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Dans le système complexe, autonome, automatisé, isolé et mobile, évoluant dans 
un environnement hostile qu’est le navire, et qui forme un huis clos spécifi -
que, comme l’a excellemment montré l’ethnologue Maurice Duval dans son 

ouvrage «  Ni morts, ni vivants  : marins  !  », le marin doit sans cesse s’adapter à de 
nombreuses situations – réelles ou imaginaires, physiques ou psychologiques, graves ou 
banales -  susceptibles de l’agresser.

Le stress

Seylie, un des pères de la notion de stress, avait bien pressenti le problème en décri-
vant le « syndrome général d’adaptation », processus biologique permettant de  
préparer un organisme vivant à l’action. L’activation rapide du système sympathi-

que (sécrétion d’adrénaline et de noradrénaline) et celle, plus lente et plus prolongée, 
de l’axe hypophyso-cortico-surrénalien (sécrétion de corticoïdes), induisent une aug-
mentation de la vigilance, de l’éveil et de l’attention, si bien que le sujet est « mis sous 
tension ». Les muscles se tendent, le cœur s’accélère, la tension artérielle augmente, la 
respiration devient plus rapide. Le sujet est prêt à l’action, c’est-à-dire à la fuite ou au 
combat. Ce syndrome d’adaptation est mis en œuvre quel que soit le type d’agression, ce 
qui a fait dire à Henri Laborit que « l’organisme n’est pas polyglotte. Il répond toujours 
avec le même langage aux questions posées par l’environnement ». Mais il a une limite. 
Lorsque les sollicitations se répètent dans le temps, il arrive un moment où un épuise-
ment survient, générant fatigue intense, troubles cardiaques ou dépression profonde.

Fuir ou combattre - fi ght or fl ight des anglo-saxons - implique un choix et donc, 
au préalable, une évaluation de la situation qui va conditionner ce choix de l’action à 
entreprendre. C’est la phase cognitive : évaluer la menace et surtout évaluer les capaci-
tés que l’on a de faire face à cette menace. C’est ce qu’on appelle la double évaluation 
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de Lazarus. Cette évaluation fait intervenir la mémoire à la recherche de faits antérieurs 
qui pourraient aider à choisir la riposte adéquate. Ce premier niveau cognitif va rapide-
ment interférer avec le potentiel émotionnel du sujet. Selon le résultat de l’évaluation, 
le niveau émotionnel  de la personne peut venir perturber le choix en rajoutant une cou-
che d’anxiété, par exemple. Le système cognition/émotions ainsi engagé va agir sur la 
troisième composante essentielle du mécanisme, le comportement. Celui-ci va mettre 
en œuvre la réaction sélectionnée pour faire face à la menace. Le comportement est éga-
lement sous l’infl uence du type de personnalité du sujet (type A ou B selon Friedman). 
Tout ce processus consiste, en fi n de compte, à maîtriser, tant bien que mal, la situation 
en cause, si bien que « si le contrôle de l’événement est effi  cace, peu de perturbations 
biologiques, physiologiques ou comportementales en résultent » (H. Laborit). Dans le 
cas contraire, c’est-à-dire si on ne maîtrise pas la situation, ou si on a l’impression de ne 
pas pouvoir la maîtriser, la réaction mise en jeu va être soit inadaptée, soit disproportion-
née : c’est ce qu’on appelle le stress. La situation la plus délétère survient lorsqu’aucune 
issue ne paraît possible. L’individu se trouve alors en inhibition de l’action. L’expérience 
de Jay Weiss à ce sujet est très claire. Weiss fait subir à deux rats installés dans deux 
cages diff érentes les mêmes impulsions électriques désagréables. Mais l’un des rats a la 
possibilité de stopper ou de réduire ces impulsions. L’autre rat bénéfi cie également de 
ces réductions, mais n’a aucune possibilité d’action. Le premier rat a donc un certain 
contrôle sur l’événement, alors que l’autre n’en a aucun. Le premier rat ne va développer 
aucune maladie  alors que le second développera des ulcères de l’estomac. On comprend 
rapidement qu’il est en situation d’inhibition de l’action. Dans le monde moderne, fré-
quentes sont les situations dans lesquelles nous ne pouvons plus ni fuir ni combattre, et 
dans lesquelles nous nous trouvons de fait en inhibition. Pour conclure sur la théorie du 
stress, en voici une défi nition moderne : le stress est une réponse de l’individu devant les 
exigences d’une situation pour laquelle il doute de disposer des ressources nécessaires 
pour y faire face (Lazarus et Folkman).

  
Le stress chez les marins

Probablement plus que tout un chacun, le marin est enclin à être en situations de 
stress. On pense, bien entendu, spontanément au stress aigu lié à des catastrophes 

pouvant survenir à bord d’un navire : naufrages, collisions, accidents graves, décès à 
bord, actes de piraterie. Les exemples ne manquent pas et ont été relativement bien 
documentés, notamment par les psychiatres de la Marine nationale. Ils ont comme 
dénominateur commun de confronter les victimes à la mort d’autrui ou à leur propre 
mort. Le risque est de développer ensuite, si on échappe à la catastrophe, un état de 
stress post-traumatique. Vont alors s’installer des souvenirs pénibles, des cauchemars, 
une perte d’intérêt, des troubles du sommeil, une irritabilité, une anxiété, des troubles 
de l’attention et de concentration persistants. Certaines victimes vont sombrer dans 
l’alcoolisme. De nombreux exemples ont été décrits dans le milieu maritime : le chavi-
rement du ferry Herald of Free Enterprise a provoqué un état de stress post-traumatique 
chez  50 % des rescapés, le naufrage de l’Estonia, 64 %, celui de la Fidèle, 47 %.
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En milieu ordinaire de travail, des modèles ont été élaborés permettant de ci-
bler les causes organisationnelles à l’origine de situations de tensions professionnelles. 
C’est d’ailleurs un sujet d’une extrême actualité aujourd’hui. Le plus célèbre de ces mo-
dèles est celui de Karasek. Il se base sur trois notions : la contrainte au travail (physique 
ou psychologique), la latitude décisionnelle, c’est-à-dire la possibilité qu’a le sujet d’or-
ganiser son travail comme il le veut, et le soutien social de la part de la hiérarchie et des 
collègues. Plus la contrainte est forte, plus la latitude décisionnelle est faible, plus le sou-
tien social est mauvais, et plus on a de risques d’être stressé. En particulier, le croisement 
entre le niveau de  contrainte et le niveau de latitude décisionnelle permet de détermi-
ner quatre profi ls diff érents : les profi ls détendu, actif, passif et tendu. D’après Karasek, 
le profi l tendu (contraintes fortes/latitude décisionnelle faible) est le plus délétère pour 
la santé, ce qui a eff ectivement été confi rmé par de nombreuses études, notamment en 
ce qui concerne les maladies cardio-vasculaires, signifi cativement augmentées pour ce 
profi l par rapport aux trois autres. Le profi l passif est la combinaison entre contraintes 
faibles et latitude décisionnelle faible. Les profi ls détendu et actif sont les deux décli-
naisons concernant la latitude décisionnelle forte et les contraintes faible (détendu) et 
forte (actif ). Ce modèle est étudié à l’aide d’un questionnaire validé. 

Bien que le navire soit un milieu de travail particulier et surtout un lieu de vie 
complet où les heures de travail côtoient les temps de repos, dans un isolement et un 
éloignement qui font la spécifi cité du métier de marin, nous avons soumis le question-
naire de Karasek à un échantillon de marins (toutes spécialités et tous grades confon-
dus) d’une compagnie française, et nous avons comparé les résultats à ceux de témoins 
pris parmi le personnel sédentaire de la même compagnie, dont beaucoup embarquent 
régulièrement à bord des mêmes navires que les marins. Nous avons constaté que les 
marins présentent un profi l particulier par rapport aux témoins. En eff et, ils diff èrent 
signifi cativement par l’importance, chez eux, d’une latitude décisionnelle faible, avec 
une nette prédominance de sujets de profi l passif (29 % contre 10 % chez les témoins) 
et de sujets de profi l tendu (17 % contre 9 % chez les témoins). Parallèlement, l’utili-
sation d’une échelle de mesure de la souff rance psychique (le test de Langner-Amiel) 
montre que tous les sujets catégorisés en souff rance psychique se classent dans les profi ls 
à latitude décisionnelle faible, qui paraît être le fondement commun du stress à bord, et 
surtout dans le profi l passif dont nous venons de parler. Ces résultats ne correspondent 
pas à ce qui était attendu par le modèle de Karasek, car le profi l passif n’est pas sensé 
générer de stress.  Pourquoi donc 40 % des marins de profi l passif présentent-t-ils une 
souff rance psychique, témoignant d’un état de stress chronique ?

L’ennui à bord

Pour comprendre cette situation, il faut revenir aux fondamentaux du métier. Dans 
le contexte des navires modernes automatisés, l’alternance d’activités et d’inac-
tivités ponctue la vie embarquée. La complexité des technologies embarquées et 

l‘automatisation qui en découle conditionnent une certaine inactivité lorsque tout fonc-
tionne bien, et donc un certain degré de monotonie au travail. La surveillance de la  bonne 
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marche du navire suffi  t. Mais lorsqu’un incident technique survient, le marin doit être à 
la hauteur pour diagnostiquer le problème puis pour le réparer. Il ne peut alors compter 
que sur ses connaissances personnelles, son savoir-faire, et sur les pièces de rechange qui 
se trouvent à bord. « Plus un système de contrôle est automatisé, plus la contribution 
humaine y est cruciale car ce qu’il reste au superviseur est alors ce que le concepteur 
n’a pas su automatiser parce qu’il n’a pas su le prévoir : ce sont les situations mal struc-
turées et imprévues. » (Bainbridge). Chez certains, même si tout marche bien, il peut 
persister l’idée que, si une avarie survient, ils ne sont pas sûrs de pouvoir la maîtriser. 
D’où un état de stress que nous avons décrit naguère sous le nom de « syndrome de l’at-
tente de l’alarme », générant inquiétude, insomnie, anxiété chez certains jeunes offi  ciers 
mécaniciens. Ce que nous venons de décrire éclaire bien les circonstances d’épisodes de 
contraintes faibles (en général) issues d’une situation de surveillance et de maintenance 
en termes d’activités de travail, mais pouvant basculer dans des situations de contraintes 
fortes en cas de problème technique à bord. En ce qui concerne la latitude décisionnelle 
faible, ce sentiment est, à notre sens, majoré lorsque l’obligation de stationner dans un 
endroit précis pendant un certain temps (le quart à la passerelle ou la journée continue 
à la machine), dans un milieu déjà physiquement limité. La monotonie dans le travail 
devient une évidente réalité, surtout au long cours et dans un contexte de travail norma-
tif et hiérarchisé. Elle est néanmoins ponctuée de séquences de fortes contraintes lors 
d’épisodes de mauvais temps, de navigations dans des zones diffi  ciles proches des côtes 
ou lorsqu’il y a un trafi c dense et où il existe une pression liée aux décisions à prendre. 

De la monotonie à l’ennui, le pas peut être vite franchi. On ne manque pas de 
défi nitions de l’ennui, mais celle qui nous paraît la plus adaptée à notre propos est celle 
de Hill et Perkins, pour qui l’ennui est une association entre une monotonie dans le 
travail et un certain degré de frustration.

Dans le milieu maritime, la frustration peut avoir de nombreuses causes. La 
première peut se trouver dans le caractère isolé du navire et peut se développer d’autant 
plus facilement que la durée d’embarquement est longue. On peut  voir survenir, chez 
certains marins, un équivalent au syndrome que Rivolier avait décrit chez les scientifi -
ques travaillant dans les bases du pôle Sud sous le nom de syndrome mental d’hiver-
nage. Le terme de syndrome mental d’isolement serait d’une utilisation plus adéquate ici. 
Selon  Rivolier, « la monotonie de la vie, les interactions confl ictuelles, les diffi  cultés 
dans le travail… entraînent une intrusion répétitive de pensées pénibles ou revendica-
trices, un sentiment de frustration d’autant plus mal supporté qu’associé à l’idée d’irré-
versibilité, de ne pouvoir échapper à une situation de stress qui pèse et qui pourtant est 
le résultat d’un choix volontaire. » Les manifestations cliniques de ce syndrome sont 
rarement graves, mais peuvent perturber par des répercussions émotionnelles et com-
portementales (repli sur soi, agressivité, dépression). Un travail polonais récent (Salyga 
et Juozulynas) estime que ces troubles peuvent survenir après 3 mois d’embarquement. 
La réduction des durées d’embarquement à 2 mois, comme le pratiquent certains ar-
mements français est donc, à ce point de vue, salutaire. Ces troubles peuvent aussi être 
sous-tendus par les conditions physiques imposées par le navire, ses mouvements, le 
bruit et les conditions climatiques, facteurs intrinsèques de stress.
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Dans une publication de 2009 sur les causes de stress à bord des navires mar-
chands et des navires à passagers, Oldenburg cite la séparation d’avec la famille comme 
première cause de stress chez les marins (36 % des causes de stress à bord). La frustration 
est, ici aussi, d’évidence majeure. Nous voudrions réhabiliter, dans ce contexte, la notion 
de nostalgie. La nostalgie du marin est décrite depuis longtemps. Elle fut le sujet d’un 
article paru en 1837 dans la revue La France maritime, signé par Justin Santy, chirurgien 
de marine. La nostalgie, classiquement  mal du pays, est vécue comme un éloignement 
douloureux, une séparation d’avec la famille, les amis, mobilisatrice d’angoisse ou de 
mal-être. Elle est étroitement liée au concept espace / temps. « Être ici et ailleurs, et 
en même temps ni ici, ni ailleurs » comme le décrivait le philosophe Jankélévitch. Pa-
radoxalement, les moyens modernes de communication (internet, e-mails) exacerbent 
la nostalgie, en ce sens qu’ils permettent d’avoir en permanence un lien avec la famille, 
sans, pour autant pouvoir agir directement sur les événements. Outre le risque réel de  
survenue d’une addiction vraie aux e-mails, le moindre dérapage du processus peut gé-
nérer un stress intense, du fait d’une absence de maîtrise de l’événement. L’absence d’un 
mail attendu ou une mauvaise interprétation d’un mail  peuvent en être la cause.

L’ennui est-il une forme de stress ?

Frustrations et monotonie de la vie : nous sommes bien dans le contexte d’ennui, et 
l’on pressent que cet ennui est source de tension. Si nous considérons que l’ennui 

est, en fait, un état réactionnel tendant à s’adapter au couple frustration / monotonie, 
nous rejoignons la notion de stress, telle que nous l’avons défi nie en ce début d’article. 
Th ackray l’avait déjà décrit comme tel dès 1981. Ceci explique, à notre avis, le nombre 
important de sujets en situation de souff rance psychique dans le cadre du profi l « pas-
sif » que nous avons décrit chez nos marins.

Parler ouvertement d’ennui n’est pas chose facile et eff ectivement, il s’agit 
d’une notion complexe. En France, pratiquement aucune publication n’est retrouvée 
sur l’ennui au travail. Ce sujet est, par contre, largement débattu dans les pays anglo-
saxons, que ce soit dans la description de ses causes autant que de ses conséquences. 
Un profi l psychologique spécifi que concernant une prédisposition à l’ennui est abon-
damment documenté et un questionnaire de dépistage a été validé (même en français) 
depuis longtemps. Il serait intéressant de savoir si ce profi l est également réparti dans la 
population générale et dans la population maritime ou s’il y a des diff érences sensibles. 
Une nombreuse littérature existe sur les conséquences de l’ennui en matière de santé. 
Il a été établi que celui-ci pouvait provoquer des troubles de l’attention et du sommeil, 
une fatigue, des troubles de la perception du temps générateurs de mauvaises perfor-
mances dans le travail. Il a aussi été clairement établi que la prédisposition à l’ennui était 
fortement corrélée à tous les types d’addictions (alcool, tabac, drogues, jeux, internet) 
et aussi à un degré d’anxiété et de dépression important. Certains travaux ont trouvé 
une relation directe entre ennui au travail et accidents du travail.

Sans vouloir transposer point par point ces résultats issus d’études lancées dans 
des milieux très diff érents du milieu maritime, il n’est pas interdit, par contre, de se 
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poser la question de savoir où en est le milieu maritime vis-à-vis de ces situations très en 
amont dans l’étude des facteurs humains, mais qui, probablement, pourraient  jouer un 
rôle majeur dans le problème fondamental de l’erreur humaine en matière d’accidento-
logie maritime. Ce domaine n’a pas encore été exploité.

S’il n’est ni vivant ni mort, le marin reste néanmoins un homme (ou une fem-
me) avec ses peurs, ses interrogations, son angoisse existentielle et ses capacités propres 
à s’adapter - ou pas -  aux situations spécifi ques de la vie en mer. 
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