hangar SSIS

Bloc technique vue façade Est, au premier plan le RAFIX

Vue générale , au premier plan le pylône anémométrique
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Vue générale, la station est située dans la tour de contrôle (au rez de chaussée)

Poste aéro Météotel

Météo fac Micro climatologie

Poste « observation » Poste « climatologie »

Station de Quimper-pluguffan



En 1967 l’effectif de la station était de 33 personnes, le
nombre d’ITM arrivant à 10 (1 IDT et 9 ITM) . Si les attri-
butions du service de prévision marine restaient in-
changées, à cause de la hausse du trafic aérien, la pré-
vision aéro aura une charge de travail accrue. Les ob-
servations spécifiques et les messages qu’elle générait
deviendront bi-horaires (entre 05 et 24 h TU) et ho-
raires (entre 00 et 05 h TU). Lorsque les conditions de
visibilité deviendront mauvaises, une observation des
feux de balisage piste (RVR) sera demandée par la tour
de contrôle et le transport de l’observateur sera effec-
tué par un véhicule du service incendie. La liaison Air-
Inter Brest-Paris deviendra quotidienne et une liaison
Brest-Nantes-Paris (aller et retour) sera programmée
trois jours par semaine. De nouvelles destinations al-
laient se développer avec l’arrivée de vols « charters »
pour des destinations françaises et étrangères. L’acti-
vité croissante de l’Aéro-Club nécessitera la tenue d’un
briefing quotidien vers 07 h 30 loc. Après une nouvelle
tentative de liaison Brest-Ouessant par la société
Rousseau Aviation, l’Aéro-Club reprendra la liaison
d’une manière occasionnelle à la demande.

Le service demaintenance, effectuant de plus en plus de
déplacements, sera doté d’une fourgonnette 4L Renault
en remplacement de la 2CV Citroën bien « fatiguée ».

Le 1er juillet de la même année ouverture de la station de
Quimper-Pluguffan qui sera rattachée administrative-
ment à la station principale de Brest. Cette création il-
lustrera l’essor de l’activité aéronautique sur cette
plate-forme qui existait depuis 1935 (date de l’arrêté mi-
nistériel l’ouvrant à la circulation aérienne publique). Di-
verses tentatives de vols commerciaux connaîtront des
fortunes diverses sans qu’aucune compagnie n’arrive à
s’imposer. Des travaux seront tout de même entrepris.
En 1962 la piste est portée à 1200 m. En 1966 construc-
tion d’une nouvelle tour de contrôle à la place de l’an-
cienne dégradée.

La station, située au rez-de-chaussée de cette tour,
aura un effectif de trois personnes : 1 CT (chef de sta-
tion) et 2 TS observation, transmission). La station ne
fonctionnera que les jours ouvrables et lorsqu’elle sera
fermée (samedi, dimanche et jours fériés) les de-
mandes d’assistance transiteront par la station princi-
pale dont le personnel sera sollicité en renfort de

courte durée pour les absences des titulaires (congés
annuels, de maladie, stages …). Sur l’aérodrome il y
aura à disposition un pavillon réservé au chef de sta-
tion et une petite maison attribuée à l’agent responsa-
ble des transmissions.

C’est également le 1er juillet que devenait opérationnel
le CROSSA après une expérimentation durant l’été de
l’année précédente. Ce service sera transféré en 1969
à Etel. La mise en service de ce centre de sécurité en-
traînera la rédaction de bulletins marines adaptés qui
seront transmis en VHF par le CROSSA.

En septembre M. Jean Le Brun fera va-
loir ses droits à la retraite et il sera
remplacé par l’IDT Edouard Renaud.

M. Pierre Collobert, rentré du SE asia-
tique, était nommé au poste d’adjoint
du chef de station et s’acquittait des
tâches administratives mais n’hésitait

pas à effectuer des remplacements à d’autres postes
lors de périodes de fêtes ou de vacances.

1968 : année d’agitation sociale !!! Profitons de cet épi-
sode pour donner un coup de projecteur sur l’aspect
syndical et social du centre.

M. Renaud était adhérent au syndicat CGT et de fait il
était en quelque sorte le « porte-drapeau » des reven-
dications du personnel ; au cours du mois de mai il y
avait tous les matins une réunion des représentants
syndicaux à Brest. Après des prises de parole un défilé
se formait et convergeait vers la sous-préfecture où
étaient déposées les motions du jour. Vers 12 H 30 la
dislocation de la manifestation ramenait le calme dans
les rues. Ces réunions rassemblaient toutes les profes-
sions et bien évidemment celles de la fonction publique
où se côtoyaient les agents de la Poste, des Finances,
des Arsenaux, de la DDE, de l’Education Nationale, de
l’Aviation Civile et de la Météorologie Nationale.

À la station tous les syndicats étaient représentés :
CFTC, CFDT (ces deux sections ont perduré même
après la scission de la CFTC), CGT- FO. et CFT.

Durant ce mois de mai il y avait deux camps : celui qui
était partisan de la grève et celui qui considérait que ce
mouvement était inopportun. En dehors de cette grève
générale on notait quelques grèves catégorielles rele-
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Edouard Renaud



HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

26

vant des revendications issues des pro-
blèmes liés au Ministère des Transports
(auquel la Météorologie Nationale était
rattachée). Des grèves locales ont émaillé
la vie du centre.

Le manque chronique de personnel (malgré
un effectif qui pouvait paraître pléthorique à
des yeux extérieurs), la pénibilité du travail
posté pour une grande partie du personnel
qui vieillissant, ont été le plus souvent
causes des arrêts de travail. Les bureaux
syndicaux nationaux soutenaient bien évi-
demment ces grèves qui furent parfois
âpres. Très rapidement le personnel syndi-
qué avait créé une « caisse de grève » qui
permettait la reconduite des arrêts de tra-
vail sans qu’une pénalité financière indivi-
duelle trop lourde ne vienne ponctionner
une partie des salaires mensuels. Il arrivait
que des élus locaux voire départementaux
et la presse prennent le relais ce qui donnait
une certaine force et une crédibilité à ces re-
vendications.

Rappelons une autre particularité de la sta-
tion. Le 3 septembre au cours d’une assem-
blée générale il fut décidé la création d’une
amicale. Pierre Bouguen avait rédigé le pro-
jet de statut qui fut déposé en Préfecture
de Quimper. Le premier bureau se compo-
sait de MM. Jo Martin (Président), René
Penven (Vice-Président), Pierre Bouguen
(Secrétaire) et Louis Paranthoën (Tréso-
rier). Le but de cette amicale, qui est encore
active au moment de cette rédaction, était
de renforcer les liens d’amitié entre les per-
sonnels et lors de réunions festives d’y as-
socier les conjoints et les enfants. Les res-
sources étaient constituées d’une part par
les montants des cotisations annuelles et
surtout par les fonds provenant de la four-
niture d’une contribution au journal «Le Té-
légramme de Brest» : un bulletin de prévi-
sion départementale, une carte prévue à
échéance de 24 heures et ce six jours sur
sept. Cette tâche était dévolue aux ingé-
nieurs prévisionnistes.

Des cadeaux étaient offerts lors de nais-
sance, de départ à la retraite. Des rencon-
tres sportives, des tournois de tennis et
des arbres de Noël (moments de joie pour
les enfants qui recevaient des cadeaux)
étaient organisés.

Il est incontestable que cette amicale a été
et reste, un lien fort de cohésion de cette
« famille » de météo de Guipavas car elle a
permis de réunir en dehors des relations
professionnelles une grande partie du per-
sonnel ainsi que leur famille mais aussi les
retraités.

De haut en bas :
Les tournois de ping pong, repas de l’association

un pot de départ, Noël

Remise de décorations

bulletin de prévision départemental
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Rennes Météo

Équipe météo rencontre « corpo »

Équipe météo Brest-Guipavas à Hennebont

Départ de M. Mérand

Départ de M. Édouard Renaud

Jo Martin décore Jean Jacolot

Jo Martin décore Louis Paranthoën

Sortie des Anciens de l’Amicale



C’est au cours de cette année que l’Aviation Civile inau-
gurait le centre de contrôle aérien sous le nom de « Ra-
dar de Bretagne » sur le site de Loperhet. Avec sa mon-
tée en puissance une liaison téléphonique sera établie
avec la station principale de Guipavas qui fournira des
prévisions de vent et de température en altitude.

L’année 1969 sera marquée par la terrible « tempête
cataclysme » du Dimanche 6 juillet.
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CLAUDE FONS
« J ‘étais de service ce jour à la Pré-
vision-Marine du service central de
Paris. A l’arrivée de la copie du BMS
émis par Brest, le chef prévision-
niste prenait contact avec le prévi-
sionniste général pour examiner la

situation. Interrogé un peu plus tard, je restais pru-
dent car en matière d’observation en mer nous
avions appris à nous méfier d’anomalies qui pou-
vaient cacher des évolutions rapides de dépression.

Les observations des photos provenant de satellite
dit « à défilement » laissaient apparaître sur le
proche atlantique une masse nuageuse informe sans
aucune déformation classique en forme de virgule
matérialisant un système perturbé. Le chef prévi-
sionniste décidait de faire annuler le BMS de Brest ce
qui fut fait après un contact téléphonique avec Mr
Renaud chef de station. Vers 14 h 30 TU il devenait
évident que l’alerte préalable de Brest était justifiée
et en catastrophe, mais bien tardivement, un nouvel
avis d’aggravation était émis.

La conséquence sera terrible : 52 victimes enManche,
souvent des navigateurs surpris par la violence et la
soudaineté de la tempête. Parmi les victimes on
comptera un ingénieur de la Météorologie Nationale.

La Direction du SMM (Service Météorologique Mé-
tropolitain) me chargera de réaliser une étude sur ce
phénomène qui ravagea le nord Bretagne et le Co-
tentin. Cette étude a fait l’objet d’une publication
sous forme de NIT. (Note d’Instruction Technique).»

TÉMOIGNAGE

En ce dimanche matin le soleil se levait dans un
ciel assez dégagé et on pouvait penser que la
journée serait belle. Le prévisionniste de service
Jean Jacolot qui débutait le tracé de la carte
« norvégienne » de 06 heures TU avait remarqué
qu’une observation de navire de la Marine Natio-
nale en patrouille au large de Brest indiquait un
vent dont la direction paraissait bizarre
puisqu’elle était diamétralement opposée à
celles d’autres observations effectuées au même
moment mais en des lieux plus éloignés. De plus
la pression enregistrée par ce navire indiquait
une baisse marquée. Après mûre réflexion le pré-
visionniste décidait de tenir compte de ces ob-
servations et rédigeait un BMS transmis pour dif-
fusion au centre du Conquet-Radio vers 09 h 00
TU pour annoncer une prochaine aggravation des
conditions météorologiques à partir du début de
l’après-midi.

Au début de l’année 1970 l’effectif du centre at-
teint 54 personnes. Le service de prévision ma-
rine restait toujours de la responsabilité des ingé-
nieurs qui étaient parfois épaulés par des techni-
ciens . M. Nicolas tenait le central téléphonique
de la station et bénéficiait à l’époque d’un loge-
ment de service sur l’aérodrome. Tous les jours
ouvrables il dictait à l’antenne du bureau de port
les observations provenant des bateaux du
proche atlantique, des navires météorologiques
stationnaires et autres navires marchands qui
transmettaient leurs observations ainsi que des
éléments chiffrés permettant le tracé les cartes
de surface pour leur affichage à la Capitainerie du
port. Cette tâche de pointage, répétitive toutes
les six heures (réseaux principaux), était tenue
par des aides-techniciens et des techniciens qui
reportaient sur les cartes du domaine géogra-
phique « volet Europe et volet ouest atlantique »
(les fameuses cartes dites « norvégiennes »)
toutes les observations arrivant sur les télétypes
du réseau de transmission. Le pointage concer-
nait également une carte au format réduit dite
« carte de tendance barométrique » qui fournis-
sait une aide complémentaire au prévisionniste
pour localiser la position des fronts. Les réseaux
secondaires (09-15-21 heures TU) faisaient aussi
l’objet d’un pointage mais sur un format de carte
plus restreint. Cette équipe du pointage apportait
une aide au service de radiosondage pour le lan-
cer et la poursuite des sondes au moyen du « ra-
dar vent » qui fournissait des données toutes les
trente secondes.

Les villas, au nombre de quatre, étaient réser-
vées au commandant d’aérodrome et aux per-
sonnels de l’Aviation Civile et de la Météorologie.
Celle du commandant d’aérodrome était la plus
grande ; elle sera détruite lors de l’extension du
parking auto. Les autres étaient construites sur
le même modèle.



Profitons de ce témoignage pour évoquer la part prise
par certains personnels dans les missions extérieures.
Dans le début des années 1970 on découvrait des gi-
sements de pétrole en Mer du Nord au large de la Nor-
vège. La société Elf Aquitaine obtenait l’autorisation
d’exploitation de quelques champs en mer. Celui de
Frigg était le plus important. Il s’agissait, à partir d’im-
menses plates-formes souvent semi-submersibles, de
creuser des puits en profondeur, d’extraire et de
stocker temporairement sur place le produit pétrolier
avant de le transporter par pipeline sous-marin vers
l’Ecosse. Toutes ces opérations en milieu hostile
étaient délicates et extrêmement sensibles aux condi-
tions météorologiques. La société Elf Aquitaine de-
manda l’assistance de prévisionnistes de la Météoro-
logie Nationale. La plupart de ces ingénieurs apparte-
naient au service central (section de la prévision ma-
rine) de Paris, mais des prévisionnistes de la station de
Guipavas ont fait partie des équipes qui, basées à Sta-
vanger, se relayaient toutes les trois semaines pour as-
surer la protection des opérations 24 h sur 24.
Une autre assistance allait faire appel à du personnel
de la station principale.

Vers 1974 la société Bouygues construisait un port en
eau profonde au Maroc à Jorf Lasfard situé entre Casa-
blanca et Safi avec une jetée du type « Antifer ». Les
fortes houles de l’Atlantique endommageaient partiel-
lement mais régulièrement la construction en cours ce
qui amena la société à demander l’aide de la Météoro-
logie Nationale. Des ingénieurs du service de prévision
marine de Paris renforcés par J-C.Créac’h interviendront
sur le site afin d’assurer une protection météo spéci-
fique à ce type de travaux. Ils recevront une aide du ser-
vice central de prévision de Casablanca qui calculait les
hauteurs de houle avec la méthode D.S.A.2 mise au
point par l’équipe d’ingénieurs Gelci, Cazalé et Vassal.

LOUIS PARANTHOËN
Terre Adélie base Dumont d’Urville

Lapremière étape du voyage est ef-fectuée en avion : Paris-Athènes-
Colombo-Bangkok-Singapour-
Sydney-Melbourne-Hobart. La se-
conde étape est maritime : le « Thala
Dan » bateau polaire à coque renfor-
cée pour affronter les glaces, loué au

Danemark chaque année par les EPF (Expéditions Po-
laires Françaises).

Le départ se fait du port d’Hobart le 6 décembre 1969;
après une navigation de 34 jours au cours desquels
on essuie plusieurs tempêtes (dont une dès le départ
qui a duré 4 jours) on arrive le 9 janvier 1970. Au
cours de la traversée, dès les 5 et 6e jours on observe
des icebergs et le 7 e jour on aperçoit la banquise très
importante cette année. Les risques de navigation
dans de telles conditions engagent le commandant à
essayer de contourner cet obstacle naturel du 14 au
18 décembre à la recherche d’une faille (en analysant
les photos satellites et les observations réalisées à
partir des vols de l’hélicoptère embarqué). Quelques
baleines, des albatros, des phoques et des manchots
sont observés par moments.

Le bateau accoste la banquise sur laquelle on peut
se promener. Les fêtes de Noël et du jour de l'An se
passent à bord, à environ 50 miles de la base Du-
mont d’Urville.

À notre arrivée on aperçoit une grosse masse
blanche formant une falaise de glace de 80 à 150 mè-
tres de hauteur s’élevant jusqu’à 3000 mètres dans
l’intérieur du continent. Dès l’accostage des trac-
teurs à chenilles (du nom de Wessel) tirent des traî-
neaux sur lesquels on débarque le matériel lourd.
Les denrées périssables sont acheminées par héli-
coptère (œufs, pommes de terre, fruits, légumes...).
Bien que nous soyons en été la température oscille
en journée entre -5 et -10 degrés. Il faut faire atten-
tion tout de même aux coups de soleil et le port de
lunettes est obligatoire à cause de l’intense réverbé-
ration de la lumière solaire sur la glace.

La base se situe sur un archipel dit de Pointe Géolo-
gique. Les bâtiments d’habitation et les laboratoires
se trouvent sur l’île des Pétrels ; il existe d’autres
îles: île du Lion, de Rostam, de Bufflon. Tout près se
situe un glacier l'astrolabe qui déverse d’immenses
icebergs dans la mer.

Un radio sondage était réalisé par jour à 00 hTU; les
ballons étaient gonflés à l’hydrogène fabriqué sur
place à partir de soude. Le risque d’incendie restait im-
portant à cause de l’électricité statique présente due à
un taux d’humidité de l’air de l’ordre de 10 à 15%.

Les observations horaires étaient effectuées de 00 h à
18 h TU et des messages synoptiques émis toutes les
3 heures. Un appareil enregistrait le rayonnement UV.

TÉMOIGNAGE

Site de Stanvanger plateforme semi-submersible

Transport des tripodes brise-vagues du musoir de jetée
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Une autre mission d’assistance importante a été effec-
tuée (entre juillet et novembre 1978) par J.C. Créac’h à
bord de la plate forme de pose de pipe ETPM 1601 ( En-
trepose pour les Travaux Pétroliers Maritimes) pour la
pose d’un pipe-line au travers du détroit de Magellan.

Cette barge était lors de son lancement en 1974 la plus
puissante du monde. Mesurant 185 mètres de long
pour 35 mètres de large, elle développait une puis-
sance de 8000 cv et était dotée d’une grue pouvant
soulever des charges de 2000 tonnes avec une portée
de 33 mètres.

A son bord travaillaient 350 personnes.

A l’arrière de cette plate-forme était installée une
rampe de plusieurs dizaines de mètres qui, s’abaissant
dans l’eau, permettait de contrôler la courbure du pipe
entre le pont de la barge et le fond marin.

Les prévisionnistes en mission sur le site de Stavanger
connaissaient bien cette barge qui avait bénéficié d’une
assistance au cours des travaux d’immersion d’un pipe
reliant le site de Frigg au terminal pétrolier de St Fergus
(Ecosse). Au cours de cette opération le record du
monde de pose en 24 heures avait été établi (3770 mè-
tres de tube de 32 pouces de diamètre posés).

En 1969 se souvient Marc Murati : « A l’observation
surface étaient affectés Paul Le Maguer, Jo Le Bihan,
Jean Prigent, Henri Le Saout. Jean Jacolot y faisait office
de chef de service renforçant l’effectif en cas de besoin
et assurant une partie de la climatologie.

Ce service disposait des diagrammes mensuels de vent
(l’un pour la direction l’autre pour la force du vent
moyen sur dix minutes), un cadran indiquait les rafales
maximales instantanées, un télémètre nous permettait
d’évaluer la hauteur des couches nuageuses les plus
basses situées au dessus de l’appareil placé dans la
zone d’approche donc en bout de piste, un baromètre à
mercure type « Tonnelot » pour la mesure de la pression
atmosphérique. Il fallait tenir compte de la correction de
température pour ramener la mesure à 0°C, de la correc-
tion d’altitude (altitude de la cuvette du baromètre), de
la correction de latitude, correction fixe instrumentale et
enfin de la correction de gravité. On chiffrait donc la
pression à 0° C ramenée au niveau zéro mètre au dessus
du niveau moyen de la mer ; en fonction de l’altitude of-
ficielle de la piste d’atterrissage on calculait le QNH et le
QFU pour les besoins aéronautiques.

L’abri grand modèle en bois situé dans le parc à instru-
ments disposait d’un thermomètre à maxima (thermo-
mètre à mercure) qu’il fallait « fronder » une fois confir-
mée la lecture du maximum de température, ce dernier
s’inscrivant du jour J à 06 h TU au jour J+1 à 06 h TU ;
d’un thermomètre à minima (à alcool) l’index donnant
la lecture du minimum de température, ce dernier étant
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• Terres Australes Françaises
Louis Paranthoën-Terre Adélie
Jean-Claude Créac’h-Terre Adélie
André Dourmap-Terre Adélie
Jacques Wurmser-Terre Adélie (2 campagnes)
Rémy Maupaix-Kerguélen et Crozet
Laurent Graziania-Terre Adélie et Kerguelen
Alain Appery-Nouvelle Amsterdam
Jean-Yves Le Bihan-Crozet ou Nouvelle Amsterdam
Jacques Lacour-Kerguelen et Terre Adélie
Pierre Jacq-Kerguelen
Stéphane Brehonnet-Kerguelen
André Vivier-Terre Adélie
Bernard Pochic-Kerguelen + Terre Adélie
+ autres campagnes
Bernard Saliou-Kerguelen
Martial Ellouet-Nouvelle Amsterdam et Terre Adélie
Louis Porhel-Nouvelle Amsterdam
Claude Marrec-Crozet

• personnel extérieurs
(missions après un stage RS à Brest)
Le Bras (de Rennes)-Kerguelen et Terre Adélie
Le Bris - Terre Adélie

• Campagnes frégates Météo
(points «K» et «A»)
Paul Le Maguer-point «A» campagne d’été
Serge Masson-point «K»
Alain Kerzdreo-point «K»

• Embarquement sur des chalutiers de pêche
Louis Porhel-navire sélectionné
Yves Paugam-navire sélectionné

• Brittany Ferries
Jacques Lacour-Plymouth-Santander (ferry sélec-
tionné)
Yves Paugam-(ferry sélectionné)

• Campagne recherche pétrole en mer
et pose de pipe-line
-mer d’Iroise : Jean-Jacques Meillard,
Jean-Yves Le Vourc’h

-mer du Nord (stavanger) et zone Ouest Irlande :
Louis Paranthoen, Marcel Le Stum

-Espagne/baléares (pose de gazoduc entre
les Baléares et Tarragone) : Louis Paranthoën,
Didier Mollergues

Argentine (embarquement sur ETPM 1601) :
Jean-Claude Créac’h

• Port en eau profonde Maroc (Djorf Lasfar)
Jean-Claude Créac’h

LES MISSIONS EXTÉRIEURES



réamorcé en faisant accoler la colonne d’alcool et l’in-
dex une fois confirmée la lecture du minimum de tem-
pérature dans l’intervalle de temps jour J-1 à 18 h TU
jusqu’au jour J à 18 h TU. Un barographe, un hygro-
graphe à cheveux, un thermographe (bilame), une
sonde de température (thermomètre sec) indiquait la
température du moment, une sonde d’humidité indi-
quait l’hygrométrie du moment, ou un thermomètre à
mercure dont le réservoir était en permanence humidi-
fié par une mousseline donnait la température du ther-
momètre mouillé. La lecture de deux valeurs soit tem-
pérature de thermomètre sec et température du ther-
momètre mouillé permettait de calculer à la règle psy-
chométrique la valeur de la température du point de ro-
sée ainsi que l’humidité ou température de thermomè-
tre sec et humidité permettaient de rétablir les valeurs
de la température du thermomètre mouillé.

Dans le parc lui-même donc à l’extérieur de l’abri bien
sûr, l’héliographe Campbell exposé côté sud, donnait
les durées d’insolation quotidienne (changement tous
les soirs au crépuscule par exemple). Le papier sensi-
ble brûlé par l’action du soleil sur la sphère de verre le
papier placé sur la couronne sphérique à la distance fo-
cale de la loupe que constituait la sphère, trois rainures
distinctes, une pour l’hiver soleil bas sur l’horizon, une
autre pour l’été soleil haut sur l’horizon et une troi-
sième pour les saisons intermédiaires printemps et au-
tomne. Le pluviomètre SPIEA et son éprouvette per-
mettant de faire les mesures manuelles de hauteurs de
précipitations, la planche à neige pour la hauteur de
neige fraîche, et du cumul des hauteurs de neige, les
thermomètres à minima à +10 cm et à +50 cm (qu’il fal-
lait réamorcer) au dessus d’un sol gazonné, les sondes
de températures dans le sol à -10, -20, -50 et -100 cm.
L’entretien de l’abri se faisant tous les lundis un coup
d’éponge, changements de diagrammes remonter le
mécanisme d’horlogerie des différents enregistreurs,
changement de la mousseline.

Plus tard un pluviographe fit son apparition, le pluvio-
mètre manuel SPIEA servant de contrôle à la téléme-
sure de la pluviométrie.

Toutes ces mesures ou télémesures alimentaient la
base de données météorologiques et la base aéronau-
tique internationale.

Au fil des années, l’observation surface devient par-
tiellement numérique, le système CAOBS est remplacé
aujourd’hui par le système COBALT, les données ali-
mentant en mode automatique les bases de données
météorologiques et aéronautiques, seuls les paramè-

tres concernant le temps sensible sont renseignés hu-
mainement par les observateurs, et beaucoup de cen-
tres ont fermé les vacations de nuit, pour ouvrir à
04h30 UTC jusqu’à 19hUTC. Seuls les centres situés sur
des aéroports « importants » sont ouverts 24 heures
sur 24 et émettent des METAR semi-horaires, des TAF
courtes et longues durées ainsi que tous les messages
aéronautiques d’aggravation et d’amélioration.»

En 1971 se concrétisent les projets qui ont été formés
entre la Météorologie Nationale et le Centre National
pour l’Exploitation des Océans pour ce qui concerne
l’installation d’une antenne météorologique au Centre
Océanologique de Bretagne.

M. R. Gelci , chef de la section « Marine » de l’Etablis-
sement d’Etudes et de Recherches Météorologiques,
spécialiste bien connu, notamment pour avoir mis au
point la méthode française de prévision de la houle
dite DSA (Densité Spectro Angulaire), venait d’être af-
fecté à cette antenne. Il sera suivi rapidement par deux
autres spécialistes en météorologie maritime.

Parmi les projets prévus figurait l’élaboration, d’abord
manuelle puis automatique, d’analyses régionales de
renseignements de différentes sources comprenant en
particulier ceux fournis par les bouées et les bathy-
thermographes. Parallèlement, et dans la limite de ses
possibilités, le Centre de calcul du « Bureau National
de Données Océanographiques » du COB devra per-
mettre à l’équipe de météorologistes de poursuivre
des travaux d’hydrodynamique numérique.

En 1972, après examens des résultats d’études géolo-
giques, on pensait pouvoir découvrir des gisements de
pétrole au large de la pointe de la Bretagne. Des per-
mis d’exploration étant délivrés pour trois zones dé-
nommées « Iroise », « Armen » et « Mer celtique »
une campagne de forages démarrait. Elle sera suivie de
juin 1975 à juillet 1976 par de nouvelles recherches en
mer. La société ELF qui opérait ces recherches avait de-
mandé la fourniture d’une assistance météorologique
comportant une prévision des paramètres vent et état
de la mer sur les sites et un calcul des hauteurs de
houle. Cette assistance devait s’appuyer sur une veille
continue des évolutions des paramètres concernés.
Elle sera réalisée par le service de prévision de la sta-
tion. Afin de prévoir l’arrivée de fortes houles océa-
niques les prévisionnistes utilisaient le résultat du cal-
cul issu de la méthode dite « DSA 2 » (densité spec-
trale angulaire) qui avait donné satisfaction en Mer du
Nord. Une équipe avait été formée spécialement pour
mettre en œuvre ces calculs.

Dès le démarrage de la campagne d’exploration la sta-
tion avait été dotée d’un récepteur de photographies
satellite, appareillage assez rare à cette époque. Les
clichés obtenus étaient en noir et blanc et donnaient
une image non « redressée » montrant le proche At-
lantique et l’Europe en position très inclinée corres-
pondant à l’angle de visée du satellite. Avec un peu
d’habitude cet inconvénient deviendra très mineur. A
signaler que ce même appareil servira lors de la
deuxième campagne de forage.
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Héliographe CampbellPluviomètre
« Spiea »

Pluviomètre
manuel
« Spiea »



Durant la décennie, mis à part quelques modifications
peu importantes, on peut considérer que la station
avait atteint sa « vitesse de croisière ».
Le 26 janvier 1975, en accord avec M. Pommelet, Ingé-
nieur en Chef de l’Equipement, le bureau de port était
transféré au 30 bis Quai Malbert au sein de la Capitaine-
rie du port située à l’entrée sud-ouest du premier bassin.
Les responsabilités et les activités de cette antenne mé-
téorologique restaient inchangées. L’année suivante
M. Dourmap venant de la station y était affecté; cepen-
dant au fil des années avec l’extension du port de plai-
sance les demandes de renseignements météorolo-
giques sur l’évolution du temps à échéance de deux à
trois jours deviendront plus nombreuses tant en ce qui
concerne le domaine côtier (manifestations nautiques,
régates et petites croisières) qu’en ce qui concerne le do-
maine du large (traversées sur la route Brest-Cap Finis-
terre).
Enfin, avec le nombre de navires « sélectionnés » qui
font escale dans le port de Brest, le travail de responsa-
ble du bureaumétéo deviendra plus chargé. Un affichage
quotidien des bulletins et cartes à l’entrée de la capitai-
nerie et une remise de documents graphiques (cartes
d’analyse et de prévision) et de copies des bulletins
(large et/ou côte) et des textes des BMS en cours ou pré-
vus pour toutes les activités de la marine marchande,
mais aussi parfois pour la plaisance, feront partie du
quotidien du responsable du bureau de port. A cela il
faudra ajouter les visites des navires sélectionnés, la col-
lecte et le contrôle des carnets d’observations, la vérifi-
cation (éventuellement le remplacement) des instru-
ments d’observation et le paiement des indemnités aux
observateurs. Grâce à ces activités diverses le bureau de
port deviendra partie intégrante de la Capitainerie.

En 1975 création d’un secrétariat avec affectation d’un
personnel administratif. Ce fût à cette date la seule pré-
sence féminine de la station puisque la pénibilité du ser-
vice permanent était reconnue, du moins partiellement
par la direction de la Météorologie Nationale, dans les
statuts des personnels puisque durant de nombreuses
années encore les concours de recrutement extérieur
n’étaient ouverts qu’aux candidats masculins. La mixité
n’interviendra qu’à la fin des années 1970. C’est Annie
Jacolot, fille de notre collègue, qui y sera affectée.

En 1976, le radar Decca 41 sera remplacé par le radar
panoramique Melodi qui sera monté au sommet d’une
tour située entre les villas de fonction et les bâtiments
de l’aéroclub. Cette même année, le CRNA/OUEST se
substituera à la section de contrôle et de coordination
de la Navigation Aérienne implantée dès l’origine de la
création du centre radar de l’Ouest. En conséquence
un Centre de Veille Météo (CVM) sera créé à la station
afin de répondre aux demandes nombreuses de fourni-
tures de documents et de renseignements émanant du
CRNA. Tous ces documents seront acheminés par télé-
type ou par facsimilé.
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JEAN-JACQUES MEILLARD

Du 5 septembre 1983 au 10 mai 1984, la société Elf
Aquitaine procédera à la recherche de pétrole par

forage pétrolier au large de la Bretagne sur le 10 e ouest
environ.

Une assistance météorologique ayant été deman-
dée, deux techniciens de Brest-Guipavas, MM. Jean
Yves Le Vourc’h et de Jean-Jacques Meillard, étaient
détachés auprès de la société, dans ses locaux au
port de commerce de Brest.

Le choix arrêté par M. Fons alors chef du CDM29,
n’était sans doute pas le fruit du hasard : deux tech-
niciens confirmés ayant une grande expérience de la
mer puisqu’ils étaient tous deux d’anciens marins,
spécialité météorologie.

Un bureau météo était donc ouvert, équipé d’un fac-
similé, d’un téléphone, l’antenne météo recevait
ainsi toutes les trois heures les observations de la
plate-forme « Divy Alpha », et des données gra-
phiques de la bouée d’enregistrement de la houle
« datawell ».

Les réseaux d’observations terrestres de 06, 12 et
18 h UTC étaient pointés, les BMS côtes et large ex-
ploités, ceci permettait la fourniture au chef de mis-
sion de deux bulletins réguliers quotidiens pour une
validité de 36 heures. En cas de temps médiocre, afin
d’assurer la sécurité du personnel de la plate-forme,
des « supplies »( bâtiments de servitude) rapa-
triaient matériel et vivres et des rotations par héli-
coptère assuraient elles le rapatriement des person-
nels. A ce propos il était singulier de voir les pilotes
harnachés de combinaisons spéciales froid dès que
la température de surface de l’eau était inférieure à
dix degrés.

Des contacts étaient établis avec la « maison mère »
c’est-à-dire Guipavas, pour des compléments d’infor-
mations.

A la fin des travaux de prospections, la plate-forme
« Divy- Alpha» devant regagner le point de forage de
Frigg en Mer du Nord, le commandant du remorqueur,
bien que disposant d’une couverture météorologique
faite par la météorologie anglaise, demanda l’assis-
tance brestoise. Il fit part de sa grande satisfaction de
l’assistance météorologique ainsi prodiguée.

TÉMOIGNAGE

Des travaux d’agrandissement seront entrepris pour
installer la console de commande du radar Melodi et
les appareils de télécommunications du CVM. Ils ne se-
ront finis qu’au cours de l’année suivante.

plateforme de forage
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En septembre, suite au départ
en retraite d’Edouard Renaud,
Jean Lannon, en service à
Rennes, est affecté à Guipavas
pour prendre la direction de la
stationprincipale.

En 1977 le ra-
dar vent Decca
sera remplacé
en août par le
RAFIX OMERA
implanté un
peu au nord de
l’abri de gon-
flement du RS.

Local radar « Melodi »

Radar vent « Decca »

Centre de veille météorologique

Remise de diplômes

Local radar « Melodi »

En 1978 l’effectif de la
station était de 44 per-
sonne réparties comme
suit :

1 IDT chef de station ,
8 IT (1 adjoint au chef
de station et 7 prévi-
sionnistes), 3 CT ( pré-
vision, observation, cli-
matologie et aéronau-
tique) , 6 TS
(4 aéro, 2 RS), 22 TE
(9 obs/trans,
5 aéro/radar,
8 CVM/RS),
2 AT (trans/carto) ,
1 OE (maintenance ra-
dar) , 1 agent de bu-
reau (secrétariat).

En matière de transmis-
sion le facsimilé codé
remplace le fac analo-
gique. La charge de tra-
vail augmente avec l’ac-
croissement des vo-
lumes de messages re-
çus et transmis voire re-
transmis vers des usa-
gers divers, les services
de diffusion, les assis-
tances particulières
(forages en mer, pol-
mar, courses océa-
niques), les administra-
tions de tutelle.

Le service de prévisions
aéronautiques devenait
de plus en plus sollicité
à cause de l’augmenta-
tion de l’activité aé-
rienne.

La compagnie AIR IN-
TER avait renforcé la
desserte vers Orly avec
2 AR quotidiens sauf le
samedi. Une liaison

Théodolite Radar « Decca » Landis
et Gyr

Rafix

Brest-Plymouth était
créé les lundi-mercredi-
vendredi et dimanche.
Brest-Ouessant passait
à deux vols A/R journa-
liers. La Postale effec-
tuait un A/R nocturne (
sauf les samedis-di-
manches et jours fé-
riés). De nombreux vols
charters seront pro-

grammés au départ de
BREST en direction
d’aérodromes de l’Eu-
rope de l’ouest mais
aussi vers la Tunisie et
le Maroc. On notera
également les vols
d’entraînement de la
compagnie Air-France
et les demandes des
aéroclubs de Brest,

Morlaix, Quimper, Pon-
tivy ainsi que des pro-
tections aéronautiques
pour des vols militaires.

En fin d’année l’effectif
passe à 50 personnes
avec l’affectation de
2 TI (Radar) et de 4 TE
en plus.



C’est en fin d’année que démarre
l’opération internationale GARP qui se
terminera en juillet 1979. Se déroulant
en partie au large du golfe de Guinée,
cette campagne avait pour ambition

de mieux comprendre un certain nom-
bre de mécanismes météorologiques
afin d’en faire profiter les chercheurs
mettant au point les programmes nu-
mériques de prévision. Certains radio-

sondeurs de la station furent mis à
contribution dans le déroulement de
cette expérience. Laissons l’un d’en-
tre eux, M. Marc Murati, nous faire
part de son témoignage.

HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

34

C’était une expérience internationale de grande enver-
gure puisqu’elle réunissait des pays tels que : la

Grande-Bretagne, la France, l’URSS, les Etats Unis, la Chine
pour n’en citer que quelques uns. Il s’agissait dans son
principe de base de traquer les zones de cyclogenèses au-
tour de la ceinture équatoriale et dans des zones maritimes
éloignées des routes fréquentées par les navires, donc
dans un désert météo en ce qui concerne les observations
de surface et encore plus d’altitude. Il fallait s’efforcer de
rassembler le plus possible de données météorologiques
de base (observations surface et altitude). A ce titre la
France avait des bateaux dans le Golfe de Guinée, pour la
zone Atlantique Nord et Sud, dans le Pacifique Nord et Sud
(port d’attache Nouméa) et dans l’Océan Indien (port d’at-
tache St-Denis de la Réunion). Couplés à cette expérience
météorologique mondiale, les océanographes étaient aussi
présents et réalisaient lors des « radiales » (+/- 2.5° de part
et d’autre de l’équateur) pour récolter les données océano-
graphiques de base telles que salinité, courants, tempéra-
tures de surface, sondages bathythermiques etc. Nous
nous étonnions, radio-sondeurs brestois avec d’autres, de
découvrir des profils thermiques d’altitude très éloignés
des standards métropolitains, avec des tropopauses très
froides donc très hautes pour la 2e ou bien la 3e entre 25000
et 28000 m d’altitude parfois, dont la température avoisi-
nait les - 90° C, voire inférieure parfois. Certaines suspi-
cions ont couru au sujet de la véracité de ces résultats étant
donné que la sonde finlandaise vaïsala, malgré ses im-
menses qualités, était dotée d’un capteur de température
type bilame, à l’égard duquel bon nombre de radio-son-
deurs métropolitains étaient très critiques.

Deux campagnes de mesure ont été organisées l’une d’oc-
tobre à décembre 1978 puis la seconde de mai à mi-juillet
1979. Le bilan de ces campagnes fut très riche d’ensei-
gnements et de développements et a peut-être induit, les
prémices d’un modèle atmosphérique global, intégrant
les interactions des deux hémisphères terrestres.

Anecdote:
Au milieu de nulle part, plus exactement au milieu de
l’Océan Pacifique, la campagne de mesure allait bon train.
L’ex chalutier le « Coriolis » reconverti en navire scienti-
fique avait son port d’attache à Nouméa. Son comman-
dant était un marin originaire d’Ouessant. Outre l’équi-
page d’origine Caldoche, l’effectif du bord se complétait
par un second capitaine de pêche et un second mécani-
cien brestois. Les matelots étaient d’origine Kanak ou Ta-
hitienne. Huit météorologistes constituaient l’équipe
scientifique française dont deux brestois radio-sondeurs
et un contractuel CNRS, M. Bader, responsable du banc in-
formatique, à laquelle il convient d’ajouter deux océano-
graphes de l’ORSTOM et enfin un américain qui lors de la
campagne de 1978 avait mouillé une bouée qui devait
stocker toute une batterie d’informations océanogra-
phiques. Angoissé et très excité à la fois, cet américain es-

comptait bien que sa « manip » soit un franc succès, car il
avait investi sur ses fonds propres beaucoup d’argent. Du
résultat dépendait donc son avenir professionnel. Au jour
« J », le bateaumouilla à l’endroit précis de cette «balise».
Une fois récupérée à bord tout s’était parfaitement dé-
roulé, l’informatique embarquée avait enregistré toutes
les données escomptées. Ce fut une occasion supplémen-
taire de faire la fête sur la plage arrière du navire.

Il est de tradition en mer de compenser si l’on peut dire,
l’éloignement de la famille par une nourriture de qualité et
abondante. Mais pour rompre avec cet ordinaire très co-
pieux, les jeudi, samedi et dimanchemidi c’était la fête sur
la plage arrière avec des agapes somptueuses.

Cette mission de pratiquement trois mois en mer nécessi-
tait de faire une escale pour avoir des denrées fraîches.
Donc perdus au milieu du Pacifique, nous avions mouillé
sur coffre (faute de port) ayant un tirant d’eau suffisant,
sur un îlot, véritable caillou de phosphate Nauru.

Cet îlot a connu pendant un certain nombre d’années le ré-
gime de Condominium « australo-mélanésien », devenu
indépendant en 1968. L’île est rendue à sa population lo-
cale, d’origine mélanésienne, polynésienne et microné-
sienne dans leur grande majorité.

Cette ressource naturelle était exploitée de manière inten-
sive par un consortium australien si bien que l’île ressem-
blait plus à un gruyère qu’à autre chose. Une seule route
en faisait le tour. L’argent ainsi amassé par cette exploita-
tion intensive a permis à la population locale de jouir d’un
niveau de vie extrêmement élevé, au point que bon nom-
bre d’entre eux étaient propriétaires d’immeubles assez
cossus en Australie. L’adage « l’argent ne fait pas le bon-
heur » peut hélas s’appliquer à ces habitants dont l’espé-
rance moyenne de vie n’excédait guère 35 ans. Leur seule
prérogative était de se promener dans leur grosse berline
sur les quelques kilomètres de cette route qui fait le tour
de l’île. Une alimentation trop riche en sucre et graisse a
eu raison de leur santé.

La nécessité de faire des vivres en frais pour le « Coriolis »,
fut aussi une petite récréation pour les météorologistes.
Un peu de tourisme basique, hélas vite contrarié par les
pluies tropicales qui entraînèrent spontanément une invi-
tation de la population locale à monter à bord de leurs vé-
hicules. Attendus à une réception organisée par les autori-
tés autochtones, notre conducteur mis une cassette de
musique française à notre plus grand étonnement.

Dans la soirée était programmée une réception très offi-
cielle chez le gouverneur de l’île avec dîner d’apparat :
fruits exotiques, crustacés en abondance, viandes et mets
de premier choix, le tout arrosé de vins blancs et rouges
australiens avec modération bien sûr.

Deux jours après nous reprenions nos activités à bord du
« Coriolis », la campagne se poursuivait.
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D
urant cette période on assistera à une
grande évolution avec l’informatisation pro-
gressive de tous les postes de travail et éga-
lement avec l’automatisation des diffé-
rentes mesures météorologiques tant en

surface qu’en altitude. La réception régulière de pho-
tos satellites et leur combinaison avec les radars de
précipitations réalisée dans un contexte de numérisa-
tion générale des données aboutira à l’incontournable
« METEOTEL ». Cette évolution ouvrira la porte de la
prévision numérique. Mais un certain nombre de per-
sonnels brestois restaient sceptiques quant à l’utilisa-
tion courante de la panoplie « tout informatique » ;
aussi la station connut-elle plus tardivement qu’ail-
leurs la mise en application de cette évolution.

Le 10 octobre 1981 Claude Fons prend le relais
de Jean Lannon admis à faire valoir ses droits
à la retraite . Son arrivée accélèrera la « révo-
lution numérique » car tous les services fu-
rent touchés par ces transformations y com-
pris la climatologie qui était considérée
comme un service annexe.

A l’orée de cette période l’effectif global s’élevait à
54 personnes: 8 ITM (dont un chef de station), 1 agent
administratif, 4 TI (maintenance), 41 CT/TS/TE (prévi
aéro, carto, observation, CVM-RADAR, RS, climatologie,
standard téléphonique, transmissions, bureau de port).

Faisons le point
sur les équipement de transmission .
Liaisons téléphoniques :

� La station dispose de cinq lignes PTT :

• Deux lignes « réseau »

• Une ligne directe Guipavas-Rennes

• Une ligne directe Guipavas-Brest Port

• Une ligne directe Guipavas-Radar de Bretagne

� Une ligne marine :

• ligne directe Guipavas-Préfecture Maritime

� Pour le réseau intérieur :

• Une ligne directe Service Observation surface Tour
de contrôle

• Une ligne directe Service Prévisions Bureau de piste

• Une ligne directe Aérogare Direction et Service de la
Navigation Aérienne, Aéroclub et villas de fonction.

Liaisons télégraphiques :

� La station dispose de quatre circuits :

• Guipavas et la Direction Météorologique Régionale
Ouest (DRW) en réception et transmission.

• Guipavas et le Service Météorologique Métropolitain
(SMM) en réception et transmission.

• Un circuit Guipavas /Préfecture Maritime (émission)

•Un circuit Télex (pour émission Bulletin Large et BMS)
à Radio-Conquet.

Liaisons fac-similé :

La station dispose :

� de deux fac-similés analogiques en réception (l’un
pour l’émission française, l’autre pour la réception de
Bracknell).

� d’un fac codé programmé par sélecteur ; réception ci-
blée en routine et à la demande sur préavis aéronau-
tique par exemple.

Les télétypes « émission » de marque Sagem ont été
remplacés par des TX35, machines à traitement de
texte qui apporteront un confort supplémentaire dans
le travail des opérateurs.

Le code utilisé était le code à 5 moments et son sup-
port était la bande perforée.

En 1982 le nouveau directeur de la Météorologie Na-
tionale, Jean Labrousse, lance un certain nombre de ré-
formes avec l’ambition affichée de rapprocher les ser-
vices météorologiques, des usagers. C’est ainsi qu’il
crée dans les départements qui en étaient dépourvus
un « centre météorologique départemental » (CDM) ;
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à sa tête est placé un « délégué départemental »
(DDM) qui est le représentant des services de la Mé-
téorologie Nationale auprès des autorités départe-
mentales civiles et militaires. Les départements qui
avaient déjà une station météorologique voient sa dé-
nomination modifiée. La station principale de Brest
(SP Brest) devient CDM 29 avec la station de Quimper
comme station rattachée.

Cette première réorganisation est suivie par une accé-
lération des moyens informatiques mis à disposition et
par un réexamen des tâches exécutées dans tous les
services de l’exploitation.

Bureau météo du port
Les locaux de la Capitainerie
du port de Brest devenant de
plus en plus exigus en regard
du développement des ser-
vices, en juin de cette année la
décision de transfert au n°16
quai de la douane est prise.
Avec l’accord de l’Ingénieur en

Chef de l’Equipement, M. Patay, le bureau météorolo-
gique du port est lui aussi déménagé à la même
adresse au premier étage du bâtiment. Cette nouvelle
implantation va permettre de mieux s’adapter aux de-
mandes des plaisanciers (qui sont plus nombreux au
mouillage dans le nouveau port de plaisance du Mou-
lin Blanc), de la réparation navale qui voit une aug-
mentation du passage des navires sélectionnés.

La publication O.M.M. n° 471 « Guide de l’assistance
météorologique aux activités maritimes » précise le
rôle des bureaux de port.
Dans la partie I chapitre I consacré à l’assistance mé-
téorologique aux activités maritimes, le paragraphe 4.8
concerne les agents météorologiques dans les ports :
« Les agents météorologiques dans les ports jouent un
rôle particulièrement important en assurant la liaison
entre le service météorologique national et la commu-
nauté maritime. Ils remplissent des tâches dont le ca-
ractère international est incontestable. Quel que soit le
pays du monde dans lequel ils se trouvent chaque na-
vire doit pouvoir bénéficier de l’aide qui lui est néces-
saire pour continuer à remplir ses fonctions de station
d’observation météorologique et pour savoir de quelle
assistance météorologique il lui est possible de béné-
ficier dans le pays et dans la région où il se trouve et
au-delà. La mise en place des agents météo dans les
ports est une activité très ancienne et il est très vite ap-
paru que ces agents étaient les maillons d’une chaîne
internationale . La coordination internationale de cette
chaîne est assurée par l’O.M.M. comme indiqué au cha-
pitre 1 de la partie 2 de ce guide. » …

Partie II chapitre 541

Activités des agents météorologiques dans les ports :

« Les principales tâches des agents météorologiques
dans les ports sont axées sur l’assistance au programme
des navires d’observation bénévole de l’O.M.M. et au
programme opérationnel Bathy/Tesac du système mon-
dial intégré des services océaniques (Smiso) mis en œu-

vre conjointement par la C.O.I. et l’O.M.M. Etant donné
que les capitaines de navires et tous les gens de mer en
général sont en contact permanent avec l’agent météo-
rologique de port, c’est au bureau de celui-ci que tout
naturellement les divers usagers s’adressent pour obte-
nir les diverses informations qu’ils désirent recevoir du
service météorologique. Dans certains ports le bureau
météo retransmet les informations météorologiques à la
capitainerie et aux compagnies maritimes. Des cartes
météo spéciales sont préparées chaque jour à l’aide des
informations reçues des services nationaux. Elles sont
affichées dans le bureau et des copies sont faites pour
les usagers. »

Se sont succédès à ce poste de travail les techniciens
suivants:

Martial Travers affecté depuis 1945
André Dourmap de 1974 à 1976
Jean Le Dru de 1976 à 1980
Jean-Yves Le Vourc’h de 1980 à 1984
Louis Stéphan de 1984 à 2007

Jean-Yves Le Vourc’h (décédé tragiquement au cours
d’une plongée en apnée) lors de son passage au bu-
reau de port sera l’artisan d’une profonde réforme : Ins-
tallation de matériel de transmission, informatisation
des tâches, instauration de deux briefings par semaine
(le lundi et le jeudi) pour la capitainerie, les agents de
port, les services de maintenance et de réparation des
navires en cale sèche. Il y aura un affichage extérieur bi-
quotidien des prévisions et un service de renseigne-
ments pour les usagers du port de plaisance du Moulin
Blanc. Grâce à ces contacts avec les responsables de la
réparation navale on récupérera les enregistrements de
vent de la grande forme de radoub pour exploitation en
climatologie après des échecs de transmission par fil
ou en VHF en temps réel au bureau de port. Les moyens
informatiques évoluant, au départ en retraite de Louis
Stéphan, le bureau sera définitivement fermé et une
partie de ses activités sera transférée au CDM (suivi des
navires sélectionnés, paiement des indemnités aux ob-
servateurs).

En 1983 après des réunions des différents services de
prévision, une « réforme marine » était annoncée suite
au rapport de F. Gérard (chef de la subdivision prévi-
sion marine du service central de Paris) dont le sujet
était la réorganisation du service de prévision marine
en métropole. Cette subdivision qui jusqu’alors avait la
responsabilité des prévisions pour les domaines du
grand large Atlantique et de la mer du Nord voyait ses
prérogatives étendues aux zones du domaine du large
des façades maritimes de notre pays et aux zones Mé-
taréa II. Il était créé quatre centres de prévisions cô-
tières (un par région météorologique ayant une façade
maritime). La station principale de Brest devait aban-
donner la responsabilité des zones du large dont elle
avait la charge pour n’intervenir que sur celles d’une
bande côtière de 20 milles de large allant de la Hague
à l’anse de l’Aiguillon. Ce nouveau service de la prévi-
sion, placé sous l’autorité administrative du chef prévi-
sionniste régional (Rennes), devait rédiger après
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accord du service central (Paris) les bulletins de prévi-
sion marine, des directives régionales à destination des
stations ayant une partie de leur département en bor-
dure de la mer et ce avec la coordination du service de
prévision générale de la région.
Cette architecture administrative avait un vice néonatal
car elle ne tenait pas compte des compétences acquises
au fil des ans par les prévisionnistes locaux. Bien en-
tendu cette réforme allait heurter de plein fouet les
agents de la station qui ne comprenaient pas pourquoi
on leur enlevait cette responsabilité zonale alors que les
usagers en général et les pêcheurs en particulier appré-
ciaient la qualité du service rendu. Comme il fallait s’y at-
tendre des mouvements revendicatifs syndicaux allaient
se succéder. Ils seront même relayés par des articles de
presse, des interventions de députés ainsi que par
quelques services administratifs départementaux.
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En 1988, suite à des problèmes de revalorisations
indiciaires, les personnels de la Météorologie Na-

tionale avaient décidé de « monter » à Paris pour
faire entendre leurs doléances. La région Ouest par-
ticipait à ce déplacement.

Pendant qu’une délégation des représentants syndi-
caux était reçue au ministère, les manifestants fai-
saient un «sitin » sur la voie publique et tout se dé-
roulait dans le calme mais sous la surveillance des
forces de l’ordre.

A la sortie de l’entrevue, un cortège se formait et dé-
filait tranquillement vers le lieu de dislocation tou-
jours sous une surveillance policière devenue moins
attentive compte tenu du caractère « bon enfant » de
la manifestation.

En passant devant un autre ministère, la délégation
Ouest échappant à la surveillance s’introduisait rapi-
dement dans le hall et demandait à rencontrer un
responsable. L’attente se prolongeant certains parti-
cipants auront la curiosité d’ouvrir des portes et
l’une d’entre elles dévoilera un salon de réception
avec des tables ornées de petits drapeaux tricolores
et japonais et garnies de boissons et de friandises di-
verses fort appétissantes. La tentation fut trop forte
et un début de petit festin s’organisa pour engloutir
les petits fours très appréciés… sauf du service de
sécurité qui intervenait rapidement afin de faire éva-
cuer « manu militari » la salle.

La reconduite de la délégation Ouest se fit sous es-
corte policière jusqu’à l’autoroute. Cet épisode plu-
tôt loufoque fera l’objet d’un reportage dans le jour-
nal télévisé de FR 3.

Le premier ministre, Michel Rocard, décidera d’octroyer
une revalorisation indiciaire de 25 points pour tous les
statuts des corps techniques de la Météorologie.

ANECDOTE
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Mais toutes ces vagues de protestation ne changeront
pas le cap pris et la mise en place de cette nouvelle
structure de la prévision marine, qui sera effective au
1er janvier 1984. Elle s’accompagnera de relations par-
fois tendues entre les prévis « locaux » qui reprochent,
souvent avec raison, à leurs homologues nationaux
leur manque d’expérience, en particulier dans la ré-
daction des messages d’alerte, les fameux BMS (Bulle-
tins Météorologiques Spéciaux annonçant des dégra-
dations rapides des conditions météorologiques en
mer, dégradations parfois non signalées dans les bul-
letins réguliers parce que non prévues aux heures de
rédaction de ces derniers) et ce d’autant plus que les
zones côtières dépendant de la responsabilité du CDM
faisaient partie intégrante des zones « large » dépen-
dant de la responsabilité du service central de Paris ce
qui entraînera des conversations téléphoniques d’har-
monisation des points de vue parfois difficiles.

C’est durant cette période que l’ouest du pays connaî-
tra un hiver particulièrement tempétueux sur la façade
atlantique et sur la Manche ; le service de prévision ma-
rine sera le plus sollicité. Du 25 novembre au 23 février
le record absolu d’émission de B.M.S. pour les do-
maines du large et de la côte sera battu avec un total de
224 messages (dont 116 au cours du mois de janvier).

Du 22 au 27 janvier 1984 le très gros temps affectera la
Manche occidentale ce qui entrainera la réaction du
Préfet Maritime l’Amiral Brac de La Perrière : « Ce qui
s’est passé au cours des dernières heures est propre-
ment effarant ». En effet le bilan fût très lourd malgré la
mise en œuvre de nombreux moyens de secours. Il se
résume dans le tableau suivant extrait de la revue
« Met Mar -numéro spécial -septembre 1984 ».

Le temps restant un bon cicatrisant, peu à peu, le CDM
va s’adapter à sa nouvelle tâche. Le travail de prévision
qui était depuis la fin de la deuxième guerre mondiale
assuré majoritairement par des ingénieurs des travaux
va être effectué entièrement par des techniciens dont
le statut avait évolué en particulier par l’apparition de
« brevet de spécialité » dont l’obtention était une
condition nécessaire mais non suffisante pour accéder
par promotion aux grades supérieurs. Quoiqu’il en
soit, Claude Fons, contactera plusieurs techniciens en
leur proposant de rejoindre la nouvelle équipe de pré-
visionnistes « marine » qui deviendra fonctionnelle
après des stages de formation de ces personnels. La
majorité des ingénieurs atteints par la limite d’âge
prendra une retraite bien méritée.

En 1984, partant sur de nouvelles bases de travail, le
CDM29 va s’attacher àœuvrer dans trois axes principaux
où pourront s’exprimer la technicité et le savoir faire des
équipes : la plaisance, le pêche et la communication.
C’est vers la plaisance que va se porter la première as-
sistance. Bénéficiant de l’expérience antérieure de
Claude Fons , une équipe se constitue pour répondre à
la demande de M. Roger Caille (PDG de la société Jet
Services) concernant une tentative de record de traver-
sée ouest-est de l’Atlantique pour le catamaran « Jet-
Services II » conçu par l’architecte Gilles Ollier et confié
au skipper Patrick Morvan (ancien marin pêcheur de
Concarneau) avec comme équipage Jean Le Cam, Serge
Madec et Marc Guillemot.

Au cours des réunions préparatoires, M. Caille et
l’équipage sont d’accord pour suivre « à la lettre » les
directives du routage, ce qui était une marque de
grande confiance dans notre capacité à mener à bien



cette assistance. Tous les participants acceptent le fait
d’une attente plus ou moins longue sur la ligne de dé-
part avant que le feu vert soit donné. En fait cette at-
tente sera de six semaines avant qu’une fenêtre météo
favorable se présente et que nous ayons une idée as-
sez bonne du type de temps prévu à l’arrivée.

Le 9 avril 1984 le départ est donné.

Les communications radio se faisaient par l’intermé-
diaire de St Lys Radio ou de Bern Radio, voies par les-
quelles nous recevions les données de la balise ARGOS
(vent, pression, position, cap et vitesse du bateau); en
principe nous avions 3 ou 4 communications par jour.

Comme prévu le changement de cap à 48 heures de
l’arrivée avait permis de conserver une confortable vi-
tesse moyenne permettant de pulvériser le précédent
record de 1981 de Marc Pajot en établissant un temps
de référence de 8 jours 16 heures 36 minutes.

Ce routage était le premier du genre dans l’histoire des
compétitions nautiques. Réalisé à partir du CDM il ou-
vrait la voie aux autres assistances tant son impact mé-
diatique fut grand dans le monde de la voile. Nous
étions devenus un centre météo incontournable pour
les futures assistances et sa compétence technique fut
reconnue par tous.

CLAUDE FONS

Après la catastrophe course au large de la Transat
anglaise de 1976, on s’était aperçu qu’il y avait un

problème concernant la sécurité des navigateurs en-
gagés dans ce type de course au large. L’idée germa
de réaliser une assistance météorologique permet-
tant de combiner sécurité et performance: le routage.

La mise au point de cette technique particulière aura
nécessité plusieurs années en partie à cause du
manque de fiabilité des prévisions au-delà de
48 heures d’échéance.

C’est la tentative de record de traversée de l’Atlan-
tique qui présentait le plus d’attrait pour tester le
routage. Les premières expériences qui concernaient
les tentatives d'Éric Tabarly puis de Marc Pajot furent
couronnées de succès puisque ces deux navigateurs
battirent coup après coup le record mystique détenu
depuis plus de 75 ans par Charly Barr. Mais ces suc-
cès ne devaient pas cacher des lacunes dans l’assis-
tance fournie, en particulier le fait qu’au départ on
ne connaissait pas le type de temps probable à l'ar-
rivée ce qui présentait un sérieux handicap.
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De la mythologie
à la réalité :
La balise ARGOS

Lors de la préparation de la transat Lorient-les Ber-
mudes- Lorient en 1978, le CNES nous présente un pro-
totype de balise permettant la géo-localisation de ba-
teau. Cette balise comprenait des instruments météo-
rologiques (une capsule barométrique et un thermo-
mètre) dont les mesures pouvaient être envoyées par
une liaison satellitaire. Pour tester ce prototype, le
CNES demanda le concours de 5 skippers. Se sont pro-
posés E.Tabarly, O.Moussy, L. Caradec, J.Riguidel et
D.Gillard. (Ironie du sort 4 des ces volontaires ont dis-
paru en mer). Les balises ont été fixées sur le pont et
un petit boîtier de télécommande permettait de com-
poser un message contenant les positions du bateau,
la pression atmosphérique et la température de l’air. Le
bouton d’envoi du message voisinait malencontreuse-
ment celui du déclenchement du signal de détresse et
O. Moussy fût le premier navigateur à étrenner ce vice
de conception.

En 1980 une nouvelle balise de pré-série fût proposée
après une collaboration technique avec d’autres ser-
vices, mais c’est à partir de 1982 que ce système fût
vraiment opérationnel avec des perfectionnements
aboutissant à un automatisme total et une diffusion de
nouveaux paramètres dont le vent et la température de
la mer. Cette balise deviendra incontournable dans le
domaine de la course au large.

Cela va rapidement être confirmé au vu des nom-
breuses demandes d’assistance qui vont arriver au
centre, soit pour des compétitions locales ou natio-
nales, soit pour des courses plus emblématiques
comme la Route du Rhum, les courses au large, la soli-
taire du Figaro, les transats anglaises ... Pour chaque
compétition la demande concernait l’assistance mé-
téorologique du PC course et souvent un routage com-
plet pour un ou plusieurs skippers à la condition que
les bateaux ne soient pas classés dans la même caté-
gorie. On notera une progression rapide de ces de-
mandes : partie de zéro en 1982 elle passera en
moyenne à 6 par an jusqu’en 1989 puis à 14 entre 1990
et 1996. C’est ainsi que de nombreux skippers parmi
les plus célèbres vont faire partie de notre « écurie de
course » et certains d’entre eux viendront même suivre
des stages de formation météorologique au CDM ou au
centre d’entraînement de Port la Forêt (structure crée
en 1989 par le Conseil Général et des partenaires du
tourisme sous le nom de Nautisme En Finistère - NEF -,
à la tête de laquelle sera nommé par le Ministère de le
Jeunesse et des Sports M. Christian Le Pape). Cette as-
sociation est unique en France.

Trois demandes vont nous permettre d’explorer un do-
maine océanique global : Il s’agit de courses et de dé-
fis de record autour du monde.

En 1981/82 l’équipe de France composée de quatre
bateaux engagés dans le Whitbread (course autour du
monde en équipage et avec escales) fait appel au CDM
pour avoir une assistance à terre au départ et en es-
cales car les routages sont interdits par le règlement
de cette compétition. Malgré divers problèmes com-
plexes de communication et de stratégie l’équipe de
France accède au podium en rangs 2 et 3.

En 1985/1986 Lionel Péan skipper du bateau « Esprit
d’Equipe II » engagé dans cette course nous demande
un routage (le règlement modifié le permet désor-
mais). Une préparation météorologique sera donnée
au CDM à une partie de l’équipage puis en cours on
échangera des informations concernant des conditions
météorologiques et les coordonnées de « points de
passage imposés » pour la route prévue (waypoint)
calculés au CDM. Cette collaboration étroite amènera à
la victoire finale de cet équipage français. Ce type d’as-
sistance nous avait appris beaucoup de choses. Nous
avons reçu l’aide de nos collègues de Lannion (clichés
satellites des mers de l’hémisphère sud) et du service
météo de la Préfecture Maritime (retransmission des
cartes FAC russes de prévision et d’analyse des do-
maines océaniques de l’hémisphère sud) aide qui a
contribué à accroître le potentiel de connaissance de
l’équipe du CDM de Brest. Mais le travail de notre spé-
cialiste en transmission et en informatique Pascale Bé-
goc nous a grandement facilité la tâche.

En 1989 Olivier de Kersauson skipper du trimaran « Un
Certain Regard » nous demande un routage pour sa
tentative de record en solitaire autour du monde.
L’équipe du CDM va se préparer pour ce nouveau défi
et rechercher tous les moyens pouvant concourir à la
récupération des observations de bateaux sur la route
du trimaran. On refera appel à la collaboration de tous
nos collègues précédemment sollicités.
Les communications avec le bateau se faisaient par l’in-
termédiaire des émetteurs radio BLU souvent en noc-
turne. Ce fût un gros travail parfois fatiguant mais tou-
jours plein d’intérêt avec la récompense au bout de
125 jours 19 heures 32 minutes de voir le record battu.

L’énorme couverture médiatique de cet événement
aura des retombées pour le centre météo de Guipavas
dont la notoriété dépassera le cadre de l’hexagone et
honorera le travail des « hommes de l’ombre ».
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Enfin en janvier 1993Bruno Peyron nous fait part de son
désir d’avoir une assistance pour sa tentative de record
du tour dumonde en équipage (Trophée Jules Verne). Sa
demande arrivait dans une période de fortes évolutions
tant dans le domaine des transmissions que dans celui
de l’électronique embarquée devenue plus fiable et plus
performante. Son désir était de recevoir à bord des ana-
lyses et des prévisions issues des modèles numériques,
d’en faire une évaluation et de nous contacter pour une
expertise finale. En cas de nécessité, il pouvait à tout
moment nous contacter pour des prévisions plus pré-
cises nécessitant un diagnostic de spécialistes.
Les échanges entre le bateau et le CDM seront régu-
liers et par voie télex. Nous suivons la marche du ba-
teau en temps légèrement différé en recevant ses posi-
tions livrées par le GPS. Un logiciel nous permettait
d’extraire de la banque de données de Toulouse les
vents prévus sur la région du globe qui nous intéres-
sait. Les cartes du service de prévision russe retrans-
mises par le service météo de la Préfecture Maritime et
les clichés satellites envoyés par Lannion nous furent
d’une grande utilité.
Le plus gros problème s’est posé au passage du cap
Horn. Le 24 mars, vers 17 heures locales, nous rece-
vons un message télex de demande d’assistance.
Rapidement nous avons récolté le maximum d’infor-
mations (observations, clichés satellites cartes de pré-
vision de vent) afin de trouver une route plus manoeu-
vrante pour éviter, autant que faire se peut, que le ba-

teau ne se retrouve dans les parages du cap Horn où la
mer était très grosse.
Sorti de cet ennui, nous avons recalculé une route vers
les Malouines afin de remettre en phase vitesse le ca-
tamaran pour battre le record.

Deux autres innovations seront à mettre au crédit du
CDM :
nous nous étions aperçus que de nombreux skippers en-
gagés dans de grandes courses ou de longues épreuves
nautiques ne consacraient pas suffisamment de temps
de préparation enmétéo. D’où l’idée de préparer un dos-
sier de course concernant la météorologie, dossier qui
serait remis à chaque skipper bien avant le départ .
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Carte d’isobares et de vents prévus le long de la côte Est de l’Amérique du sud, pour
le samedi 27 mars 1993 à oo heure, après le passage du Cap Horn par Bruno Peyron.

Olivier de Kersauson,
Record autour

du monde en solitaire,
janvier- mai 1989

Arrivée d’Olivier de Kersauzon à Brest



Ce dernier renfermait des informations sur la climatolo-
gie des domaines maritimes concernés par le parcours
(documents extraits des atlas climatiques américains,
anglais et français), sur les fréquences radio (horaires ,
contenus des bulletins diffusés en phonie ou en graphie ),
sur la description de phénomènesmétéorologiques dan-
gereux pouvant être rencontrés (en particulier les cy-
clones tropicaux) et la manière d’observer leurs indices
précurseurs et éventuellement quelques routes suivies
par les vainqueurs des éditions précédentes (route du
Rhum , Europe 1 star, la Baule-Dakar …)

Ce document très apprécié des navigateurs facilitait le
déroulement du briefing général précédant les départs.

Un autre innovation va consister à introduire dans
l’équipe de routage du CDM un navigateur confirmé
ayant navigué sur le bateau routé afin de nous faire
bénéficier de son expérience.

Les transats « Route du Rhum »
(Saint-Malo – Pointe à Pitre)
A l’origine, en 1976, en réaction à la limitation d’accès
aux courses transatlantiques pour les bateaux de plus
de 56 pieds décidée par les Anglais, M. Michel Etéve-
non (organisateur d’événements sportifs) imagine une
course transatlantique au départ de Saint-Malo ou-
verte à tous les voiliers et organise des réunions pré-
paratoires dans lesquelles il demande la présence de
représentants de la Météorologie Nationale. De ce fait
nous devenons partenaire de cette compétition.

La première course se déroule en novembre 1978. La
contribution de la Météorologie Nationale se borna à
l’assistance du PC course et aux briefings de départ.
Mais pour informer les média, le PC course était placé
dans le centre Pompidou où nous avions un stand
équipé de récepteurs fac-similés. Cela permettait au
prévisionniste de service de recevoir tous les docu-
ments graphiques provenant du service central de pré-
vision de Paris-Alma.
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A partir de la deuxième édition en 1982, puis en 1986,
compte tenu des progrès réalisés en matière de routage,
la contribution de laMétéorologie Nationale sera de plus
en plus demandée par les coureurs qui veulent bénéfi-
cier de notre savoir faire en la matière. Comme il existait
plusieurs classes de bateaux engagés, cela nous a per-
mis de prendre en compte plusieurs skippers simultané-
ment ( Lionel Péan, Hervé Cléris, Daniel Gilard).

En 1990, en plus de l’assistance traditionnelle au PC
Course et des briefings de départ, le CDM route 6 ba-
teaux avec des résultats très prometteurs (en formule

60 pieds : Classement place 1er ,3e , 5e et 10e et en for-
mule 40 pieds : 1re place ).

Les assistances se poursuivront pour toutes les
courses suivantes, mais avec les équipements infor-
matiques fiables embarqués et les progrès des mo-
yens de communications graphiques nécessaires pour
assurer leur propre navigation météorologique.
Les contacts avec les skippers, les briefings de départ
et les assistances au PC course resteront toujours d’ac-
tualité.
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YVON BIZIEN

Ennovembre 1990 pour « la route du Rhum » le CDM
routait le bateau de L. Bourgnon. Une cellule de

routage avait été constituée afin d’être disponible
24 heures sur 24. Elle utilisait le programme de rou-
tage développé par P. Olh (prévisionniste au service
marine de Toulouse).
L’équipe de Brest-Guipavas se composait de trois in-
génieurs (H. Madec, G. Lery et G. Corre) et de quatre
techniciens (R. Le Bot, A. Appery, A. Le Moal et Y. Bi-
zien) sous la houlette de C. Fons. Mais en plus de cette
équipe vint s’ajouter pour la première fois un neu-
vième homme, J-L. Nelias navigateur professionnel au
palmarès élogieux, qui pour des raisons financières
n’avait pas pu prendre le départ de l’épreuve. Au sein
même du CDM 29 il donnait un crédit supplémentaire
à la prestation fournie aux skippers, facilitant d’autant
les contacts des météorologistes avec les navigateurs,
dans le choix difficile des options de route.
Les contacts avec les skippers se faisaient par radio
BLU ou via un satellite de communication deux à trois
fois par jour. Les informations météorologiques clas-
siques se basaient sur l’analyse des situations des
quatre principaux réseaux d’observation, à savoir
00h, 06h,12h et 18 h UTC. Dans la première partie de
la course les volets Ouest et Est de la carte dite nor-
végienne étaient complétés par le pointage des infor-
mations diffusées sous forme de messages « ship »
pour les réseaux de 12 et 18 heures UTC qui étaient les
plus fournis en observation de bateaux. Des informa-
tions complémentaires étaient régulièrement deman-
dées par le système IRM pour les séries d’observa-
tions de bateaux américains des séries « SMVX ».
Le suivi de la course elle-même s’effectuait par l’inter-
rogation de bouées « Argos » et par les classements in-
termédiaires fournis par le PC course. L’analyse com-
parative des modèles de prévision (en particulier les
cartes prévues des services météorologiques anglais
et français) permettait d'affiner l’assistance fournie.

Pour la première fois le CDM disposait d’un accès à
l’ordinateur central de Paris-Alma. Cette partie tech-
nique de connexion a pu être opérationnelle grâce au
travail opiniâtre de P. Begoc notre spécialiste en infor-
matique. Ainsi de nombreux modèles de prévision nu-
mérique furent disponibles sur PC dédiés in situ, les
transmissions se faisant par le système « Transpac ».
Avec le modèle européen CEP de Reading (GB) les
cartes de champs de vents prévus couvraient des
échéances allant jusqu’à 156 heures par tranches de
12 heures. Le modèle « Émeraude » évoluant sur le
Cray (ordinateur localisé à Massy-Palaiseau) était dis-
ponible deux fois par jour. Des cartes de prévision de
houle complétaient la panoplie des outils prévision-
nels disponibles au CDM. De cet ensemble d’informa-
tions un bulletin spécifique pour chaque bateau routé
était édité et diffusé par télex en standard « C » afin de
garantir la confidentialité.
Tout ce système pourrait paraître aujourd’hui bien ob-
solète tant les moyens de communication ont évolué
en qualité et en puissance (un simple téléphone por-
table est plus puissant qu’un PC de l’époque). Mais
toutes ces avancées technologiques ont donné la
possibilité à chaque skipper de recevoir à bord tout
un arsenal de données météorologiques de source
très diverses.
Dans le domaine d’assistance à la voile le CDM 29 a été
un pionnier en la matière et a vu de ce fait « défiler » les
plus grands noms de la voile, français et étrangers.
C. Fons avait donné au CDM un savoir faire incontour-
nable et parallèlement avait renforcé considérablement
la crédibilité du centre et fait reconnaître sa grande
maîtrise dans le domaine des prévisions marines. Le
sérieux du travail qui était effectué par le CDM était
aussi reconnu dans d’autres domaines de prévision ce
qui avait eu pour conséquence de recevoir régulière-
ment la visite de nombreux médias locaux et natio-
naux.
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Une mention particulière doit être faite pour les assis-
tances à la course du « Figaro ». Pendant toutes les an-
nées durant lesquelles Pierre Follenfant en fût le direc-
teur de course, Météo-France et plus particulièrement
le CDM 29 en eurent la responsabilité météorologique.

Cette épreuve étant programmée à la même date, du-
rant le mois de juin, nous avions des réunions avec le
comité de course pour régler les problèmes tech-
niques : fréquence et contenu des bulletins suivant les
étapes, moyens de communications (téléphone et fax).

Le briefing de départ était assuré par C. Fons et le suivi
des étapes par G. Léry et un groupe de prévisionnistes
marine. Vers 8 heures, les veilles de départ et le matin
du départ nous fournissions une prévision dite « de sé-
curité » au comité de course, une prévision « grand pu-
blic » pour le journal du Figaro et un bulletin spécialisé
avec recommandation de choix de route pour les skip-
pers du groupe « Finistère Course au large ».

Cette course très disputée et révélatrice parfois de
nouveaux talents avait toujours un grand impact mé-
diatique ce dont bénéficiait par voie de conséquence le
CDM au vu des résultats : par exemple en 1992 nous
avions à notre « palmarès » le vainqueur (M. Des-
joyeaux) et le second (J. Le Cam) ainsi que les concur-
rents classés en rang 7, 8 et 9).

Après une interruption de la collaboration due au dé-
part de P. Follenfant, en 2005 Météo-France redevien-
dra partenaire avec le service central de prévision ma-
rine de Toulouse. On trouvera en annexe la liste des as-
sistances et routages effectués par le CDM.

Le deuxième axe de notre action va porter sur le sec-
teur « pêche » qui paradoxalement découlera de notre
action précédente dont, nous l’avons vu, l’impact mé-
diatique fût très important. En 1986 après une réunion
plutôt houleuse avec les comités locaux des pêches du
Guilvinec et de Concarneau qui nous reprochaient en-
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tre autre d’en faire beaucoup trop pour la plaisance
– et donc par conséquence d’en faire moins pour eux –
nous avons décidé de leur proposer une collaboration
pour sortir de l’impasse dans laquelle nous étions. En
premier lieu, afin que la pêche participe au réseau
d’observation en mer, des stations de mesure semi-au-
tomatique (Pommar) seront installées à bord de cer-
tains chalutiers dont les patrons seront volontaires
pour effectuer et transmettre des observations météo-
rologiques. Des prévisionnistes du CDM embarqueront
pour former les patrons-pêcheurs à la technique de
l’observation, au codage et à la transmission des mes-
sages issus de ce travail. En retour, une fois la forma-
tion terminée ces chalutiers entreront dans la liste des
« navires sélectionnés » et devrons nous faire parvenir
le plus régulièrement possible et aux heures régle-
mentaires internationales des observations qui seront
intégrées dans le réseau général de diffusion.

En second lieu et pour couper court aux critiques réité-
rées sur la qualité de nos prévisions marines jugées
bien inférieures à celles de nos collègues anglais (cri-
tique non fondée en général), nous nous sommes en-
gagés à répondre aux besoins particuliers des pê-
cheurs travaillant sur des zones restreintes des do-
maines du large et de la côte pour lesquels ils deman-
daient des bulletins de prévision ciblés. En d’autres
termes nous nous étions engagés à fournir une assis-
tance particulière.

Enfin la formation météo donnée dans les écoles mari-
times aquacoles du Guilvinec et de Concarneau sera
réexaminée en partenariat car l’analyse faite lors de
cette réunion aboutissait au constat d’un manque de
motivation des élèves dû à la faiblesse du coefficient
de cette matière à l’examen (0.5), du peu d’heures de
cours au programme et de la nécessité d’apporter une
aide importante aux formateurs sous forme de docu-
mentation et de stage de remise à niveau.

La première mesure concrète fût l’installation par les
techniciens du centre d’une petite station météo à
l’EMA du Guilvinec afin d’entraîner les élèves à l’ob-
servation sous la responsabilité d’un enseignant.

Durant les années 1987/88 nous avons développé le
projet « Prévicible ». Ce projet s’était inspiré en partie
pour sa présentation graphique facile à exploiter, du
code couleurs utilisé en aéronautique militaire améri-
caine dont nous avons fait une adaptation pour la ma-
rine. Le principe reposait sur la visualisation, pour une

zone de pêche donnée et pour un type de chalutier, des
conditions de sécurité et de pêche à l’aide d’un code
de quatre couleurs :
• Vert (V) : navigation et pêche sans gêne particulière.
• Jaune (J) : navigation possible, quelque gêne pour la
pêche.
• Orange (O) : navigation difficile et pêche impossible.
• Rouge (R) : navigation et pêche dangereuses.

La présentation graphique de la prévision était réalisée
par un ensemble de cercles concentriques dans les-
quels des secteurs circulaires délimitaient les diffé-
rentes échéances de la prévision (cinq jours).

Les deux couronnes extérieures donnaient les vents
prévus par le modèle de prévision sur la zone considé-
rée (direction et force du Vent).

La couronne intermédiaire indique la couleur détermi-
née par « les arbres de décisions » de chaque type de
chalutiers (trois types suivant leur longueur).

La couronne intérieure indiquait la validation couleur
donnée par le prévisionniste ; s’il confirmait la sortie
du modèle il validait la même couleur. Sinon il la modi-
fiait soit en aggravation, soit en amélioration.

Nous allons mettre à contribution des patrons pê-
cheurs pour créer « les arbres de décisions » en faisant
appel à leur compétence pour nous indiquer les réac-
tions de leurs chalutiers dans certaines conditions de
vent et de mer et cela en tenant compte de la longueur
des bateaux. Ces arbres pourront être modifiés à la de-
mande en cours d’exploitation si certains paramètres
n’apparaissent pas bien adaptés à la classe de chalu-
tier et dans ce cas seule l’expérience des patrons-pê-
cheurs nous apportera la solution.
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Nous aboutirons après de nombreux essais et modifi-
cations à établir trois niveaux et ce pour trois classes
de chalutiers (longueur inférieure à 10 mètres, com-
prise entre 10 et 20 mètres et supérieure à 20 mètres).

- Le niveau 1 prend en compte la force du vent et la hau-
teur de la houle.

- Le niveau 2 prend en compte la force du vent et l’an-
gle que fait la mer du vent (action du vent local) et la
houle.

- Le niveau 3 prend en compte la force du vent et la pé-
riode de la houle.

Après une expérimentation de 6 mois la phase exploi-
tation est lancée avec la diffusion régulière par téléco-
pie (le graphique est envoyé aux comités locaux des
pêches qui les rediffusent) ou par télex en standard C
directement aux chalutiers sous la forme d’un mes-
sage alphanumérique que le marin pêcheur décode sur
une grille vierge.

C’est grâce au travail de P. Bégoc que tout ce système
de transmission et de présentation a pu fonctionner
sans problème.

Cette innovation en matière de prévision fût très ap-
préciée dans le monde maritime.

Une petite anecdote rapportée par l’officier des Af-
faires Maritimes du quartier du Guilvinec : alors qu’un
coup de vent balayait les quais du port, les chalutiers
ont appareillé vers leur lieu de pêche et en particulier
le site de Porcupine, lieu très prisé. En effet « Prévici-
ble » indiquait du beau temps à venir sur cette zone.

Les TI du centre vont installer à bord les stations Pom-
mar : d’une en 1986 on passera à six en 1987 puis cinq
en 1991 et deux en 1992. Des techniciens prévision-
nistes marine du CDM vont embarquer à bord de cer-
tains chalutiers pour des campagnes de pêche de l’or-
dre d’une quinzaine de jours en zone du large (ouest
Ecosse et ouest Bretagne) par des conditions météoro-
logiques parfois difficiles. A signaler que durant cette
même période d’autres techniciens embarqueront sur
les bateaux de Brittany Ferries pour des traversées soit
Roscoff/Plymouth soit sur des trajets Plymouth/San-

tander avec pour mission de former les personnels ob-
servateurs du bord. Ces missions (totalisant 160 jours
d’embarquement) ont permis aussi « d’amariner » les
prévisionnistes afin de mieux harmoniser les attentes
des ces usagers avec les possibilités et les limites de la
météorologie.

Du 20 au 25 septembre 1993 s’était tenue à Londres au
siège de l’OMI (Organisation Maritime Internationale)
une conférence consacrée aux navires sélectionnés de-
vant une cinquantaine de délégués représentant trente
pays.

Au cours de cette conférence, l’OMM s’étant intéres-
sée à l’expérience française, avait demandé qu’un ex-
posé soit fait sur l’utilisation des « petites unités » en
tant que navires sélectionnés. Les lignes qui suivent
sont extraites de la communication de Y. Prigent, l’un
des représentants de la France à cette réunion :

« A partir de 1985 une campagne de sensibilisation à
l’observation météorologique fut menée auprès des
patrons pêcheurs de Concarneau et du Guilvinec. En
1989, une convention passée entre la Météorologie
Nationale et les comités locaux des pêches concrétisa
cette action. Depuis une dizaine de navires, des chalu-
tiers de 25 à 40 mètres, assurent régulièrement des ob-
servations dans les zones Sud Irlande et Sole .

Ces navires embarquent 7 à 8 hommes d’équipage,
mais l’observation et sa transmission reposent généra-
lement sur le seul patron pêcheur. C’est pourquoi les
chalutiers sont tous équipés de la station de téléme-
sure Pommar. L’installation, assurée par les services
techniques de Météo-France, demande une semaine
de travail environ.

Les pêcheurs acceptant ce travail d’observation sont
formés directement à bord par un météorologiste du
CDM 29 en mission. Ce dernier est parfois un prévi-
sionniste du service central de prévision de Toulouse.
Ces expériences sont très appréciées car il y a vérita-
blement un échange : formation du pêcheur mais aussi
meilleure prise en compte par le prévisionniste des be-
soins de l’usager, des problèmes de transmission, de
la nécessité d’être clair dans la rédaction des
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textes ... Ces expériences permettent d’entretenir une
connaissance mutuelle, facteur essentiel d’un travail
de qualité.
Enfin mentionnons l’existence de quelques navires de
pêche sélectionnés plus petits (moins de vingt mètres)
au Havre et au Guilvinec. Ces navires pratiquant des
marées d’une journée s’éloignent peu des côtes. Ils
renseignent donc les services météorologiques sur des
zones où, contrairement à quelques idées reçues, les
observations ne sont pas si abondantes mais les be-
soins sont très importants. »
Tirés des comptes rendus demission voici quelques té-
moignages des embarquements.

� Embarquements sur un ferry : Mission de Y. Bizien
et de A.Maguet
« A l’initiative du C/CDM et du commandant d’armement
de la compagnie Brittany-Ferries, huit techniciens prévi-
sionnistes du centre ont effectué une traversée à bord
d’un des navires de cette compagnie. Nous faisons par-
tie de la deuxième « bordée » après celle de Y. Paugam
et de L. Porhel. Nous embarquons à St-Malo sur le « Bre-
tagne » pour un aller et retour à Santander via Ports-
mouth, sous l’autorité du commandant Hardouin.
Nous avons effectué notre première observation mé-
téorologique à 00 utc le dimanche 30 janvier. Nous
nous sommes rapidement rendu compte de l’inadapta-
tion du matériel Pommar au travail des observateurs
en mer. Le programme de la calculette chargé de calcu-
ler le vent réel est totalement fantaisiste et celui qui
permet de calculer le Td est peu pratique d’emploi.
Le vent réel est mesuré par les capteurs du bord est di-
rectement affiché sur une console regroupant les di-
verses informations relatives à la marche du navire. La re-
présentation graphique est claire et permet d’apprécier
la vitesse et la direction du vent réel d’un simple coup
d’œil. Il faut toutefois noter que la force du vent est un
peu surestimée par rapport aux mesures de la Pommar
qui elles semblent correctes en valeur absolue. Cette sur-
estimation est probablement due à un vent moyenné sur
une période plus courte que celle de la centrale de me-
sure. On peut presque considérer ce vent comme le vent
instantané et plus proche des valeurs des rafales.
Les deux capteurs de la centrale du bord sont situés à
la même hauteur, côte à côte et distants de 2 mètres
environ. Ils sont situés à 35 mètres au dessus du ni-
veau de la mer ce qui explique les valeurs élevées et
fréquemment corrigées par les prévisionnistes du CDM
qui en connaissent l’origine. Un enregistrement éven-
tuel de ce vent lors d’une escale permettrait d’appré-
cier la valeur du décalage en le comparant par exemple
à celui d’un sémaphore voisin. Les capteurs peuvent
difficilement être abaissés puisqu’ils seraient alors pla-
cés dans des zones de plus fortes turbulences. A la
hauteur du pont principal le roulis serait certainement
très gênant pour mesurer une direction correcte et la
force serait modifiée par ces turbulences nombreuses.
Le bon fonctionnement de la girouette a été vérifié en
décomposant le vecteurs vent et vitesse du bateau. Le
résultat est correct à 10° près par rapport à l’indicateur
de la passerelle.

La transmission de l’observation a été pour nous l’oc-
casion de nous rendre compte des difficultés rencon-
trées lors de cette opération. Il est assez irritant d’at-
tendre parfois 20 minutes voire une demi-heure pour la
transmettre. Il nous semble que la procédure via le
standard C que nous avons pu expérimenter est la so-
lution d’avenir la plus pratique. Cette procédure qui éli-
mine tous délais est plus sûre et permet également de
supprimer les erreurs dues à une mauvaise qualité
d’émission en VHF.
Un autre moyen de moderniser l’observation passe
aussi par une modification profonde de la Pommar.
Celle-ci apparaît presque comme une « pièce de mu-
sée » au milieu de toute la technologie de pointe em-
ployée à la passerelle d’un navire moderne …
L’autre but de cette mission était d’étudier les consé-
quences des prévisions météo à bord du « Bretagne ».
Notre surprise fut grande de constater que la plupart
des prévisions étudiées à bord étaient d’origine an-
glaise ou allemande. Les cartes reçues sur le fax pro-
viennent du centre de Bodenbruck. Elles sont de
bonne qualité et leur lisibilité est très bonne.
Les prévisions allemandes du lendemain confirmant
l’arrivée d’une perturbation active, il fut décidé de
prendre contact avec le prévisionniste du CDM Roger
Le Bot qui transmit à Portsmouth les derniers préisos
ainsi que les cartes du modèle Péridot ce qui nous per-
mit d’affiner la prévision de vent fort. Le lendemain la
tempête soufflait sur la pointe bretonne. Cela nous per-
mit de mesurer l’importance de la situation météo et
de son évolution sur les décisions à prendre rapide-
ment en cas de mauvais temps : appareiller ou rester à
quai avec les lourdes conséquences que peut entraîner
une mauvaise option.

Au cours d’un intéressant entretien le commandant
nous a détaillé les conditions de vent les plus gênantes
pour les différents ports fréquentés par la compagnie :
• Saint-Malo : nord et nord-ouest à partir de 25 nds
(influence de la marée) et sud à sud-ouest à partir de
30 nds (accélérations locales)
• Portsmouth : sud et sud-ouest à partir de 30 nds
• Santander : sud-est 30/40 nds avec effets de brise
(fréquentes en été)
• Ouistreham : ouest-nord-ouest , nord, nord-est ainsi
que sud à partir de 30 nds (port bien protégé du sud-
ouest)
• Roscoff : nord et nord-est à partir de 30 nds (effets de
brise). Influence de la marée par certains coefficients le
quai ne protège plus que la moitié du navire.
• Plymouth : sud et sud-ouest à partir de 35 nds (forts
courants).

La justesse des prévisions à 48 h et 60 h est essentielle
et un dialogue avec le prévisionniste est souvent in-
dispensable pour affiner une prévision à 24 h avec
l’aide d’un support graphique de type modèle Péridot
ou préiso.
Cet embarquement a été une expérience importante et
nous a permis de mesurer l’importance de la météo à
bord et de côtoyer des marins de très grand profes-
sionnalisme. »
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Des bateaux
de pêche...
METMAR
N°143
2e trimestre 1989
Collaboration
pêcheurs-météos
La reproduction
de cet article, paru
dans Ouest-France
le 28 décembre
sous la signature
de Pierre Bigot,
nous dispense
de tout
commentaire
au sujet
des rapports
qui ont
été établis
dans l’ouest
entre pêcheurs
et météorologistes



� Embarquement à bord des chalu-
tiers:
(extraits des comptes rendus de
mission)

• J.Y. Le Vourc’h : mission du 1er avril
au 3 mai 1987 « Cette mission fut
fructueuse car les relations ulté-
rieures entre météos et pêcheurs fu-
rent excellentes. »

• G. Abrit : mission du 2 au 16 juin
1987 en zones du large.

• Y. Paugam : mission du 14 au
27 août sur le « Porz-Ar-Vag » un cha-
lutier de 38 mètres en pêche sur les
zones ouest et nord Irlande, ouest et
nord Ecosse où les conditions météo-
rologiques sont souvent mauvaises.

• Y. Bizien : mission du 26 octobre au
8 novembre 1987 en pêche sur les
bancs du sud Irlande et de la mer d’Ir-
lande. Les conditions de mer ayant
été mauvaises le chalutier dut rallier
le port de Cork pour se mettre à
l’abri.

• S. Bréhonnet : mission du 13 au
26 mai 1988 sur « La Petite Fleur ».

• L.Porhel : mission du 10 au 23 octo-
bre 1988 sur le « Pors Tarz » un cha-
lutier de 38 mètres armé pour la
pêche au large. C’est au cours de
cette mission qu’une grève générale
de la fonction publique du 20 octobre
entraînera une vaste protestation du
milieu de la pêche réclamant l’institu-
tion d’un service minimum de sécu-
rité dans les services de prévision
marine.

• Y. Paugam : mission du 16 au 30 no-
vembre 1988. Cette mission se pro-
longera jusqu’au 7 décembre à la
suite d’une avarie qui nécessita un
déroutement vers le port de Cork
pour réparation. C’est au cours de
cette escale imprévue que Y. Paugam
dû faire preuve de ses connaissances
de la langue de Skeaspeare afin de
débarquer la pêche et de ses capaci-
tés de négociateur pour faire sortir
du poste de police un matelot qui
n’avait pas ingurgité que du thé.

A signaler que J.Y Le Vouch effectuera
des missions d’une journée en pêche
littorale a bord de petite unité .

HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

50

En haut : Remise de diplômes aux observateurs
Dessous : Le ferry « Bretagne »
Dessus à gauche : chalutier « sélectionné »
Dessus à droite : station Pommar « navire sélectionné »
Ci contre : le chalutier « San Miroli » en pêche.



Mais au fil des années pour de multiples causes, (naufrage,
décès, changements de patron-pêcheur, désintérêt) et surtout
pour une raison souvent évoquée concernant le travail que re-
présentaient à bord l’observation et sa transmission surtout
durant les actions de chalutage pendant lesquelles toute l’at-
tention du patron-pêcheur devait être concentrée sur le pilo-
tage du chalutier ; Il devenait urgent d’accélérer la mise au
point d’une station automatique d’observation embarquée.
Ce sera le projet « Bathos ». Le but était de concevoir un en-
semble cohérent de mesure des paramètres météorolo-
giques, de leur codage et de leur transmission par satellite
(INMARSAT). Après la phase de conception par le bureau
d’étude du SMIRO et la programmation informatique par P.
Bégoc, les prototypes subiront une série de tests in situ sur
des navires volontaires : un chalutier de Concarneau « l’An-
thémis » et le ferry « Bretagne » de la compagnie « Brittany
Ferries » en seront équipés durant l’été 1995 ; leurs mesures
météorologiques seront régulièrement envoyées vers le ser-
vice central de Toulouse qui, après vérification, les injectera
dans le modèle de prévision.
Un troisième navire, un porte containers, en sera équipé en
octobre de la même année.
En 1996 les résultats des tests étant satisfaisants, quatre au-
tres chalutiers du sud Finistère recevront ce type d’équipe-
ment avec transmission en standard C.
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« La Petite Fleur » chalutier sélectionné

Rose des vents en Breton (musée de la pêche à Concarneau)
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En 1991 et en 1992 Claude
Fons était mis à l’honneur
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� 0pérations « Portes ouvertes » :

Le public fût au rendez-vous de ces opérations avec
comme corollaire une forte implication du personnel
du centre. Les nombreux visiteurs se montrèrent inté-
ressés par nos présentations du matériel, des exposés
sur les techniques de prévision et sur le rôle important
du centre en matière d’assistances diverses dans tous
les secteurs d’activité (aviation, marine, agriculture,
sécurité civile, sports, loisirs, transports, presse, en-
seignement …).

� Les expositions :

De nombreuses expositions ont permis au grand public
d’avoir une information très détaillée sur la météorolo-
gie d’une part et sur les activités multiples et variées du
CDM ; Nous avons été présents aux Foires de Brest, aux
« Océanides », aux « Mois de la science », aux « Car-
refours des métiers », aux expositions « Espace et
Mer ». Encore une fois l’implication de tout le person-
nel a permis de remplir nos objectifs de communication
vers les enseignants, les élèves, les étudiants, les in-
dustriels mais aussi vers « monsieur tout le monde ».

Pour toutes ces expositions nous avons reçu l’aide de
MN/RE, du service photo du CTM, de la DIRO, du CMS
de Lannion et de nos collègues de l’EERM du COB Brest.

La troisième partie de notre action concernera la com-
munication et l’enseignement.
Nous avons évoqué notre « savoir faire » et nous
avons pensé qu’il fallait le « faire savoir ».

D’où la nécessité d’organiser la communication exté-
rieure afin de faire connaître ce que faisait ce service
public et les moyens humains et techniques mis en
œuvre.



C’est du reste dans le cadre d’un « Mois de la
Science » que nous avons demandé à une dizaine de
nos amis skippers de venir durant une soirée débattre
avec nous du routage devant un public nombreux et in-
téressé qui répondant à notre appel avait rempli la
salle de cinéma du Mac-Orlan de Brest. Cette soirée
eut un énorme succès et restera au plan local un évè-
nement unique en son genre.

� Interventions dans les écoles
Au cours de ces interventions nous avons expliqué les
« mystères » de la météorologie, les carrières. Le résul-
tat le plus tangible de cette communication se retrou-
vera dans le recrutement des techniciens puisque Brest
figurera parmi les centres de concours les plus sollicités.

� Les médias
Les nombreux contacts avec la presse écrite, parlée et
télévisée ont accru auprès des lecteurs, des auditeurs
et des téléspectateurs la bonne image de notre service.

� Enseignement
Les personnels du CDM 29 sont intervenus dans de
nombreux établissements pour professer des cours de
météorologie :

• IUT de Brest : Modules de 24 heures de cours en
deuxième année.
- Génie de l’environnement : intervention initiée par
M. Roger Richon dans les années 70.
- Génie agriculture.

• Cours de formation de skipper au Yacht Club Rade
Brest 8 soirées de 1 h 30.

• Ecole Navale : intervention initiée dans les années
60, dans le cadre de la Météorologie Nationale, par
M. Roger Richon, alors chef de station de Lanveoc

• Remise à niveau des professeurs SVT du cycle secon-
daire demandée par l’académie de Rennes pour deux
sites, Brest et Rennes (trois stages de 4 jours).

• EMA du Guilvinec.

• Interventions au stage national de formation aux
risquesmajeurs au profit des officiers sapeurs pompiers.

• Stage de formation de skippers au CDM.

• Remise à niveau des connaissances des contrôleurs de
Navigation Aérienne au centre de contrôle de Loperhet.
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Ouvrons une parenthèse concernant les expositions
(Océanides) organisées dans le cadre de « la semaine
de la vitesse » de Brest.

Cette manifestation se déroulait en général au mois
d’avril. Durant une semaine des véliplanchistes venant
de tous horizons venaient sur le site pour tenter de
battre un record de vitesse dans un chenal d’ un demi
mille de longueur. Un système de chronométrage à
l’entrée et à la sortie du chenal était actif pendant la
campagne de course. Nous avons testé un système
des mesure de vent monté sur la bouée d’entrée du
chenal dont les mesures étaient transmises au PC par
VHF ; Ce dispositif avait été mis au point par une so-
ciété brestoise. Il n’a pas eu de suite commerciale car
la transmission VHF n’était pas assez puissante pour
respecter les dispositions légales pour ce type de dif-
fusion. Echecs également dans les essais de transmis-
sion par voie filaire vers le CDM et vers le bureau de
port afin de récupérer les vents enregistrés par l’en-
semble anémométrique installé sur le bâtiment de
commande de la grande forme de radoub. Cependant
nous avons pu être, chaque mois, en possession de
l’enregistrement pour exploitation en temps différé
par les services de climatologie.

Exposition
« Les Océanides » à Brest
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Autre parenthèse concernant « Océanopolis ». Ce projet
porté à l’origine par la mairie de Brest et par l’Université
avait comme objectif de créer un aquarium géant mon-
trant la diversité de la faune sous marine de l’environne-
ment immédiat de la rade. Nous avons été sollicités pour
participer à ce projet afin d’étudier l’installation d’un
stand permanent à l’entrée de cet aquarium. L’inaugura-
tion originale associa un ballon de radio sondage au ru-
ban inaugural auquel était lié une bouteille en plastique
contenant de l’eau de la rade, un message duministre et
une invitation pour une visite guidée de l’aquarium.

En 1985, une collaboration s’établit avec nos collègues
du CMM (Centre de Météorologie Marine) de l’EERM
installé à Brest dans l’enceinte d’IFREMER. Profitant de
l’expérience acquise par certains ingénieurs lors des as-
sistances météorologiques fournies au cours des opé-
rations de recherche et d’exploitation du pétrole en mer
sur le site de Frigg en mer du nord, le CMM demande
une contribution dans l’élaboration d’un système ex-
pert pour la prévision du brouillard sur ce site. Cette
méthode deviendra opérationnelle l’année suivante
après une période de tests.

Nous avons parfois été sollicités pour des prévisions
spéciales concernant la mise à l’eau ou la récupération
de bouées du parc du CMM. Cela a été le cas lors de la
mise sur site (51°N/14°O) de la bouée ancrée BOSCO
(17 tonnes) dont les composants électroniques et les
capteurs doublés permettaient la transmission des in-
formations dans des délais très brefs via Météosat. En
fin janvier 1987 suite à une rupture de l’ancrage, la
bouée en dérive était récupérée par la marine britan-
nique qui la ramena à Brest pour réparation. Elle sera de
nouveau opérationnelle au printemps 1988.

En haut à gauche :

Foire de Brest
Inauguration ,
les autorités
devant le stand
de Météo-France.
dessous :
Devant le stand
et de gauche à droite,
Xavier Joubert,
Eugène Riguidel,
M. Beauvais
(directeur de la foire),
Claude Fons,
Florence Arthaud.

ci-contre à gauche :

Mois de la science
Stand de Météo-France,
mairie de Brest.
dessous :

Air et Cosmos
Stand de Météo-France,
Quartz de Brest.
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ci-contre à droite :
En haut, remorquage
de la bouée BOSCO.

En bas, mise sur site
de la bouée BOSCO.
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A cette même époque, le serveur téléphonique
« EOLE » proposera 33 pages « marine » préparées
quotidiennement par les prévisionnistes de la station.

On notera deux importantes opérations d’assistance :
travaux de renflouement du chalutier « La Perle » en
baie de Douarnenez et le convoyage d’une plate-forme
EDF de Flamanville à Penly.

Enfin la diffusion régulière de cartes et de bulletins par
télécopieurs intéressera plusieurs ports de plaisance
du département.

En mars installation du METEOTEL.

L’année 1987 fût riche en événements.

Le dimanche 17 mai, en commémoration du 70e anni-
versaire de la première liaison aérienne Brest-Paris
réalisée par le commandant Challe, l’aérodrome de
Brest a servi de cadre à un grand meeting aérien avec
la participation d’une soixantaine d’avions civils et mi-
litaires de diverses nationalités dont le Concorde et la
patrouille de France.

De nombreuses démonstrations en vol ont séduit un
public très nombreux.

C’est la salle de réunion du centre (anciennement salle
d’observation) qui avait été retenue pour l’installation
du PC. Dès vendredi, les équipes spécialisées ont ins-
tallé toutes les liaisons radio avec la tour de contrôle,
les aérodromes de Landivisiau, Lann-Bihoué et avec le
centre de contrôle aérien de Lhopéret.

Le samedi, les essais de vérification des transmissions
sont réalisées et un briefing météo a eu lieu pour exami-
ner les évolutions prévues du temps pour le lendemain.

Le dimanche, sous les ordres d’un général d’aviation,
directeur des vols durant le meeting, le dispositif est
opérationnel dès 8 heures. La cellule de protection mé-
téo aéronautique était réactivée.

Nous avons fourni toutes les assistances durant la
journée pour les diverses phases des vols de démons-
tration : prévision de vent au sol et en altitude, hauteur
du plafond, visibilité horizontale, évolution de la pres-
sion atmosphérique. Tout s’est déroulé comme prévu.
Mais vers 16 heures des échos de pluie apparaissent
sur l’écran du radar Melodi ; le PC informé décide
d’écourter la démonstration de la Patrouille de France
dont les derniers atterrissages vers 18 heures s’effec-
tueront sous un léger crachin.

le Concorde

La patrouille de France



Au mois de juin, les services de météorologie ayant dé-
cidé d’engager une campagne de mesure et de re-
cherche sur la structure fine des fronts froids ont cher-
ché un site adapté aux exigences d’installation de ma-
tériel particulier d’observation et de mesures : Opéra-
tion Fronts 87.

Sur la sélection de quatre sites, c’est Brest celui qui fût
retenu à cause de sa position géographique très occi-
dentale n’entraînant pas de micro perturbation au pas-
sage d’un front froid (en particulier pas d’ascen-
dances), de l’existence d’un service de radio sondage
et de la présence d’un effectif suffisant permettant le
cas échéant d’apporter le renfort nécessaire dans le
déroulement des phases successives de cette opéra-
tion. Enfin l’aérodrome, compte tenu de ses infrastruc-
tures, donnait la possibilité de parking aux avions en-
gagés dans cette campagne de mesure en altitude.

La mission première du centre était de rechercher dans
des environs immédiats un champ suffisamment grand
pour recevoir tout le matériel de mesure et en particu-
lier une antenne horizontale type « grillage » de plus
de 100 mètres carrés. Ce site devait de plus être proche
d’une alimentation électrique facilement raccordable.
Le tout devait être en état de fonctionnement au plus
tard fin septembre. Nous avons trouvé un site sur le
territoire de Plabennec (situé au nord de l’aérodrome)
qui répondait aux exigences de dégagement et de
connexion électrique des appareils de mesure au sol.
L’installation démarre vers le 25 septembre.

Les autres sites participant à cette opération (Lannion,
Lorient) reçoivent également du matériel.

Notre participation était de faire les briefings deux fois
par jour, de fournir une assistance aux différents vols
des avions des services météorologiques, d’exécuter
des radiosondages toutes les trois heures en période
de mesures et de renforcer les équipes de radioson-
dage sur les autres sites.

Les premiers jours de l’expérience, peu de fronts froids
intéressants se sont présentés sur la façade atlan-
tique. Les dieux de la Météorologie n’étaient pas avec
nous malgré nos explications détaillées lors des brie-
fings. En revanche ils nous ont gratifié le 15 octobre
d’un ouragan qui a fait des dégâts dans les installa-
tions au sol entraînant une suspension temporaire de
la campagne le temps de réparer les dommages (radar
Ronsard et station mobile de radiosondage 4M). Tous
les avions étaient partis dès notre alerte donnée. A
cause de cet aléa météorologique la campagne fut pro-
longée durant le mois de janvier 1988 mais peu de
fronts froids se sont présentés sur notre domaine.

Petite anecdote. Nous avions demandé le prêt d’une
grande tente au régiment d’infanterie de Châteaulin,
tente qui était sensée résister à tout phénomène des-
tructeur : on la cherche encore car elle s’est envolée au
plus fort de l’ouragan !
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Lidar Radar UHF

Le Merlin de Météo-France

Le Dormier, Météo allemande

Le C 130, Météo anglaise

Ensemble Zéphir/4M

Les trois avions « météo »
arrivent sur l’aérodrome
vers le 10 octobre
ainsi que la station
de radio sondage 4M
et des shelters
abritant des bureaux
et des appareils de mesure.



La nuit de l’ouragan (15 /16 octobre 1987)

« Je suis d’un pays où règne le maître-vent à ses heures
La mer et la terre lui sont également soumises Les hommes lui
doivent la meilleure part de ce qu’ils sont … »

Pierre-Jakez Hélias (Cheval d’Orgueil)

C’est un événement exceptionnel qui a frappé la Bretagne et la
Basse Normandie dans la nuit du 15 au 16 octobre 1987. Il a
marqué à tout jamais l’esprit des habitants de ces région en ser-
vant désormais de point de repère dans la mémoire collective.

Dès le lundi 12 octobre nous surveillions une petite dépres-
sion tropicale, reste du cyclone Floyd, qui circulait lentement
vers les Açores.

Nos collègues anglais diffusaient le mardi 13 octobre une
carte de prévision à échéance des 48 heures très pessimiste
avec un creusement spectaculaire de cette dépression qu’ils
situaient en Manche le vendredi. Cette prévision correspon-
dait à notre analyse car les cartes prévues au niveau 500 hPa
montraient qu’une descente froide venait à la rencontre de
l’air tropical véhiculé par la dépression. La conséquence à at-
tendre de ce conflit de masse d’air serait une cyclogenèse im-
portante dans les parages des Açores.

Dans la soirée, une pré-alerte avait été envoyée vers les pré-
fectures, aux services de sécurité et aux médias mentionnant
notre inquiétude au sujet de l’évolution de la situation géné-
rale vers laquelle nous nous dirigions avec une probabilité as-
sez forte d’avoir un fort coup de vent dans l’après midi du jeudi
15 octobre. Contre l’avis du service de prévision générale nous
persistions dans notre analyse car les documents prévision-
nels d’altitude demeuraient très pessimistes. Nous suivions
l’évolution de la situation et le pointage des observations de
navires sur la carte « norvégienne » devenait une préoccupa-
tion de tous les instants.
Le mercredi matin le journal « Le Télégramme » signalait :
« attention un coup de vent important se produira dans l’après
midi de jeudi. »
Le jeudi matin une intense réflexion était engagée dans toute
l’équipe de service autour du prévisionniste.
Hervé Madec aura la lourde tâche de rédiger les bulletins
d’alerte. A la suite de notre pré-alerte les autorités avaient déjà
pris des mesures de sécurité adéquates.

Au réseau de 12 UTC les observations pointées sur le Portugal
et le proche atlantique ne laissaient plus aucune place au
doute quant à l’éminence de l’aggravation très importante qui
allait se produire sur l’ouest du pays en soirée. C’est dans cet
état d’esprit qu’était rédigé le dernier bulletin de prévision
avec mention de rafales de vent pouvant atteindre ou dépas-
ser les 150 km/h. Ce niveau de force de vent en rafales était
très exceptionnel pour nos régions. Hervé Madec avait du mal
à franchir ce seuil dans les textes car on pouvait imaginer déjà
les conséquences de tels vents.

Il faut rappeler également que le service était en grève à par-
tir de la prise de la relève de nuit et donc le personnel présent
avait fait le maximum pour assurer sa mission de sécurité re-
latif à la mission régalienne de la Météorologie Nationale.

Heureusement que nous avions commis une petite erreur sur
la prévision d’heure d’arrivée du phénomène et ce léger retard
a sauvé certainement des vies humaines car les gens étaient
chez eux au moment de l’arrivée des vents tempétueux.
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MARC MURATI
(EN MISSION DE RENFORT À LA BAN DE LORIENT)

Le PC opérationnel était situé à Brest, le sitede Lorient avait été retenu pour avoir une
zone géographique élargie vers le sud, les per-
turbations océaniques ayant un trajet sud-
ouest/nord-est. Le troisième point était Lan-
nion pour son savoir faire et ses équipes spé-
cialisées en matière de météorologie spatiale,
tant pour les traitements des images que pour
leur interprétation.
Lorient disposant d’une aire suffisamment
grande dans l’enceinte de la BAN accueillait
une équipemixte composée des personnels de
Magny-les-Hameaux pour la plus part sous
contrat CNRS et des radiosondeurs volontaires
issus des rangs de la Météorologie Nationale.
Compte tenu de la spécificité du radiosondage,
le centre de Brest fournissait tant sur le site de
Brest que sur celui de Lorient les équipes opé-
rant en binôme, l’un des techniciens se char-
geant de la poursuite vent au moyen du radar
Zéphir, l’autre dépouillant les données de tem-
pératures, d’humidité provenant des niveaux
d’altitude atteints successivement par la
sonde. Durant les quatre périodes que j’ai ef-
fectuées à Lorient en qualité d’ancien radio-
sondeur, je faisais équipe avec mon collègue
brestois Marec. Le CDM de Vannes et le CMIR
de Rennes dégageaient également un volant
de volontaires pour le site de Lorient.
Il pouvait y avoir selon les conditions météoro-
logiques jusqu’à quatre voire six sondages par
24 heures ; aussi, préparation étalonnage de la
sonde Waïsala, lâchers, dépouillement des
données de vents, températures, pression et
humidité d’altitude se faisaient à deux per-
sonnes. Pour l’ensemble des opérations in situ
trois équipes mixtes opéraient en 24 heures,
l’une aux lâchers et dépouillements, l’autre
préparant le prochain lâcher, la troisième de re-
pos mais en astreinte sur place servait de ren-
fort potentiel le cas échéant.
Le profileur de vent était en phase d’évalua-
tion, les mesures comparatives Radar vent et
profileur servaient de base à cette évaluation.
Le chef demission de Lorient s’appelait M. Ger-
bier et pour l’avoir côtoyé durant quatre mis-
sions chacune d’une durée de quinze jours au
maximum du 1er octobre au 30 janvier de l’an-
née suivante j’ai apprécié son savoir-faire, son
rôle de coordinateur de tous les acteurs pré-
sents sur le site et ses remarquables qualités
humaines. Cela a soudé les différentes équipes
et rendu la mission plus agréable malgré une
servitude de travail assez contraignante.

TÉMOIGNAGE



Le Morbihan et le Finistère furent touchés entre 22 et
23 heures, alors que le coefficient de marée était de 29
(ironie du sort c’est le n° du département).

Vers 22 heures le vent était quasiment nul et la tempé-
rature de l’ordre de 19°C . Brutalement les bourrasques
dévastatrices étaient arrivées et la dépression généra-
trice se situait entre Ouessant et Brest avec une valeur
de 947 hPa valeur jamais enregistrée en France métro-
politaine.

Les coupelles des anémomètres des sémaphores al-
laient s’envoler les unes après les autres entre 23 et
01 heures sous l’impact des très violentes rafales de
vent qui dépassaient les 190 km/h. Vers 04 heures les
vents commençaient à faiblir car la dépression s’était
déplacée en Manche et ses conséquences affectaient
dèsormais la Basse Normandie.

Durant cette nuit d’apocalypse les installations de
l’opération « Front 87 » avaient souffert. Le Fokker de
la Postale de nuit avait été malmené car après une ten-
tative de décollage, le retour au parking fût des plus la-
borieux et dangereux. Le vol Paris-Brest de 21H35 qui
avait décollé d’Orly malgré notre alerte fût rapidement
dérouté vers Nantes d’où les passagers furent recon-
duits, en pleine tourmente, vers Brest par bus après un
trajet de quelques 6 heures. Certains passagers doi-
vent encore s’en souvenir.

Au lever du jour les habitants hagards constataient
progressivement l’ampleur de la catastrophe : arbres
déchiquetés ou abattus, exploitations agricoles et cul-
tures ravagées, ports de plaisance détruits, routes im-
praticables, réseaux électriques à terre, lignes télé-
phoniques hors d’usage, panneaux routiers envolés,
cabines téléphoniques explosées. En bref un spectacle
de désolation.
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Quelques uns des dégats provoqués par l’ouragan (nuit du 15 au 16 octobre 1987).
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La demi-douzaine de victimes à déplorer a été la
conséquence d’imprudences individuelles après le
passage de l’ouragan.

Aujourd’hui nous pouvons nous poser la question de
savoir pourquoi le plan ORSEC n’avait pas été déclen-
ché après cette catastrophe qui n’a pas eu de retentis-
sement médiatique national. Le dessin « humoris-
tique » du journal LE MONDE résume, peut-être, cette
indifférence. Il faudra attendre que les premières
images du désastre parviennent dans les rédactions
parisiennes pour qu’enfin les secours commencent à
arriver. Mais quatre jours se seront déjà écoulés.

Devant un tel phénomène météorologique nous gar-
dons surtout un sentiment d’humilité voire d’impuis-
sance face aux déchaînements de violence de Dame
Nature, mais nous conservons la fierté d’avoir accom-
pli notre mission de service public.

Six mois après le passage de l’ouragan nous sommes
conviés à assister à des réunions à la Direction Dépar-
tementale de l’Agriculture à Quimper pour essayer
d’estimer, en vue de leur dédommagement, les dégâts

causés au monde agricole et en particulier aux cultures
arborescentes. En effet, après coup, beaucoup de cul-
tures (en particulier dans le sud du département) pré-
sentaient des brûlures graves dues au dépôt de sel pro-
voqué par les embruns chassés vers la terre par les
vents violents. Ces réunions furent parfois passionnées
car certains représentants des syndicats d’agriculteurs
ne comprenaient pas les propositions chiffrées par le
ministère de l’Agriculture et issues de formules mathé-
matiques bien éloignées des réalités du terrain et des
préoccupations de l’immédiat. On arrivera tout de
même à un consensus entre les différentes parties.

Durant cette période le centre fonctionnait avec 39 per-
sonnes : 5 ITM (1 IDT chef de centre, 1 IT adjoint et
3 IT prévisionniste de jour (J.C Créac’h, G. Léry et
G.Corre) et la nuit par des techniciens ayant reçu une
formation en météo marine qui intervenaient égale-
ment pour des périodes déterminées (par exemple
remplacement à la station de Quimper) ou assistances
marines (en particulier les routages).

La prévision départementale, service de jour unique-
ment, était assurée par des techniciens ainsi que l’ob-
servation et le radio sondage postes de travail perma-
nent. Toute la partie technique était du domaine des
techniciens d’installation et l’un d’eux (R. Merdy) avait
plus particulièrement la compétence requise pour les
interventions sur le radar Mélodi dont il était un spé-
cialiste. La partie informatique et transmission relevait
du domaine de compétence de notre spécialiste P. Bé-
goc. Une nouvelle réorganisation entraînera le départ
de 2 ITM (G. Léry devenant le responsable du service
de la prévision marine désormais assurée par le corps
des techniciens). Le bureau de port employait égale-
ment un technicien. La climatologie était de la respon-
sabilité d’un technicien.

Cette nouvelle structure sera confirmée par un arrêté
préfectoral en date du 21 décembre 1989 par lequel on
confirmait que le service interrégional de prévision ma-
rine était localisé au CDM de Brest.

LE SERVICE DE LA CLIMATOLOGIE
La climatologie dans les années 1950 – 1960 consistait
à vérifier les données du CRQ et du TCM de Brest-Gui-
pavas, cohérence des observations horaires et la des-
cription de l’état du ciel et des visibilités, réduites par
tout phénomène hydrométéore ou brume brouillard,
cohérence des extrêmes de températures, de vents
d’humidité.
Le service suppléait parfois l’observateur surface par
mauvais temps, se chargeant ainsi de tâches plus sub-
alternes telles que le changement des diagrammes
hebdomadaires d’humidités, de températures de pres-
sions changement de la mousseline engainant le ré-
servoir du second thermomètre dit thermomètre
mouillé permettant de calculer le Tw et le Td au moyen
de tables psychométriques, puis par règle psychomé-
trique, ce qui améliorait le confort dans le calcul assez
fastidieux de ces données.

L’observateur changeait tous les jours le diagramme
d’insolation du capteur manuel d’insolation CAMP-
BELL, effectuait les relevés sous abri, et dans le parc à
instruments les données de températures minimales à
+ 10 cm et à + 50 cm ainsi qu’au sol.

Les documents de base tels les CRQ et les TCM étaient
reproduits sur papier sensible à la tireuse à ammoniac
pour la station comme pour les TCM des autres postes
du département.

La partie climatologie altitude était gérée par le service
du radiosondage, le compte rendus de vent et aérolo-
giques une fois vérifiés étaient ensuite reproduits sur
la même tireuse à ammoniac.

En 1966 la station de Brest recevait treize TCM, de la
station de Quimper, des sémaphores, des deux BAN
Landivisiau et Lanvéoc, du poste touristique de Béno-
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det (TCM réduit) huit MN683 des postes bénévoles
pluvio thermo et 12 MN 683 des postes bénévoles plu-
viométriques.
Deux personnes à temps plein occupaient le poste de
climatologie l’un des agents faisait office de chef ob-
servateur, l’autre réceptionnant et vérifiant la climato-
logie départementale, tout cela par simple lecture ou
relecture des documents.
La climatologie était chargée de rechercher des postes
bénévoles pour assurer le meilleur maillage possible
dans la couverture géographique du département,
ainsi on pouvait en distinguer huit zones principales :
les pointes du Finistère, les monts d’Arrée, les Mon-
tagnes Noires, la dépression bassin de Châteaulin, le
Léon se subdivisant en côtier et intérieur, la Cor-
nouaille en côtière et intérieure.

En début des années 1980, un PC logabax « PC compa-
tible 8 bits », car nous n’avons pas connu le système
lecteur disquette 8 pouces « non compatible 7 bits »,
permettait la saisie des données d’observation de
Brest-Guipavas en mode différé pour imprimer les CRQ
du jour J à J+1 en général, ainsi que le TCM dans les pre-
miers jours de mois M+1 pour le TCM du mois M. L’im-
primante associée permettait un rendu papier tout à
fait honorable.
Puis assez rapidement toute une gamme de produits
climatologiques « clés en main » firent leur apparition
le service central fournissant toutes les séries d’appli-
cations pour les services climatologiques tels que les
PILOT MN. La formation aux pratiques et aux tech-
niques informatiques se mit en place lentement pour
des raisons diverses, et créant ainsi des disparités en-
tre les compétences des différents centres météorolo-
giques et stations.

Les premières applications climatologiques développées
pour les stationsmétéorologiques, le furent enGWBASIC,
langage interprété et dont la maintenance des dites ap-
plications étaient parfois complexes tant la structuration
des ces applications informatiques étaient brouillonnes,
cela étant dû au typemême de langage. L’environnement
nécessaire pour la conduite des applications climatolo-
giques étant le système d’exploitation DOS, dans toute
son aridité était parfois difficile à uniformiser, tant était
grande la disparité des matériels entre les stations mé-
téorologiques de base. Quelques améliorations furent
apportées dans l’évolution du langage lui même par l’uti-
lisationd’unBASICA« advenced », certains disposant de
Turbo Basic là où sur place certainsmétéorologistes sans
formation spécifique en informatique agissaient sur le tas
et par volonté et curiosité personnelle. La grand diffé-
rence avec les premiers langages du « BASIC », le Turbo
Basic disposait d’un compilateur, facilitant donc la pro-
duction d’applications climatologiques autonome inté-
grant pour partie l’environnement du système d’exploita-
tion. Au tout début, c’était la « chasse au gaspi » com-
prenant que le stockage se faisait sur disquette de don-
nées format 5 pouces d’une capacité de 512 Ko, ce qui
prête à sourire denos jours. Le PCàun seul lecteur dedis-
quette nécessitait une navette entre la disquette dite sys-
tème « DOS » et la disquette de données.

Finalement le choix du langage informatique se porta
rapidement vers du Turbo Pascal pour la production
d’applications climatologiques de base, pour des rai-
sons simples, c’était un langage reconnu par le monde
scientifique et universitaire : des échanges vers le
monde extérieur étaient donc disponibles. Le matériel
informatique évoluant très rapidement permettra un
confort d’utilisation, une efficacité meilleure.

Il faut imaginer le transfert de toutes ces données cli-
matologiques de base entre la station de Brest-Guipa-
vas et le centre de Rennes par voie postale, et le
consommable disquettes deviendra vite assez volumi-
neux. Pour disposer de ses propres données climatolo-
giques sur support informatique, il fallut attendre en-
core quelques évolutions et l’achat de disquettes de
grande capacité et de lecteurs capables de les lire.

Ce fut la belle époque de toute une gamme d’applica-
tions dans sa phase aboutie, telles OBSNOE, GERE-
NOE, NOECONTROL, VSD etc … ce fut un grand progrès
d’uniformisation parmi le maillage des stations météo-
rologiques.
L’ensemble de ces applications étant regroupées sous
l’acronyme EUCLIDE.
Dans le même temps, il y avait de gros efforts pour uni-
formiser le type de matériel informatique tant dans le
type de PC mais surtout en ce qui concerne les impri-
mantes.

L’inconvénient majeur du système était que pour la
phase d’impression des résultats, il fallait développer
un certain nombre d’utilitaires, sorte de « driver mai-
son », pour avoir une sortie correcte sur imprimante
donc autant d’utilitaires que d’imprimantes utilisées.

Or dans les stations militaires BAN pour les départe-
ments 29 et 56, les imprimantes ne répondaient pas
toujours à la gamme recommandée par la météorolo-
gie.

Il subsistait ici ou là des difficultés à imprimer le logo
Météo-France ainsi que les sorties utilisant caractères
graphiques des pages TCM.

Les produits standards des packs « Office » étaient
bien sûr disponibles, mais pour les sorties spécifiques
climatologiques ils n’étaient pas possibles d’imprimer
les pages TCM ou CRQ.

Par contre les extractions de données grâce à TICNOE
par exemple permettaient de traiter par « EXCEL » un
certain nombre de données statistiques particulières
répondant ainsi aux besoins spécifiques locaux.

Il restait un inconvénient majeur, nous avions deux ni-
veaux de base de données, l’une gérée par le service
central par « ORACLE », l’autre au niveau des stations
via leur région de rattachement en BTREE produit dé-
veloppé par la société « BORLAND » nécessitant une
passerelle « GERENOE » pour alimenter la base natio-
nale ORACLE.
Seule le service climatologique départemental dispo-
sait de l’ensemble des données du département.

Les données tri-horaires journalières des sémaphores
et le message climatologique de la journée J-1 étaient



récupérés sur le réseau par des moyens assez rudi-
mentaires qui entraînaient des pertes de données
dues essentiellement à des transmissions n’entrant
pas toujours dans la fourchette du créneau horaire dé-
fini au niveau national. Ceci nécessitant de nombreux
échanges avec les sémaphoristes dont certains com-
prenaient assez mal ces difficultés malgré toute leur
grande patience et leur dévouement qu’ils prodi-
guaient à satisfaire à nos demandes répétées.

Heureusement dans la refonte de la climatologie, les
sémaphores principaux ouverts en continu 24 h sur 24
furent dotés de CAOBS (calculateur observation) ce qui
simplifia énormément le chiffrement de l’observation,
les échanges d’informations sur le réseau se moderni-
saient en parallèle.

On notera cependant comme trop souvent que par
manque de moyens en personnel, Météo-France ne
pouvait donner aux militaires la formation de base
concernant ce nouveau type de matériel. Là encore
l’ensemble des personnels militaires donna toute la
mesure d’un travail consciencieux, avec grandmérite si
l’on sait que les rotations fréquentes de ces militaires
d’un poste à un autre, tous les postes militaires n’étant
pas pourvu de matériel météorologiques.

Le temps passe ….

Plusieurs années de préparation furent nécessaires.
Des informaticiens professionnels, de concert avec des
informaticiens de la maison Météo-France, mirent au
point le passage à une base unique ; ils proposèrent

dans ce nouvel espace l’équivalent des applications dé-
veloppées pour « CLIM EUCLI », et développèrent bien
d’autres dans le cadre du commerce des données
temps passé, comme temps présent permettant à toute
entreprise privée ou publique un accès à un self-service
via l’internet. Dans le même temps ils développèrent
l’Intramet.
Dès lors la frontière entre la climatologie et les modèles
s’estompèrent c’est ainsi que l’on peut dire qu’il y a de-
puis 2006 une véritable synergie entre ces deux services.
En 2009 la station de Brest gère les observations mé-
téorologiques du département, une station météorolo-
gique professionnelle celle de Quimper, les deux BAN
Landivisiau et Lanvéoc, les sémaphores équipés de
CAOBS Ouessant Le Stiff situé dans la baie de Lam-
paul, Brignogan, La Pointe du Raz, Penmarc’h, les sé-
maphores de la pointe Saint Mathieu et du Toulinguet
en temps différé considérés aujourd’hui comme des
postes climatologiques, des stations automatiques
temps réel appartenant au réseau RADOME, Sibiril,
Spézet, Saint Ségal, Trégunc, Pleyber-Christ, Riec/Be-
lon hors RADOME Ploudalmézeau, une station Xaria
pluie et températures Sizun barrage du Drennec. Par
convention, gestion des données de deux stations
INRA Ploudaniel et Plomelin, le vent à 2 mètres n’étant
pas validé dans la base de données CLIMSOL. Le ré-
seau climatologique en temps différé comprend 14
postes pluvio-thermométriques et 10 postes pluviomé-
triques (référence carte du 03/10/2009 site Clima-
thèque, ci-dessous).
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Type de station et disponibilité des données

Les stations météo sont classées selon 6 grands types,
numérotés de 0 à 5 :

Type de station, Définition / Disponibilité des données

0 : station professionnelle avec observation humaine,
sur place, de temps sensible
- Données horaires disponibles à partir de H+1.
- Données quotidiennes disponibles à partir du lende-
main à 8 h.

1 : station avec observation humaine, non profession-
nelle ou à distance, de temps sensible
- Données horaires disponibles à partir de H+1.
- Données quotidiennes disponibles à partir du lende-
main à 8 h.

2 : station automatique temps réel = transmission
quotidienne des données
- Données horaires & quotidiennes disponibles à partir
du lendemain à 8 h.

3 : station automatique temps différé = transmission
et exploitation différées
- Données horaires & quotidiennes disponibles au plus
tôt 45 jours après la fin du mois en cours.

4 : station manuelle
- aucune donnée horaire n’est disponible
- Données quotidiennes disponibles au plus tôt
45 jours après la fin du mois en cours.

5 : station automatique ou poste à interrogation occa-
sionnelle
- La disponibilité des données est variable.

Une station de type 0 ou 1 est une station qui effectue
des observations quotidiennes et régulières par du per-
sonnel formé à cet effet (type 0) et sur place, ou par du
personnel non « spécialisé » (type 1). Les stations de
type 0 et 1 par opposition aux autres types de stations
effectuent des observations humaines avec temps sen-
sible.

Les corrections et les estimations sont proposées par
le CDM29 au service central de Toulouse qui en dernier
ressort valide ou pas les modifications apportées par
la climatologie départementale de Brest-Guipavas.

Toutes les données climatologiques de la base CLIM-
SOL, sont dotées d’un code qualité indispensable
lorsque l’on veut traiter des échantillons de données
météorologiques comparables, ces codes permettent
d’apprécier la disparité des données de l’échantillon.

Cela s’est fait dans le cadre du code qualité
« ISO2001 », concernant tout type de « production »
d’une station météorologique, de la simple note de
service fraîchement modifiée, aux partenariats avec
des organismes extérieurs dans le cadre d’échange de
données ou autres.
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Revenons vers le centre. Situé dans la tour de contrôle,
il devait parfois subir les aléas de l’évolution de la
plate-forme aéroportuaire. Ce sera le cas lors du pre-
mier agrandissement de l’aérogare devenu trop exiguë
pour répondre à l’augmentation du trafic et par voie de
conséquence des passagers. Une projection de 9 mè-
tres de sa façade vers le sud engagera les servitudes du
radar de poursuite RAFIX installé depuis 1977. Des né-
gociations s’engageront avec la CCI gestionnaire de
l’aéroport pour trouver une solution. Profitant de cette
opportunité, la DMN envisagera alors de passer au sys-
tème de poursuite Loran C. Le matériel sera acquis par
la CCI et le RAFIX démonté sera ferraillé.

Une restructuration interne des locaux du centre va être
entreprise à partir de 1989 suite à la diminution de l’ac-
tivité du bureau de protection aéronautique faisant
suite à l’installation dans les locaux de l’aérogare du
système AEROMET. Ce nouveau service permettra à
tous les équipages de re-
cevoir tous les documents
météorologiques néces-
saires à la protection des
vols. De ce fait, personne
ne viendra plus consulter
les prévisionnistes « aé-
ronautiques ». Leur bu-
reau qui avait un accès di-
rect avec le hall d’entrée
de la tour coté piste
n’aura plus de raison
d’exister. La DIRO nous
demandera d’y installer le

poste d’observation situé au premier étage. Cette dis-
position nécessitait des travaux de restructuration de
tout le rez-de-chaussée, salles de transmissions et de
prévision incluses : insonorisation des locaux, remises
à niveaux des circuits électriques et informatiques,
modification des systèmes d’affichage des documents
graphiques, achat de nouveaux mobiliers, relocalisa-
tion du studio d’enregistrement des répondeurs télé-
phoniques du Kiosque, refonte de l’éclairage, requali-
fication de la salle du pupitre du radar Mélodi (celui-ci
étant numérisé).

Des travaux seront également réalisés au premier
étage : réhabilitation des salles de veille, transforma-
tion de la salle d’observation en salle de réunion avec
équipements audio-visuels. Tous ces travaux engen-
dreront une gêne dans le fonctionnement des services
concernés mais au final le gain de confort et d’espace
fut largement bénéfique. Des modifications de la

charge de travail des diffé-
rents postes furent exami-
nées, et après une pé-
riode d’essais mises en
application.

Le parc à insruments en 1976.
Au second plan la tour de
contrôle. Les services météo oc-
cupent une grande partie du
rez-de-chaussée et le premier
étage de la tour.
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Chef de centre
1 IDT

Adjoint chef de centre
1 IDT

Administration
secrétariat
1 ATB

Étude/DEV
1 TS (informatique)

Climatologie
2 CT

Maintenance
1 CTI/3 TSI

Prévision/MAR
1 ITM

Prévision
1 ITM

Prévision/MAR
6 CT

Port
1 CT

Aéro
3 TS/TE

Prévision 29
3 CT/TS

RS
5 CT/TS

OBS
6 CT/TS/TE

OBS/RS
1 CT

Bilan de l’effectif :
4 ITM, 25 CT,TE,TS dont
un à créer, 4 TI, 1 OE, 1
CA,1 ATB, 1 ST soit au
total 38 personnes.
À signaler que le TROED
(tableau de répartition
optimal des effectifs
disponibles) sera ra-
mené à 32 personnes
puis à 28 en 1994.

La salle prévision Le poste enregistrement

Salle de transmission Le bureau climatologie La salle transmission Le poste « radio sondage »

La salle de réunion (ex salle d’obs) Une partie de l’atelier Le réfectoire

La salle
de radio sondage

en 1998
Au premier plan

la maquette
en cours de finition

représentant
l’aire de lancement
de la radio sonde.

Cette maquette animée
sera exposée

à Océanopolis Brest

Effectif cadre du CDM
suite au nouveau
TROED de 1989
(Tableau de Répartition Optimal
des Effectifs Disponibles)

Prévision départementale

Atelier

La salle prévision

Baies de transmission
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Depuis 1987 des travaux avaient été entrepris sur l’aé-
roport : renforcement de la portance des parkings,
élargissement de le bretelle d’accès au tarmac, clôture
générale de sécurité du terrain .

En 1989 au cours d’une réunion à la DRAC/N ayant
pour sujet la plateforme aéroportuaire de Brest et son
évolution, l’examen des terrains Etat non concédès sur
le site montrait qu’une parcelle non attribuée était si-
tuée au sud du parking de l’aérogare en bordure d’une
voie communale menant à Guipavas. Nous prenons
une option d’attribution. La DMN informée demande
officiellement l’affectation de cette parcelle à la Mé-
téorologie Nationale.

Au cours de cette réunion un nouvel agrandissement de
l’aéroport sera étudié ainsi que d’importants travaux
d’infrastructure afin d’allonger la piste pour atteindre la
longueur de 3100 mètres. De plus il est envisagé la mo-
dification de la piste d’entrée du tarmac, le renforce-
ment d’une piste latérale de 900mètres à usage des pe-
tits aéronefs et des vols de l’aéroclub, un nivellement
de la « bosse » située en partie médiane de la piste et
une mise au norme « atterrissage tout temps ».

En 1990 tous ces chantiers démarraient rapidement et
nous serons surtout intéressés par l’implantation de
nouveaux matériels de mesure exigés par les normes
de l’atterrissage tout temps. Un représentant du CDM
assistait tous les lundis matin à la réunion de chantier
afin de faire le point sur l’avancement des travaux en
cours et d’examiner les problèmes éventuels posés par
leur exécution.

Au plan des travaux d’infrastructure, nous avions à
prévoir les installations d’un télémètre à nuage proche
du « toucher de piste » côté Est, d’un transmissomètre
de seuil et le déplacement de l’ensemble anémo-gi-
rouette à situer sur le côté nord de la piste et approxi-
mativement à mi longueur de celle-ci.

Toutes ces installations nécessiteront des travaux de
terrassement, d’enfouissement des fourreaux de pas-
sage de câbles (alimentation et mesure) dont celui des
mesures de vent qui devait franchir la piste en cani-
veau souterrain et enfin de la maçonnerie pour les re-
gards de visite et les chambres de tirage.

Chaque jour nous fournissions un bulletin météo aux
différents chefs de chantier. Les TI du centre furent mis
à contribution. Deux ans plus tard la nouvelle piste
était ouverte au trafic aérien. Il faut noter que durant
toute cette période le trafic sera réduit et certains vols
seront déroutés vers l’aéroport de Quimper et plus ra-
rement sur l’aérodrome militaire de Landivisiau.

Enrobage du parking avion Élargissement de la bretelle Allongement de la piste côté Est

Nouvel emplacement du pylone anémomètre Le transmissomètre

Installation par le TI,
Pourchasse

du télémètre

Emplacement du futur CDM

Travaux piste côté Est



En 1991 la mairie de Brest nous demande d’assister à une
réunion de préparation d’un projet de « Fêtes Nautiques »
qui avait pour ambition de réunir l’année suivante au
moins 2000 bateaux à voile de toutes dimensions et de
toutes origines durant la période s’étendant du 12 au
17 juillet, date de départ de l’ensemble des voiliers vers le
port de Douarnenez pour une escale de quelques jours
afin d’associer cette ville aux festivités envisagées.

En 1992 cette fête connût un succès considérable et le
rôle du CDM fut de fournir des bulletins de prévision pour
le domaine de la rade de Brest (matin, midi et soir) et de
réaliser deux briefings quotidiens (9 et 18 heures) pour le
PC course et les médias. Celui du matin ciblait la journée
et celui du soir concernait plutôt la sécurité des mouil-
lages souvent dispersés hors des protections du port. Le
prévisionniste de nuit au CDM était l’interlocuteur direct
du PC en cas de problème.

Pour le départ vers Douarnenez le briefing matinal concer-
nait la prévision de la matinée et était fait au PC pour tout
le dispositif de sécurité qui suivait le déplacement de la
flotte des bateaux.

Cette manifestation deviendra quadriennale.

En 1996 nous avions à disposition le Météocar de la DIRO
et le renfort de M. Le Stum venu de la station de Lann Bi-
houé. Garé au pied du Yacht Club de la Rade de Brest,
siège du PC course, ce véhicule fut le point de rencontre
de skippers et d’un nombreux public venus chercher des
informations .
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� Le Stum et Mersak au travail dans le Météo-car

� Affluence autour du Météo-car de la région Ouest



Cette même année 1992, suite à la directive SEVESO, la
Préfecture du Finistère engageait une série de réu-
nions (tout d’abord à la caserne des pompiers puis en
sous-préfecture de Brest) dont le but était, à terme, de
publier un document cartographique des sites à risque
concernés par des PPI (plans particuliers d’interven-
tion disposition spécifique du plan ORSEC). Nous
avons été invités à participer à ces réunions avec la di-
rection des sapeurs pompiers et certains services de
l’Etat. Le premier site étudié fut celui de la zone de
stockage Primagaz situé sur le port. Le capitaine Ma-
houdau du SSIS Brest fut notre interlocuteur privilégié.
Avec lui nous élaborerons un plan d’intervention suite
à des études réalisées par l’Université, les services
techniques de la mairie et les responsables du site.
Une installation d’instruments de mesure de vent, de
température et d’humidité sera faite sur un des véhi-
cules d’intervention rapide des pompiers. Le responsa-
ble du bureau de port deviendra le référent météo sur
le site, et le CDM aura la responsabilité de fournir des
prévisions locales et le cas échéant d’exécuter un radio
sondage de basse couche si un éventuel sinistre devait
prendre des proportions importantes.

A ces réunions seront conviés plus tard des représen-
tants de la Marine Nationale et bien que ce service de
l’Etat ne soit pas concerné par l’application de la direc-
tive SEVESO, la question du risque potentiel des ins-
tallations de l’île Longue sera évoqué. Suite à ces réu-
nions un dispositif d’informations et d’alertes sera en-
visagé pour les habitants de la presqu’île (suivant le

cas, choix entre confinement ou évacuation). En cas
d’incident sur ce site, nous serions amenés après
alerte à lancer un radio sondage de basses couches
pour définir le plus finement possible la trajectoire
d’un éventuel nuage dangereux. Un étudiant de l’IUT fi-
lière « Génie de l’environnement » fera un stage de fin
d’étude d’une durée de 4 mois en alternance entre no-
tre service et celui du capitaine Mahoudau afin d’es-
sayer d’établir un petit modèle de trajectoire de nuage
se déplaçant localement en basse couche de l’atmo-
sphère. Mais vu la complexité du problème cette étude
ne pourra aboutir à un résultat. Néanmoins elle aura
permis de dégager quelques grands principes géné-
raux qui seront retenus.

Cette phase de collaboration ne représentait qu’un as-
pect, car dès 1990, nous étions intervenus dans les
stages nationaux de formation aux risques chimiques
destinés aux officiers des SSIS. Se déroulant initiale-
ment à la caserne des pompiers ils furent ensuite délo-
calisés dans les locaux du CEDRE (association créée en
1979 dans le cadre des mesures prises suite au nau-
frage du pétrolier « Amoco Cadix »). Chaque session
annuelle de stage sera suivie par un exercice en vraie
grandeur mettant en œuvre des moyens des différents
acteurs locaux. La remontée d’expérience permettra la
rédaction d’un certain nombre de fiches réflexes à uti-
liser en cas d’incidents quelle qu’en soit leur gravité.
Peu à peu nous nous sommes familiarisés avec ces pe-
tites situations de crise. Cette implication sera le début
d’une intégration des problèmes environnementaux
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Cependant le centre conti-
nuait à produire les mes-
sages traditionnels d’ob-
servation (METAR et
SPECI) et des prévisions
(TAF longue et courte
échéances). Tous les docu-

ments cartographiques étaient disponibles sur le système
AEROMET (Temsi, masse d’air, pilots, cartes d’altitude 850, 700,
500, 300 hPa). De plus nous restions à disposition pour fournir
éventuellement des indications complémentaires aux équi-
pages qui en éprouvaient la nécessité. Nous assurions égale-
ment, les dimanches, les jours fériés et les nuits, l’assistance aé-
ronautique de l’aérodrome de Quimper.

Malgré la position de l’aérodrome très proche de la mer, il arri-
vait que des hivers soient particulièrement rigoureux et entrai-
nent des perturbations dans les mouvements aériens et dans la
gestion des parkings suite à d’importantes chutes de neige.

dans les activités du CDM. A ce titre Gérard Léry effec-
tuera des stages à Toulouse pour parfaire ses connais-
sances dans ce domaine. Ceci débouchera en début de
1996 à la signature d’une convention CEDRE/Météo-
France qui comprendra, entre autres, un protocole
d’échange de données pour la réalisation des presta-
tions relevant de la mission d’Etat. Pour leur part, Mé-
téo-France Ouest et plus particulièrement le service de
prévision marine du CDM devaient mettre à disposition
du CEDRE les bulletins de prévisions marine « côte » et
fournir toute demande de prévision météorologique ou
tout service d’appui local en cas de crise ou d’exercice.

Au cours des années suivantes la Préfecture du Finis-
tère établira des textes réglementaires concernant les
PPI suivants dans lesquels le service de Météo-France
sera impliqué:

• PPI Primagaz Brest le 9 mars 1995

• PPI Polmar terre le 10 septembre 1998

• PPI Carhaix le 1er août 2005

• PPI Quemeneven dépôt Butagaz le 28 juin 1995

• PPI Ile Longue le 13 janvier 1999

• PPI Défense Ile Longue le 13 décembre 2005

(voir page 69)

En 1993 une aérogare de fret sera édifiée à l’ouest du
bâtiment des pompiers.

Malgré notre désengagement de l’assistance aéronau-
tique, compensé il est vrai par l’installation d’une
banque de données alphanumériques et graphiques
(installée dans un bureau de l’aérogare et dont la
maintenance était de la responsabilité des TI pour le
matériel et de P. Bégoc pour l’informatique) mise à dis-
position des équipages, nous restions localisés sur
une plateforme aviation qui prendra de plus en plus
d’importance au vu des nombreux vols (passagers et
fret) qui desservaient Brest dont l’équipement en fai-
sait éventuellement un aérodrome de dégagement
pour les vols transatlantiques.

HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

70

Neige
à Guipavas ,
février 1983

Neige
à Guipavas ,
janvier 1987

Diverses compagnies aériennes
sur l’aéroport de Brest-Guipavas



Cette même année par décret 93-301 du 18 juin 1993 la
Météorologie Nationale devint Météo-France avec la
création d’un établissement public à caractère admi-
nistratif (EPA) soumis aux règles de la comptabilité pu-
blique.

Son article 2 fixe les missions générales de Météo-
France :
• Surveiller l’atmosphère, l’océan superficiel et le man-
teau neigeux.

• En prévoir les évolutions et d’en diffuser les informa-
tions correspondantes.

• Exercer les attributions de l’Etat en matière de sécu-
rité météorologique des personnes et des biens.

• Mettre en œuvre un système d’observation, de trai-
tement des données, de prévision, d’archivage et de
diffusion lui permettant d’accompagner ses missions.
Ce changement de statut entraînera de nouveau un
examen des effectifs « cadre » et le CDM 29 n’y échap-
pera pas. Lors de réunions avec les responsables de
Météo-France, un tableau prévu ramène à 28 l’effectif
de Brest et il était envisagé de supprimer le service
permanent du radio sondage pour « économiser » un
poste. Dans l’argumentation de ce projet il apparais-

sait que les stations de radio sondage de Camborne et
de Bordeaux pouvaient suffire pour satisfaire les be-
soins en données d’altitude des modèles numériques
de prévision.

Alertés, les responsables du centre européen de prévi-
sion de Reading avaient exprimé leur vif mécontente-
ment devant cette idée en affirmant fortement que le
radio sondage de Brest devait être maintenu.

Le message étant bien passé le projet fut abandonné.

Cette même année eut lieu le remplacement de l’aérien
du radar Mélodi qui commençait à ressentir les ou-
trages du temps et ce d’autant plus qu’il n’était pas
protégé par un radôme. Cette opération programmée
par les spécialistes radar du CTM et réalisée avec l’aide
des TI du centre était fortement conditionnée par la vi-
tesse du vent. Il ne devait pas dépasser le seuil de
10 Km/h lors du démontage de l’ancien bâti et du posi-
tionnement de la base du socle du nouveau radar sus-
pendu à la flèche d’une grue de levage.

HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

71

CLAUDE FONS

Petite histoire du TI Glémarec. Muté au CDM, dès
son arrivée, il me faisait part de son intérêt pour

l’aviation et son rêve de devenir pilote de ligne.
Ayant passé les qualifications VFR, puis après avoir
suivi des cours, celles d’IFR, il postule pour un poste
de pilote auprès des services de l’EERM, mais cette
demande est rejetée par l’administration. Très déçu il
poursuit donc sa carrière au CDM. Un jour que nous
revenions de la Préfecture Maritime, nous rencon-
trons fortuitement sur le parking de la tour de
contrôle monsieur Xavier Leclerc, PDG de BRITAIR;
après des présentations je lui signale que Glévarec
en plus de sa fonction de TI au CDM et également pi-
lote breveté. On connaît la suite : Après des essais
Glévarec donne sa démission et intègre la société
BRITAIR. Ne soyez donc pas surpris si au cours d’un
vol vous entendez : «Le commandant Glévarec et son
équipage vous souhaitent la bienvenue à bord de ce
vol d’AIR FRANCE réalisé par BRITAIR.....»

TÉMOIGNAGE



Toujours en 1993 une collaboration avec l’EURATOM
(Ispra - Italie du nord) s’était établie pour une expé-
rience de diffusion de particules radioactives au tra-
vers de l’Europe occidentale. Une mission exploratoire
de cet organisme était venue nous rencontrer pour
trouver un site de lancement de ces particules, si pos-
sible près de notre implantation. Nous avions proposé
le site de l’opération « Fronts 87 » où il y avait une pos-
sibilité de raccordement EDF et qui possédait un grand
dégagement. Le service du radio sondage effectuera
des lancers de sonde au moment du lâcher de ces par-
ticules dont la trajectoire fut suivie par de nombreux
points de contrôle.

Le 11 octobre 1994 M. Rignot faisant valoir ses droits à
la retraite quitte la station de Quimper. Il est remplacé
par Joël Brivoal du CDM.

Les années 1994 et 1995 allaient apporter des change-
ments notables sur la plate forme aéroportuaire.

La délocalisation de Rennes à Brest de la direction
Ouest de la Navigation Aérienne s’étant décidée rapi-
dement, les nouveaux arrivants doivent se contenter
de bureaux temporaires du type Algéco en attendant la
construction en dur des bâtiments devant les abriter.
L’occupation par la Météo d’emplacements dans la
tour de contrôle était assez mal vécu par le nouveau di-
recteur qui n’avait de cesse que d’essayer de nous
faire déménager dans les Algéco. Cette situation créait
de plus en plus de tension entre les deux services qui
jusqu’alors avaient cohabité en bonne entente.

Prétextant que les allées et venues des personnels NA
entre la direction et la tour nécessitaient un passage
par le tarmac, unilatéralement il fut décidé de
construire un couloir qui bouchait la vue au bureau du
rez-de-chaussée où était situé l’observation météoro-
logique depuis la réforme des postes de travail du
CDM. De ce fait l’observateur ne pouvait plus suivre les
évolutions du plafond et de la visibilité sur le domaine
de la piste sauf à regagner très souvent le premier
étage pour effectuer son travail. Malgré nos protesta-
tions la direction régionale de la NA restera sur sa po-
sition. Alertée, la direction de Météo-France décida par
NOTAM de ne plus assurer la veille aéronautique sur
l’aérodrome et de ne fournir que des observations sy-
noptiques tri-horaires. Cette décision entraîna une
réaction très rapide de l’Inspection Générale qui dili-
genta une mission sur le site pour évaluer le problème

et trouver une solution pour sortir de l’impasse. A l’is-
sue des entretiens la direction interrégionale Ouest de
la navigation aérienne fut désavouée et sommée de
trouver une solution dont l’impact financier lui incom-
bait. Les recommandations de l’IGACEM étaient de
remplacer certaines parties en dur de la construction
par des châssis vitrés et de faciliter l’observation vers
la piste par tous les moyens possibles.

Nous avions proposé de tester un système d’observa-
tion par caméra en cours de validation à Landivisiau.
En effet Jean-Yves Le Vourc’h, devenu chef de la station
après sa réussite à l’examen professionnel d’ingénieur
des travaux, avait entrepris des recherches dans ce do-
maine, épaulé par un appelé scientifique du contin-
gent. Cette solution ayant reçu, après de nombreuses
discutions, l’aval de la NA, nous avions choisi d’instal-
ler une caméra vidéo avec un objectif zoom sur le bal-
con du premier étage.

Une télécommande et un écran de contrôle permet-
taient, à partir du poste d’observation météo, de réali-
ser un balayage angulaire de 190° en direction de la
piste et de ses alentours. Après des tâtonnements
pour régler l’usage des focales ainsi que pour protéger
l’appareil des intempéries, le système entrera en fonc-
tion et de nouveau notre service assurera la veille per-
manente de l’observation. On continuera à faire appel
à un véhicule du service incendie pour réaliser des
« vibal » (visibilité des balises de piste).

C’est probablement au cours de cette période que le
directeur de Météo-France, André Lebeau, avait envi-
sagé une délocalisation du CDM vers le terrain qui
nous avait été concédé sur la plate forme aéropor-
tuaire. La décision fut arrêtée vers la fin de l’année
1994. Un concours d’architecte sera lancé vers le mi-
lieu de l’année, après l’élaboration avec la DIRO et la
DDE d’un schéma directeur détaillé des besoins en bu-
reaux et les servitudes en regard des tâches du futur
centre : services permanents avec salles de veille,
salles de maintenance et de conférence, espaces
« vie », services non permanents, archivage… La sur-
face envisagée était de 600 m2 sur deux niveaux.
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Les travaux de terrassement débutent (mars 1996) Le terrain est prêt pour la construction (novembre 1996)



En 1995 création d’une commission de choix de maître
d’œuvre avec appel de candidatures qui seront exami-
nées les 7 et 28 septembre de la même année. Nous
avons reçu une douzaine de projets provenant de di-
vers cabinets d’architectes de l’hexagone. Cette com-
mission a examiné tous les projets et à une forte majo-
rité c’est celui de l’architecte Philippe Brulé de Quim-
per qui fut retenu. Nous aurons avec lui de nom-
breuses séances de travail pour affiner certains détails
concernant la distribution interne des bureaux et la

configuration de la salle d’observation qui devait per-
mettre une vision sur 360°.

La DDE Brest Port et Littoral s’occupera de la parution
des avis d’appel public à la concurrence pour la
construction du centre. Les travaux de terrassement
démarreront dès le premier trimestre de 1996 et la fin
des travaux était programmée pour le 01 juillet 1998.
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NIVEAU ZÉRO NIVEAU UN

NIVEAU DEUX : OBSERVATION

PROJET DE
L’ARCHITECTE
PHILIPPE BRULE



En 1995 la DIRO demande au chef du CDM de prendre en
charge les cours de météo à l’école Navale et en 1996 d’éva-
luer les possibilités d’une nouvelle rédaction du cours à pu-
blier en partenariat avec la Marine Nationale. Lors d’une réu-
nion entre les deux partenaires un accord est conclu pour le
cofinancement de cet ouvrage qui sera publié par les soins de
Météo-France. Sa rédaction prendra deux ans avec l’investis-
sement de J-Y Le Vourch, Marcel Le Stum et Claude Fons.

En 1996 les mêmes activités continueront avec des assis-
tances aux compétitions nautiques et des stages de formation
en météorologie pour des navigateurs amateurs. Cette der-
nière activité avait été demandée en son temps par le direc-
teur général de Météo-France, M. André Lebeau, qui s’était
ému du manque de formation météorologique à proposer aux
nombreuses demandes des visiteurs qui fréquentaient le
stand météo dans les salons nautiques. C’est ainsi que pen-
dant plusieurs années le centre accueillera des stagiaires.

Le 26 avril le PDG
de Météo-France M. Jean-
Pierre Beysson inaugurait
le nouveau Centre de Mé-
téo Marine (CMM) im-
planté sur le site de l’EPS-
HOM (Etablissement Prin-
cipal du Service Hydrogra-
phique et Océanogra-
phique de la Marine) à

Brest. Dans son allocution il a rappelé toute l’im-
portance d’une structure qualifiée par ses soins de
« bras armé de Météo-France pour la collecte de
ses données océaniques »

Ce service de Météo-France était installé depuis 1971 sur le
site d’IFREMER à Plouzané. Il fait partie des huit centres
d’études et de recherche de l’EERM.

Avec l’arrivée sur le même site de l’Institut Universitaire Euro-
péen de la Mer et le manque d’espace pour un développe-
ment éventuel, la délocalisation fut décidée vers un autre site
et après négociation avec la Marine Nationale un terrain a été
attribué en vue de la construction d’un bâtiment.

Le centre de météorologie marine emploie huit fonctionnaires
dont quatre ingénieurs. Son rôle demeure le même depuis
une trentaine d’années : concevoir, faire construire, mouiller
et entretenir des bouées météo-océanographiques ancrées
ou dérivantes. Toutes les mesures effectuées en mer sont
transmises via relais satellite vers Toulouse et la base de don-
nées sert de support aux études internationales sur les
échanges océan-atmosphère. Elles servent également dans le
domaine de la prévision. La fiabilité des informations en pro-
venance de ces bouées fait du reste l’objet de vérifications
permanentes de la part du CMM. La collaboration avec les ser-
vices spécialisés de la Marine Nationale et avec les services
britanniques est assez fréquente en particulier pour les opé-
rations de mouillage et de récupération de bouées.
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Bouée SUP B

Bouée ODAS-40
le 16 juillet 1998

Mouillage d’une
bouée Marisonde
dans le Golfe du Lion

Centre de météo marine

Mise à l’eau d’une bouée Marisonde G7



En octobre, Claude Fons fera ses adieux à
Météo-France et sera remplacé par
Marcel Le Stum venant de la BAN de
Lann-Bihoué. Une de ses premières
tâches sera de lancer les travaux de
construction du nouveau centre qui dé-
marreront au début de 1997 alors que
l’opération « FASTEX » (Front and Atlan-

tic Storm Track Experience) se déroulera en janvier et
février. Le centre fournira des mesures d’altitude au
centre opérationnel situé à Shannon (Irlande. Durant
les périodes intenses de mesures, huit RS seront lan-
cés aux heures synoptiques principales et intermé-
diaires. En dehors de ces périodes seulement quatre
RS seront réalisés aux synoptiques principales.

L’attrait pour le savoir faire du CDM aura même dé-
passé les frontières de notre pays. En effet, en vue de
la préparation des jeux olympiques la Chine avait en-
voyé une délégation de responsables de la sécurité à la
caserne des pompiers de Brest. Le commandant Ma-
houdeau, avec lequel nous avions depuis longtemps
une collaboration fructueuse, avait sollicité une visite
de notre centre pour cette délégation. Au cours de
deux passages, Gérard Léry avait exposé les principes
de notre organisation en matière de prévision marine,
l’usage des « fiches réflexes » et le rôle de Météo-
France dans le domaine des calculs de prévision de dé-
rive des nappes de polluant (modèle Média) avec
comme illustration le suivi des fumées au-dessus de la
mer de Chine suite à un gigantesque incendie.

En matière d’assistance aux compétitions de voile, le
CDM interviendra dans la course en solitaire du Figaro,
les championnats de France de voile olympique, la
Two-Star, Québec– Saint-Malo …

Durant l’année 1997, la construction du nouveau cen-
tre entrera dans une phase active et à la fin du chantier
l’équipe des TI aura la lourde tâche d’installer tout le
réseau de transmission et de mettre en œuvre le parc à
instruments. Tous ces travaux se dérouleront sans pro-
blème au début de 1998; des tests seront engagés afin
de vérifier le bon fonctionnement de tous les appareils
et des systèmes de transmission. Le basculement des
services et le déménagement ne poseront aucun souci
grâce à l’engagement de tout le personnel dans cette
opération.

L’inauguration sera faite par M. Beysson PDG de Mé-
téo-France en présence du Préfet du Finistère, du re-
présentant du préfet maritime, de nombreuses person-
nalités et des invités.
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Inauguration par M. Beysson PDG de Météo-France
en présence du préfet et du chef du CDM 29

LA CONSTRUCTION

DU CENTRE

DÉPARTEMENTAL

DE MÉTÉO-FRANCE

Marcel Le Stum
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Discours de M. Beysson
PDG de Météo-France

Les autorités civiles et militaires
présentes à cette inauguration

M. Beysson
(à gauche)

et le préfet du Finistère
(à droite)

Le nouveau parc à Instruments

Salle d’observation au premier étage

Salle de prévision marine et départementale Poste de radio sondage

Béatrice l’Hostis en salle de prévision



HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

77

Cette inauguration sera suivie par une opération « portes ouvertes » qui permit de présenter à un nombreux
public très intéressé notre nouvel outil de travail. Cette manifestation fut aussi l’occasion de réunir tous les
observateurs bénévoles du département.
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En 1999 aura lieu l’exercice
« Montségurnat ». Ce fut le pre-
mier exercice de sécurité nu-
cléaire qui s’était déroulé sur la
base de l’île Longue où se trou-
vent les sous-marins nucléaires
de la force de dissuasion fran-
çaise. Destiné à tester le dispo-
sitif national prévu en cas d’ac-
cident, cet exercice simulait un
incident nucléaire avec ses
conséquences de retombées ra-
dioactives sur la zone concer-
née pour contrôler l’application
des plans d’urgence prévus
dans un tel cas. Suite à notre
collaboration suivie avec les
pompiers de Brest la participa-
tion d’un expert météo au PC
opérationnel (Gérard Léry) avait
été demandée lors de cet exer-
cice.

En août parvenait au CDM une
demande d’assistance météo
marine très particulière. Il
s’agissait de prévoir une fenêtre
météo favorable pour le remor-
quage d’une plate-forme de
4300 tonnes (70 mètres de
large) sur le parcours St-Na-
zaire–Brest. Cet élément devait
être assemblé dans la grande
forme de radoub avec la plate-
forme « Sedeco Express » déjà
équipée de ses quatre flotteurs
et de son derrick.

L’entreprise MONTALEV asso-
ciée à la DCN était chargée de
réaliser cet assemblage de
grande envergure. Les ingé-
nieurs de ce pool étaient venus
au CDM pour exposer les va-
leurs des paramètres météo li-
mites pour certaines opérations
délicates. Ayant travaillé avec
une société de prévision météo-
rologique qui ne leur avait pas
donné satisfaction ils venaient
« en éclaireurs » pour apprécier
nos capacités techniques à ré-
pondre à leur attente. Nous leur
avons proposé une assistance
particulière avec installation
d’une station automatique
proche du chantier. La partie
commerciale était traitée effica-
cement par la DIRO.

Voici la relation parue dans le
mensuel « EOLE » de la DIRO
(mai 1999)

Eole (mai 1999) : une assistance météorologique particulière
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Mais il y aura une suite à cette assistance…..
Des ingénieurs travaillant sur un chantier à Lisbonne et
ne trouvant pas de service d’assistance météo sur site
prenaient contact avec le CDM. Ils s’étonnaient du si-
lence de Météo-France qui n’avait pas répondu à l’ap-
pel d’offre international que leur entreprise avait pu-
blié pour obtenir cette assistance. Quelques mois plus
tard la même entreprise qui devait construire un pont
sur le canal de Corinthe reprenait contact avec nous. Le
dossier technique qui nous était parvenu fut dirigé
vers Toulouse. L’entreprise était prête à loger un météo
sur place et à fournir tous les équipements nécessaires
pour assurer le bon déroulement de cette assistance.
Malheureusement les services de Météo-France n’ont
pas répondu positivement à cette demande. Nous
avions pourtant démontré qu’une assistance typique-
ment « marine » réussie pouvait apporter des clients
industriels d’envergure internationale.
Cette situation en rappelle une autre : au salon nautique
de 1994 Claude Fons et Marcel Le Stum reçoivent un re-
présentant d’une société hollandaise de travaux off-
shore qui demandait une assistance à Météo-France
pour la pose de pipe line sur le domaine maritime du
large de ce pays, la société avec laquelle il travaillait ne
leur donnant pas satisfaction. Cette demande transmise
à la direction ne reçut aucune réponse au grand étonne-
ment de notre interlocuteur qui nous avait rappelé trois
semaines plus tard. De belles occasions perdues…
Cette même année, Météo-France et l’Association des
Ports de Plaisance de Bretagne signeront un accord
pour favoriser un affichage météo de qualité dans les
différents ports de plaisance. Cette question était en
suspend depuis le début des années 1980 et une avan-
cée avait été faite en 1984 par l’utilisation d’un fac-si-
milé qui permettait d’envoyer des documents gra-
phiques à la capitainerie du port de plaisance du Mou-
lin Blanc à Brest. En 1998 le nouveau capitaine du port
nous demande si nous pouvions fournir des docu-
ments ayant une présentation plus « accrocheuse » vi-
suellement : en effet les photocopies des bulletins mé-
téorologiques issus de la diffusion par télex n’avaient
rien de très attrayant. La réflexion portant sur une nou-
velle présentation déboucha en fin d’année, avec le
concours de la DIRO et du service commercial, sur un
nouveau produit baptisé « NAVICAP ». Le document
comportait une première page donnant une carte de la
situation générale prévue pour le jour J à midi, une
carte du champ de vent prévu (issue du modèle Ar-
pège) aux échéances J 12 h, J 18 h et J + 1 à 00 h sur un
domaine centré sur le port concerné. Sur la deuxième
page se trouvaient les bulletins de prévision pour les
domaines de la côte et du rivage. Cette présentation
permettait de fournir des documents adaptés à chaque
port qui s’abonnait à ce nouveau service.
Pour la pêche, le système « Prévicible » avait montré
quelques limites notamment lorsqu’une dépression
passait à proximité immédiate du lieu de pêche. L’idée
vint de faire une extension du précédent produit qui fut
nommé « Navipêche ». Le document qui comportait
quatre pages reprenait la carte de situation générale

mais avec quatre champs de vent prévus englobant le
site de pêche et comportant des échéances de 3 jours
avec inclusion d’un bulletin « côte » et d’un bulletin
« large » à courte et moyenne échéance. Le Conseil
Général du Finistère finança ce service pour les comi-
tés des pêches dépendant de sa compétence.

Le responsable de la compagnie « Brittany Ferry » vou-
lait également réorganiser l’assistance météorolo-
gique pour les bateaux. A la suite d’une période d’es-
sais et de mise au point nous avons proposé, toujours
avec le concours actif de la DIRO, un produit dérivé de
Navicap : ce sera Naviferry. Deux fois par jour les ba-
teaux recevront via leur direction de Roscoff, tous les
documents nécessaires à leur besoin pour leurs zones
de navigation.

Toujours en 1999, l’Académie de Rennes organisera à
Brest et à Rennes des stages de formation et d’adapta-
tion aux nouveaux programmes de l’enseignement de la
météorologie. En effet après avoir été confié aux profes-
seurs de géographie, cet enseignement fut confié aux
professeurs de SVT (Science et Vie de la Terre) avant
d’être de la compétence des professeurs de physique.
Ces stages intitulés « la météo dans l’enseignement
des sciences physiques au cycle central du collège »
prévoyaient une conférence et une visite des centres dé-
signés afin de compléter les connaissances des profes-
seurs et de leur faire mieux connaître Météo-France.

Pour finir l’année le 12 décembre l’Erika, navire venant
de Dunkerque, se brise au sud de Penmarc’h. Une im-
portante nappe de pétrole s’échappe de l’épave et
commence à dériver vers la terre. Le préfet Maritime
déclenche le plan Polmar. Comme le modèle de dérive
de nappe de Météo-France (MOTHY) était encore au
stade des certifications, les autorités font appel en
plus à des modèles anglais et américains disponibles
dans le commerce qui dans leur résultats font dériver
la nappe vers La Rochelle où rapidement un PC est ins-
tallé… mais qui ne servira à rien car la nappe aura une
trajectoire plus au nord comme le laissait entrevoir le
modèle Mothy. De plus les conditions météorologiques
étaient exécrables empêchant toutes reconnaissances
aériennes. Autant dire que la situation devenait diffi-
cile à gérer. Le PDG de Météo-France envoie un mes-
sage au préfet maritime pour lui indiquer que le CDM
pouvait apporter son aide. Une réunion de tous les re-
présentants des organismes concernés est organisée
en Préfecture. Le seul bénéfice fut de tirer des ensei-
gnements de cette difficile expérience qui profiteront
en partie dans la gestion du naufrage du « Prestige »
en 2002. En 2000 dans la nouvelle instruction Polmar,
Météo-France sera clairement désigné parmi les inter-
venants en confirmant la constance de son action de-
puis une décennie avec le Cedre et la préfecture mari-
time.



Après une étude de site, le radar a été transféré en 2001 vers la commune de Plabennec sur une parcelle de terrain située
au nord de la piste. Le service de la Direction des Systèmes d’Observation (DSO/TRappes) épaulé par les TI du centre réa-
lisera la mise en place de cette nouvelle installation après la construction du bâtiment.
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Installation de l’antenne du radar et de son radôme à Plabennec



En 2001 sera édité par Météo-France le livre « Météorologie générale et maritime » après un long travail de
mise en page par le service de l’imprimerie de Trappes.
Dès sa parution il connut un large succès auprès d’un public varié ce qui nécessitera sa réimpression.
Cette publication répondait également aux attentes des écoles Navales de la Météorologie pour lesquelles il
avait été conçu à l’origine.
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En 2002 Météo-France était sollicitée pour assurer dif-
férentes assistances météorologiques et en particulier
la très renommée « Route du Rhum » dont le briefing
de départ à Saint-Malo sera assuré par le CDM qui dé-
lèguera Gérard Léry. Les 58 concurrents au départ (en-
gagement record pour cette course) vont affronter une
situation météorologique très dure et il y aura une
trentaine d’abandons ce qui est également un record.
Mais il n’y avait pas que ces voiliers en difficulté. Le
mardi 12 novembre le pétrolier « Prestige » en route au
large du cap Finisterre lance un appel de détresse car
la forte houle avait ouvert une brèche d’une cinquan-
taine de mètres dans la coque tribord. Après le sauve-
tage difficile de l’équipage le pétrolier laisse échapper
dans un premier temps quelques 5000 tonnes de fuel,
puis au cours d’une opération de remorquage décidée
par le gouvernement espagnol le 19 novembre, il se
brise en deux à environ 130 miles au large de la Galice
et coule par 3500 mètres de fond en laissant échapper
environ 10000 tonnes de fuel. Compte tenu des graves
avaries subies, des estimations prévoient une fuite de
120 tonnes/jour qui s’échapperont de la carcasse.

Devant l’ampleur de la catastrophe le 21 novembre le
gouvernement espagnol demande l’aide de la France
et le Secrétariat Général de la Mer charge Météo-
France d’apporter son expertise au Cedre qui joue
alors son rôle de conseiller auprès du Préfet Maritime.
Le 22 novembre la DIRO charge le service de prévision
marine du CDM de participer aux réunions de la cellule
de crise qui se réunissait quotidiennement dans les lo-
caux du cedre. Le C/CDM désigne G. Léry qui exploi-
tera les sorties du modèle MOTHY de Météo-France qui
fournit des prévisions à trois jours d’échéance pour les
dérives de nappe de polluant.

Les résultats de ce modèle (encore en test de valida-
tion) confirme sa supériorité par rapport aux autres
données des modèles utilisés pour les trajectoires pré-
vues des nappes dérivantes et les autorités valident
ses résultats.

Au moment de clore cette évocation, l’avenir du CDM
reste très incertain. La perte progressive de ses res-
ponsabilités « marine » au profit du service central de
TOULOUSE laisse un goût amer tant pour les usagers
que pour les personnels du centre.

• Le groupe de travail « mémoire » a puisé dans ses ar-
chives personnelles et dans celles du centre. Il a fait
appel aux témoignages des anciens et des personnes
encore en services afin de retracer les épisodes de
cette histoire souvent peu connus.

Sauf mention contraire les photographies sont issues
des archives du Centre Météorologique Départemental
de Guipavas, de Météo-France et de Claude Fons, Gé-
rard Abrit, Louis Paranthoën, Rignot. Les aquarelles
sont l’œuvre de Louis Paranthoën.
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ANNEXES
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Une convention liait la Météo Nationale et le SCPRI
(Service Central de Protection Contre les Rayonne-
ments Ionisants) dirigé par son fondateur le professeur
Pierre Pellerin.

En 1962 le CEA érige à Brénnilis une centrale avec un
réacteur nucléaire expérimental fonctionnant à l’ura-
nium faiblement enrichi , modéré par de l’eau lourde et
refroidi au gaz carbonique. En 1967 a lieu la mise en
service. Auparavant le SCPRI installe dans le parc à ins-
trument un ensemble d’instruments de mesure atmo-
sphérique : pluviomètre, aspirateur d’air atmosphé-
rique, piège à particules….

Les enregistrements étaient enlevés tous les matins par
les TI de la station et envoyés à la direction parisienne
du SCPRI. La maintenance et le remplacement éventuel
de certains capteurs étaient également à leur charge .

Instruments du SCPRI dans le parc météo

CLAUDE FONS

En avril 1984, un matin, le TI Jo Martin vient me si-
gnaler qu’il apparaît une anomalie sur l’enregis-

treur de radioactivité avec un pic de pollution d’ori-
gine radioactive. Ne sachant quelle était la cause de
cette indication, nous appliquons les directives en
envoyant au SCPRI l’enregistrement. En juin, à l’invi-
tation de la direction, je visite la centrale de Brennilis
et un ingénieur du CEA m’en explique tout le fonc-
tionnement et me fait part de quelques petits soucis
de fuites de réfrigérant radioactif survenues au mois
d’avril. Voilà donc l’explication du pic enregistré.

Au matin du 30 avril 1986 le TI de service me de-
mande de venir voir l’enregistrement de radioactivité
qui présente un niveau de pollution inhabituel. Nous
transmettons rapidement les résultats de cet enre-
gistrement au SCPRI et deux heures plus tard je re-
çois un message de ce service m’intimant l’ordre de
ne rien divulguer. On connaît la suite…

TÉMOIGNAGE
Dans le nouveau parc
à instruments on re-
trouve les installa-
tions de l’OPRI ( Of-
fice de Protection
contre les Rayonne-
ments Ionisants) qui
a remplacé en 1994 le
SCPRI.

LA SURVEILLANCE DE LA POLLUTION ATMOSPHÉRIQUE ET DE LA RADIOACTIVITÉ

Diffusion du nuage radioactif de Tchernobyl

�

�

Vue aérienne de la centrale Brennilis�



1982
• Course de l’EDHEC rade de Brest du 12 au 17 août

• Transat La Rochelle-La Nouvelle Orléans : Assistance PC course et
coureurs du 11 au 16 mai

• Base de vitesse de le rade de Brest du 26 novembre au 2 octobre.

• Course Route du Rhum St Malo : assistance PC course et skippers
• Routage « Elf Aquitaine »

1983
• Course de l’EDHEC rade de Brest assistance PC course et skippers
du 03 au 09 avril

• Transat en double Lorient-Les-Bermudes-Lorient assistance PC
course et skippers du 18 au 22 mai

• Course Pornichet- Kinsale : assistance PC course et skippers du
7 au 21 avril

• Base de vitesse de la rade de Brest du 24 septembre au 2 octobre

• Coupe du monde de Fun : assistance du 19 au 25 septembre

• Course La Baule - Dakar: assistance PC course et skippers

1984
• Record de l’Atlantique : routage du bateau « La Vie Claire » skipper
P. Morinet 01 au 16 mars

• Course de l’EDHEC rade de Brest : asssitance au PC course et aux
skippeurs du 01 au 07 mars

• Admiral’s Cup : Préparation des skippers de l’équipe de France
du 10 au 20 mars

• Avril : Record de traversée ouest-est de l’atlantique. Routage du ba-
teau « Jet Services » (skipper P.Morvan). Record établi en 8 j 16 h 36mn

• Semaine des « Half Toners » à Brest du 29 juin au 4 juillet

• Championnat de France de « Dart » du 4 au 8 juillet

• Course « Transmed » juillet

• Préparation course « Whitbread » de l’équipage de « L’Esprit
d’Equipe » skipper L. Péan (juillet)

• Course autour du monde «Whitbread » : Assistance de l’équipe de
FRANCE au départ en décembre

1985
• Whitbread : Routage du bateau « Esprit d’Equipe II » (skipper L.
Péan) classé 1er.

• Grand prix des Multicoques de la Rade de Brest

• Course « Transmanche » : assistance PC course et skippers

• Course « Mini-Fasnet » : assistance PC course et skippers
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ASSISTANCE MARINE
AUX COMPÉTITIONS NAUTIQUES



1986
• Grand prix des Multicoques de la Ville de Brest (rade de Brest)

• Semaine des Half-Toners (rade de Brest) du 11 au 17 juin

• Route du Rhum : assistance PC course et routage

1987
• Base de vitesse de la Rade de BREST du 15 au 22 mars

• Grand prix des Multicoques de la ville de Brest (rade de Brest)
du 15 au 20 avril

• Coupe du monde de Fun (site de la Torche) du 16 au 26 avril

• Course de l’EDHEC (rade de Brest) du 21 au 26 avril

• Traversée à la nage Brest-Ouessant D. Menguy

• Semaine des Half Toners (rade de Brest) du 8 au 11 mai

• Admiral’s Cup assistance équipe de France du 9 au 20 juillet

• Mini Transat départ de Douarnenez : assistance PC course et routage

1988
• Base de vitesse de la rade de Brest du 13 au 20 mars

• Grand prix des Multicoques de la ville de Brest (rade de Brest)
du 25 avril au 1er mai

• Sélection olympique des Championnat d’Europe de planche à voile
(site de la Torche) du 10 au 20 mai

• Mini- Fasnet du 01 au 04 juin

• Championnat d’Europe des 470 à Quiberon

• Course en solitaire du Figaro

• Whitbread : assistance bateau « La Poste » skipper D. Mallet

• Route de la Découverte : routage de « Jet Services » skipper S. Madec

• C.Star - Europe 1 assistance PC course et coureurs à Plymouth.
Routage Jet-services (P. Morvan)

• Québec-St.Malo : routage bateau « Pierre 1er » skipper F. Arthaud

1989
• Base de vitesse de la rade de Brest du 4 au 11 mars

• Lorient-St.Barthélémy : routage bateau « Pierre 1er » skipper F.Ar-
thaud

• Tour dumonde en solitaire routage bateau «Un certain regard» skip-
per O.de Kersauson avril /mai Record établi en 125 J 19H 32 mn 33 s »

• New-York/San Francisco : routage du bateau « Défi Finistère »
skipper A.Liardet
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1990
• Base de vitesse de la rade de Brest du 24 mars au 1er avril

• Course en solitaire du Figaro : assistance skipper D. Vittet

• Championnat du monde de 420 du 28 au 31 juillet

• Championnat de planche à voile du 29 juillet au 3 août

• Championnat du monde universitaire de planche à voile du 10 au
14 octobre

• Championnat dumonde IMCO de planche à voile du 16 au 21 octobre

• Tour du Finistère de planche à voile Equipe de la NEF du 30 juillet
au 4 août

• Route du Rhum : assistance PC course à St Malo

routages bateaux « RMO » (skipper L. Bourgnon classé 3e) - « Dix de
Lyon » (skipper P. Morvan)- « Groupe LG » (skipper B. de Broc) -
« Ville de St-Malo » ( skipper L. Péan classé 5e) - « Océanopolis »
(skipper H. Cléris classé 1er dans sa catégorie) - « BPO » (skipper
F. Joyon classé 10e).

• Tour du Finistère à la nage (opération Téléthon) D. Menguy

1991
• Course des Alizés (Lorient-Cadix) routage du bateau « Baravel »
(équipage EDF) fin janvier

• Base de vitesse de la rade de Brest du 9 au 17 mars

• Eurocat à Carnac (catamarans) du 1e au 5 mai

• Course Concarneau - Belle Ile - Concarneau les 4 et 5 mai

• Mini- Fasnet : assistance PC et coureurs skippers L. Blanken,
F. Leclerc et équipage de Granville.

• Course UAP Europe: routage L. Bourgnon (RMO) et H. Cléris (Brest
Armorique)du 21 au 23 juin .

• Spi Ouest-France : assistance sur site du PC course et des skippers
semaine de Pâques

• Course du Figaro : assistance coureurs du 18 juillet au 10 août

• Tour de France à la voile : assistance PC et skippers étape de Brest
les 8 et 9 août

• Mini-Transat (Douarnenez-Ténérife-Fort de France) : assistance
des voiliers (Hénaff - Opus Alcatel- GPA Assurances NR2) du 22 août
au 19 octobre

• La Baule-Dakar : assistance PC et des skippers . Routage de J.L.
Nélias (Cimarron) ; B. de Broc et F. Joyon du 2 au 19 novembre.
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1992
• Base de vitesse de la Rade de BREST du 14 au 18 mars

• Championnat de France de voile olympique 27 mars

• Eurocat enbaie deQuiberon : assistance PC course et skippers du 1er au 3mai

• Course des 150 miles de CONCARNEAU le 02 mai

• Défi des ports de pêche : assistance PC et coureurs du 05 au 09 mai

• Grand prix de Brest : assistance équipe de la NEF les 14 et 15 mai

• Course « Europe 1 Star » : assistance PC course et skippers les 07 et
08 juin. Routage BPO (L. Bourgnon) CLM (H. Cleris) Dupont-Durand ; P. He-
rold Routages: BPO (Skipper F. Joyon) - MOTHER GOOSE (skipper M. Dun-
kerly) - CLM (skipper H. Cléris)

• Mini- Fasnet

• Course « Star Manche » le 21 juin

• Course Pornichet-Setubal : assistance PC course et skippers
du 04 au 09 juillet

• Brest 92 : assistance PC sécurité et bateaux du 10 au 15 juillet

• Course Vannes-Les Açores : assistance PC et skippers

du 17 juillet au 05 août

• Course en solitaire du « FIGARO » : assistance skipper F.Y. Escoffier.

1993
• Trophée « Jules Verne » autour du monde : assistance et routage du
« Commodore Explorer » skipper B. Peyron du 31 février au 21 mars. Record
battu en 79 j 06h 15 mn 56 s»

• Base de vitesse de la rade de BREST du 12 au 23 mars

• Eurocat Baie de Quiberon le 30 avril

• Compétition « Skipper Elf » : asssistance de l’équipe de la NEF le 05 avril
Grand prix de la rade de Brest les 07 et 08 mai

• Défi des ports de pêche du 04 au 08 mai

• Course « Transgasgogne » : routage du skipper P. Meilhat
du 24 juillet au 01 août

• Tour du Finistère à la voile : assistance PC au départ le 21 juillet

• Tour de France à la voile : assistance PC et skippers étape de Brest

le 27 juillet

• Compétition d’aviron Plymouth-Aberwrac’h : du 22 au 24 juillet

• Course en solitaire du Figaro : assistance du comité de course et de
l’équipe de la NEF ; routage du skipper J.Y. Escoffier du 08 au 29 août

• Mini - Transat 6.50 : assistance PC et coureurs, routage du skipper P. Meilhat
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1994
• Course Lorient - St Barthélémy : assistance PC course et skippers
du 15 au 24 avril

• Transat des Alizés : routage du bateau EDF/GDF

• Championnat de France de voile olympique du 11 au 15 mai

• Transmanche du 20 au 22 mai

• Course des vieux safrans du 26 juin au 01 juillet

• Course de l’Europe : routage des skippers L. Bourgnon (vainqueur) et de
H. Cléris (vainqueur dans sa catégorie)

• Mini Fasnet

• Grand prix des multicoques de la rade de Brest

• Course en solitaire du Figaro : assistance PC course et skippers de la NEF
du 30 juillet au 21 août

• Course La Baule - Dakar : routage du skipper L. Bourgnon

• Route du Rhum : assistance PC course et skippers, routage de « Casino
d’Etretat » skipper E. Dumont

1995
• Championnat de France de voile olympique : assistance PC et coureurs
du 05 au 08 mai

• Course des 150 miles de Concarneau les 05 et 06 mai

• Spi Ouest France : assistance PC et skippers

• Transmanche : assistance comité de course du 02 au 05 juin

• Course en solitaire du Figaro : assistance PC course et équipe de la NEF
du 27 juillet au 24 août

• Transat des Alizés : assistance PC course et skippers le 25 octobre

1996
• Course Lorient- St Barthélémy : assistance PC course et skippers
du 11 au 13 avril

• Grand prix des Multicoques de la ville de Brest le 18 avril

• Championnat de France de voile olympique du 16 au 19 mai

• Tresco Trophée : assistance PC course et skippers le 15 mai

1997
• Course Dahouët-Jersey du 8 au 10 mai : assistance PC course.

• Octobre : assistance BPO course « Jacques Fabre »

1998
• Du 5 au 10 juillet National Optimiste à Loctudy :assistance PC course.

• Assistance course St Quay-Portrieux / Jersey

1999
• Juillet : Cutty Sark (Grands voiliers) : assistance PC course et voiliers.

2000
• Juillet : assistance à Brest 2000

• Assistance skipper Bernard Stamm : parcours de qualification pour le
Vendée Globe

• Assistance skipper Hervé Laurent : traversée atlantique ouest/ est

HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

91



HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

92



HISTOIRE DE LA MÉTÉOROLOGIE EN FINISTÈRE

93

B
BAN : Base Aéronautique Navale

BBC : British Brodcasting Corporation

BMS : Bulletin Météorologique Spécial

C
CAOBS : CAlculateur OBServation

CCI : Chambre de Commerce et d’Industrie

CDC 6400 : Control Data Corporation 6400

CDM : Centre Départemental Météorologique

CEA : Centre d’Etude Atomique

CFDT : Confédération Française Démocratique du Travail

CFT : Confédération Française du Travail

CFTC : Confédération Française des Travailleurs Chrétiens

CGT : Confédération Générale du Travail

CMS : Centre de Météorologie Spatiale

CNRS : Centre National de Recherche Scientifique

COB : Centre Océanique de Bretagne

COI : Commission Océanographique Intergouvernementale

CRA : Compte Rendu Aérologique

CRNA : Centre Régional de la Navigation Aérienne

CROSSA : Centre Régional Opérationnel de Surveillance et
de Secours Atlantique

CRQ : Compte Rendu Quotidien

CT : Chef Technicien

CTM : Centre Technique et du Matériel

D
DC3 : Douglas Compagny 3

DDE : Direction Départementale de l’Equipement

DMIR: Direction Météorologique Inter Régionale

DSA : Densité Spectro Angulaire

G
GARP : Global Atmospheric Research Program

I
IDT : Ingénieur Divisionnaire des Travaux

IGACEM : Inspection Générale de l’Aviation Civile
et de la Météorologie

M
METAR : METeorogical Aerodrome Report

N
NA : Navigation Aérienne

O
OMM : Organisation Météorologique Mondiale

ORSEC : ORganisation des SECours

ORSTOM : Office de la Recherche Scientifique et Technique
Outre Mer

P
PC : Poste de Commandement

PPI : Plan Particulier d’Intervention

R
RS : Radio Sondage

RTF : Radio Télévision Française

RVR : Runway Visual Range (Portée visuelle de pist

S
SGAC : Service Général de l’Aviation Civile

SMMA : Service Météorologique Métropolitain et d’Algérie

SP : Station Principale

SPECI : SPECIal (message)

T
TAF : Terminal Aeroport Forecast

TCM : Tableau Climatique Mensuel

TI : Technicien d’installation

TS : Technicien Supérieur

TU : Temps Universel

U
UV : Ultra Violet

V
VHF : Very Hight Frequency

ABRÉVIATIONS
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BREST-GUIPAVAS
LISTE DES PERSONNELS AFFECTÉS À LA STATION

(1945-2002)

AABBRRIITT  GGéérraarrdd  ††  (obs,trans, aéro, RS)
AAPPPPEERRYY  AAllaaiinn  ((RR))  (obs, aéro, prévi)
AARRNNAAUUDD  HHeennrrii  ††
BBAALLCCOONN  EErriicc  (obs, trans, prévi CDM 29)
BBEEGGOOCC  PPaassccaallee  ((RR))  (informatique)
BBEENNEECC’’HH  JJeeaann--PPaauull  ((RR))  (obs, trans,aéro puis muta-
tion en Guyanne)
BBIIZZIIEENN    YYvvoonn    (obs, aéro, prévi mar)
BBOOBBIINNEEAAUU  RR
BBOOUUGGUUEENN  PPiieerrrree  ††
BBRREEHHOONNNNEETT  SSttéépphhaannee  (obs, aéro, trans, prévi CDM
29)
BBRRIIVVOOAALL  JJooëëll  ††  ((obs, carto, clim, adj C/CDM 29,  
C. station de Quimper)
CCAALLOONNNNEECC  YYvvoonn  ((RR))
CCAASSAARREEGGGGIIOO    (parti à France-Télécom)
CCHHAAUUSSSSIINN  AAnnnnee--MMaarriiee  ((RR))  (secrétariat puis NA)
CCHHAAUUCCHHIIXX  YYaannnniicckk
CCHHEENNUU  DDiiddiieerr    ††  (obs, aéro, trans)
CCOOLLCCAANNAAPP  ††  (prévi puis frégate Laplace)
CCOOLLLLOOBBEERRTT  PPiieerrrree  ††  (prévi, port, aéro)
CCOONNAANN  LLoouuiiss  ††  (RS)
CCOORRRREE  GGéérraarrdd  (prévi géné, prévi mar, 
adj. C/CDM 29)
CCOOZZIIAANN  AAllééxxiiss  ††  (prévi)
CCRREEAACC’’HH  JJeeaann--CCllaauuddee  ((RR))  (prévi géné, prévi mar
puis mutation à Rennes)
DDEEVVIILLLLIIEERRSS
DDOONNNNAARRDD  LLuucciieenn  ((RR))  (obs, trans, aéro, prévi)
DDOONNVVAALL  SSttaanniissllaass  ††
DDOOUURRMMAAPP  AAnnddrréé  ††  (previ, port)
DDRREEZZEENN  AAllbbeerrtt  †† (aéro, RS)
EELLLLEEOOUUEETT  MMaarrttiiaall  (TI)
EEUUZZEENN  JJeeaann  ††
FFAAUUDDOOTT  LLoouuiiss  ††
FFOONNSS  CCllaauuddee  ((RR))  (C/CDM 29)
GGLLEEVVAARREECC    (TI) pilote à la Brit’air
GGOOUUGGAAUUXX  JJoocceellyynnee  (secrétariat)
GGOOUURRMMEELLOONN  LLoouuiiss  ††  (prévi)
GGRRAAZZIIAANNAA  LLaauurreenntt
GGUUEEGGAANN  MMuurriieell  (obs) puis affecté à Bordeaux
GGUUEERRMMEEUURR  RRoollaanndd  (TI) va à la NA

GGUUIILLLLOOUURROOUUXX  CCllaauuddiinnee  (obs, prévi CDM 29)
HHEELLLLOOUU    FFrraannççooiiss
HHEEMMIIDDYY  LLuucc  (TI)  affecté à Toulouse
JJAACCOOLLOOTT  AAnnnniiee  (secrétariat) affectée à la NA
JJAACCOOLLOOTT  JJeeaann  ††  (obs, prévi, clim)
KKEERRZZDDRREEOO  AAllaaiinn  ††  (obs, trans, prévi mar)
LLAACCOOUURR  JJaaccqquueess  (aéro, obs, prévi mar)
LLAAOOTT  YYvveess  ††  (OE-TI)
LLAANNNNOONN  JJeeaann  ††  (prévi, C/CDM)
LLEE  BBIIHHAANN  JJoo  ††  (obs)
LLEE  BBIIHHAANN  JJeeaann--YYvveess  (obs, prévi29)
LLEE  BBIIHHAANN  NNaaddiinnee  (obs, prévi29)
LLEE  BBOOTT  RRooggeerr  (obs, prévi29, prévi mar) af-
fecté à Bordeaux
LLEE  BBRRIISS
LLEE  BBRRUUNN  ††  (C/Station principale)
LLEE  DDOOUURRNNEEUUFF  TToomm  ††
LLEE  DDRREEAAUU
LLEE  GGAALLLL  AAuugguussttiinn  ††  ((obs, carto)
LLEE  GGAALLLL  JJeeaann  YYvveess  (TI) pilote à BRITISH AIRWAY
LLEE  GGOOFFFF  GGiilllleess  (TI) affecté au CMM  brest
LLEE  GGUUEENN  HHeerrvvéé  ††  (obs, trans, RS)
LL’’HHOOSSTTIISS  BBééaattrriiccee  (obs, prévi CDM 29)
LLEE  LLAANNNN  YYvveess  (prévi géné, prévi mar) affecté à
Nantes
LLEE  MMAAGGUUEERR  PPaauull  ††
LLEE  MMEEAAUU  GGiilllleess
LLEE  MMEENNNN  FFrraannççooiiss  ††
LLEE  MMOOAALL  AAnnddrréé  ((RR))  (obs, prévi CDM 29,
prévi mar)
LLEE  MMOOIIGGNNEE  AAllbbeerrtt  ††  (aéro, obs, RS, prévi)
LLEERRYY  GGéérraarrdd  (RR) (prévi mar, adjoint C/CDM 29)
LLEE  SSAAOOUUTT  HHeennrrii  ((RR))  (obs, trans, aéro, 
prévi CDM 29)
LLEE  SSTTUUMM  MMaarrcceell  (RR) C/CDM 29)
LLEE  VVOOUURRCC’’HH  JJeeaann  YYvveess  ††  (obs, prévi mar, port) af-
fecté C/BAN Landivisiau
MMAADDEECC  HHeerrvvéé  ††  (prévi)
MMAAGGUUEETT  AAnnddrréé  ((RR))  (obs, prévi mar)
MMAANNCCEELL  FFrrééddéérriicc  (obs, prévi mar), puis affecté à
La Réunion
MMAARRTTIINN  JJoo  ††  (TI)

MMAASSSSOONN  SSeerrggee  ††  (obs, trans, aéro, RS)
MMAAUUPPAAIIXX  RRéémmyy  (obs, prévi CDM 29)
MMAAZZEE  FFrraannççooiiss  ((RR))  (prévi) muté à la BAN Landivi-
siau chef station
MMEEIILLLLAARRDD  JJeeaann  JJaaccqquueess  ((RR))  ††  (obs, aéro,
trans,prévi mar et CDM 29)
MMEERRDDYY  RRaayymmoonndd  (TI)
MMEERRRRAANNDD  PPiieerrrree  ((RR))  (adjoint C/CDM)
MMEERRRREETT  CChhrrééttiieenn  ††  (obs, RS, trans, aéro)
MMEEUURRIISSSSEE  FFrraanncciiss  (clim CDM 29)
MMEERRSSAAKK  JJeeaann--PPiieerrrree    (obs, aéro, trans ,prévi mar)
MMEEVVEELL  YYvveess  †† (RS)
MMOOLLLLEERRGGUUEESS  DDiiddiieerr  (RR) affecté C/station Lanvéoc
puis retour au  CDM 29
MMOOUURRRRIIEERR  YYvveess  ((RR))  (RS)
MMUURRAATTII MMaarrcc  ((RR)) (obs, trans, port, clim CDM 29)
NNEEDDEELLEECC    DDaanniieell  †† (C/RS)
PPAAUUGGAAMM  YYvveess  (obs, aéro, prévi mar)
PPAARRAANNTTHHOOËËNN  LLoouuiiss  ((RR))  (prévi géné et mar)
PPEELLLLEENN  JJeeaann  PPiieerrrree ((RR)) (obs, prévi29)
PPEENN  RRaayymmoonndd
PPEENNVVEENN  RReennéé  ††  (RS, prévi géné et mar)
PPIICCHHOONN  BBrruunnoo
PPOORRHHEELL  LLoouuiiss  (obs, aéro, prévi mar)
PPOOUURRCCHHAASSSSEE  PPhhiilliippppee  (TI muté à la station de
Vannes)
PPRRIIGGEENNTT  JJeeaann  ††  (obs, trans, carto)
RRAAGGUUEENNEESS  JJeeaann  ††  
RREENNAAUUDD  ††  (C/STATION)
RRIICCHHOONN  RRooggeerr  ((RR))    (prévi muté C/Station  BAN
Lanvéoc)
SSAALLIIOOUU  BBeerrnnaarrdd  (prévi CDM 29)
SSIIBBIIRRIILL  JJooëëll
SSIIMMOONN  GGaassttoonn  (obs, trans, carto) muté à Bor-
deaux
SSIIMMOONN  MMaarriiee  HHééllèènnee  (obs, clim) mutée à Bor-
deaux
SSTTEEPPHHAANN  LLoouuiiss  ((RR))  (obs, aéro, prévi CDM 29,port)
TTHHOOMMAASS  (prévi) muté à Lannion
TTRRAAVVEERRSS  MMaarrttiiaall  ††  (obs, prévi)
VVIIVVIIEERR  AAnnddrréé  ††
WWUURRMMSSEERR  JJaaccqquueess  ((RR))    (RS, adjoint C/Station)

††,,  ((RR))  ::  ssiittuuaattiioonn  aaccttuuaalliissééee  àà  llaa  ddaattee  ddee  ll’’ééddiittiioonn
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