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u-dela du boat-business et de la

furia francaise pour gagner la

Transat, au-dela des vapeurs
méphitiques qui s'exhalent trop sou-
vent des chaudrons out mijotent les
sses envies et les grosses décep-
tions, au-dela de ce monde de pas-
sions, il existe quand méme un univers
passionnant. Oh ! bien sir, nous
sommes loin du réve de Blondie
Hasler, réve que Mike Richey essaie,
vaille que vaille, de perpétuer en repar-
tant tous les quatre ans sur I’Atlanti-
que a bord du célébre Jester. Mais tout
de méme, cette Transat 76 a bien failli
apporter la preuve que tout le monde
attendait, 4 savoir que le temps des
monstres était enfin passé.

Attention, il s’agit d’une preuve i la
loyale. Dans cette Transat, aucun ré-
glement d’aucune sorte n’était la pour
contrecarrer la victoire de Third Tur-
tle. Victoire ? Enfin presque, mais
personne, je pense, ne contredira ceux
qui prétendent qu’il est (avec Spaniel,
soyons justes) le véritable vaingueur
de la Transat.

Alors oublions un peu les vedettes,
et allons voir le druide Newick, I'arbi-
tre de Third Turtle,

Lorsque je I'ai rencontré & Martha’s
Vineyard, une petite ile au sud-est de
Newport ot il a émigré voici trois ans
aprés avoir vendu son affaire de day
charter, j'étais a cent licues de penser
que j'allais rencontrer un homme aussi
peu imbu de son succeés dans la Tran-
sat.

Il vit avec sa femme Pat et sa fille
dans une maison de pin qu'il a dessinée
lui-méme, perchée sur un petit pro-
montoire au milieu des bois, non loin
de la crique ou Joshua Slocum a
mouillé avant de partir pour son der-
nier voyage. A I'intérieur, des souve-
nirs de bateau, rien que des souvenirs
de bateau : tout ce quin’a pas trait a la
mer n'a pas sa place chez Dick Ne-
wick, Ici, une grande barre franche
vernie, au pommeau travaillé ; la, une
demi-coque de Carribean Trawler
dont un de ses amis restaurateurs aux
iles Vierges lui a fait cadeau. Partout,
des vieux palans, un cap de mouton
recouvert de coquillages, des maguet-
tes toujours. Et puis ce bois omni-
présent : chaleur des murs de Red Ce-
dar brut, charme des meubles rusti-
ques de la Nouvelle Angleterre sur
lesquels trénent parfois quelques bro-
deries, ceuvres de Pat.

Et puis des photos. Trois photos :
Cheers, Three Cheers et Third Turtle.
Des noms qui se passent de commen-
taire : & eux seuls, ils retracent la car-
ricre de I'architecte naval le moins pro-
lixe de ses réalisations sinon de son
talent en matiére de multicoques.

Ensemble, nous avons feuilleté de
vieux albums de photos jaunies, retra-
gant ses premiéres croisiéres en Eu-
rope. En kayak d’abord. Puis, de sloop
en goélette, nous I'avons suivi sur la
route qui rameéne inévitablement tous
les amoureux de la mer aux Antilles.
C’est au cours de ce vagabondage que
Dick Newick a rencontré son premier
multicogue, un catamaran de Camaret
nommé Tohu Bohu — « very well-
named indeed » — que trois jeunes
Frangais avaient bricolé pour aller vi-
vre leur réve autour du monde.

Puis, de Lisbonne & Ténériffe en
passant par Palma, le voyage s'est
continué jusqu’au bercail ; un jour,
Dick s’est arrété pour quelques jours a
Sainte-Croix, un petit mouillage des
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« Je pense toujours que le prao reste
la solution la plus efficace pour une Transat... »

DICK NEWICK

De Cheers
a Third Turtle

une interview du plus novateur des architectes
des multicoques de la Transat
par notre envoyé spécial Daniel Allisy
photos de I'auteur

iles Vierges : I'escale a duré seize ans.
I1 a donc fallu trouver du travail : 'en-
droit se prétait merveilleusement au
day-charter, alors va pour le charter.

Mais il fallait un bateau... Dick s’ex-
plique.

— Je voulais avant tout un bateau
qui allie les performances au confort :
ce serait donc un multicoque. Et puis
je pensais i I'époque que la construc-
tion d'un multicoque revenait moins
cher. J'ai donc commencé moi-méme,
comme pour tous mes autres bateaux,
la construction d’un catamaran de 12
métres. Puis sont venus trois trima-
rans. Tous pour le day-charter.

Nous sommes loin de Cheers...

— Oui mais ces bateaux étaient
aussi dessinés pour la vitesse : il y a
méme eu un essai de trimaran 4 hydro-
foil, mais je dois dire qu'il n’a jamais

vraiment bien décollé ! En 1966, mon
vieil ami sud-africain John Goodwin
m’a demandé de lui dessiner un bateau
pour gagner la Transat de 1968. Le
résultat de ces recherches a été un ca-
tamaran ou plutdt un prao a deux co-
ques identiques.

Ce n'était pourtant pas un prao
puisqu’a la différence des bateaux po-
Iynésiens le gréement se trouvait sur la
('Uqﬂ'(‘ au vent,

— Clest vrai. D’ailleurs 4 ma
connaissance ce type de gréement
n’avait pas été utilisé auparavant. Il
s’agissait d'un bateau de solitaire, d'un
bateau sur lequel il n'était pas possible
de compter sur un équipage pléthori-
que pour faire contrepoids ; mettre le
gréement au vent, donc placer le
maximum de poids au vent revenait a
remplacer le poids de I'équipage man-
quant.
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Alors pourquoi ces deux coques
identiques ?

— Parce qu’en marche, la pression
du vent fait supporter a la coque sous
le vent prés des deux tiers du déplace-
ment total : 4 ce moment-la, la lon-
gueur de flottaison de la coque sous le
vent devient primordiale.

A lorigine du projet, vous disiez a
votre ami Jim Morris, 'un des trois
maousquetaires avec Tom Follet de
l'opération Cheers, qu'un tel bateau
pouvait atteindre vingt neeuds au por-
tant et dix neuds au prés. Y avait-il
loin du réve a la réalité ?

— D’abord, il faut dire que je pen-
sais obtenir un bateau ne pesant pas
plus d’une tonne en ordre de marche.
Or, les incertitudes qui pesaient sur la
solidité de Cheers nous ont fait dépas-
ser le devis de poids initial, d’autant
que nous avons par la suite rajouté un
appendice au vent pour éviter un re-
tournement complet en cas de chavi-
rage. Si c’était a refaire, aprés plus de
10 000 milles sans incident, je pense
que nous construirions Cheers comme
il avait été prévu a I'origine. En tout
cas, nous avons atteint les vingt
nceuds, ou presque, dans des condi-
tions idéales. Quant aux dix ncfuds au
pres, il faut bien considérer que c’est
un peu illusoire, dans la mesure on, par
le jeu du vent relatif, le bateau ne se
trouve plus exactement au prés ! Di-
sons que Cheers marchait ses huit
nceuds en remontant au vent.

Pourquoi alors abandonner le prin-
cipe du prao, pour le défi de 1972 ? La
solution n’était-elle pas bonne ?

— Si. Je pense toujours que le prao
est théoriquement la solution la plus
efficace pour une Transat. En revan-
che, cela semble beaucoup moins évi-
dent au propriétaire du bateau. Car il
faut bien avouer que c'est une solution
plutét coliteuse que de céder son ba-
teau a4 un musée aprés chaque Tran-
sat ! Si le prao est un bateau bien
adapté a la navigation transocéanique
— il I'a prouvé — cela devient un véri-
table cauchemar lorsqu’il faut faire
machine arriére pour tirer des bords en
rentrant dans un mouillage, 11 est donc
pratiquement impossible de conserver
un tel bateau ; quant & trouver un mu-
sée qui accepte de I'accastiller, ce
n’est pas simple non plus : nous n'en
avons pas trouvé un seul aux Etats-
Unis ! Et puis, Tom Follet, le skipper
du bateau, penchait plus pour un tri-
maran tant pour des questions de sécu-
rité que de manceuvrabilité.

Pourquoi choisir un trimaran plutér
qu’un catamaran ?

— En théorie, les catamarans vont
plus vite que les trimarans, car ils peu-
vent lever leur cogue au vent et dimi-
nuer ainsi la surface mouillée, alors
que les trimarans ont toujours leur co-
que principale immergée. Mais je ne
pense pas que diminuer légérement la
surface mouillée sur un multicoque
transocéanique soit le facteur le plus
important. D’ailleurs, les catamarans
« offshore » gardent toujours leurs
deux coques dans I'eau. En fait, surun
tatamaran, on est obligé de lever le
pied plus t6t, si bien que la vitesse
moyenne d’un trimaran est finalement
supérieure, tant a cause de leur plus
grande manceuvrabilité que de leur ap-
titude & porter leur toile plus long-
temps. De plus, les problémes de com-
pression du mat sont plus faciles 4 ré-
soudre sur un trimaran.
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Dick Newick

trimaran comme le bateau de croisiére
idéal ?

— Attention, il faut tout de suite dé-
courager les gens qui pensent qu'en
achetant un multicoque — catamaran
ou trimaran — ils pourront & la fois
obtenir, et des performances excep-
tiomnelles, et des aménagements gi-
gantesques et un prix peu élevé. En
fait, un multicoque ne peut jamais réu-
nir que deux de ces trois conditions. Si
vous désirez des grands aménage-
ments pour un colit moyen, autant dire
pour une coque relativement petite,
vous aurez une grande caravane qui
est bien trop lourde pour avancer rapi-
dement. Ce genre de multicoque est
méme dangereux car la légéreté est
justement un des atouts majeurs des
multicoques dans le gros temps, en
leur permettant de soulager a la lame.
Si vous voulez un bateau rapide avec
des grands aménagements — ce qui
était le cas de Phill Weld avec Gulf
Streamer —, alors il faut construire un
grand bateau, donc un bateau cher.
Personnellement, je pense qu'il est
préférable de rester deux fois moins de
temps en mer, méme si les conditions
de confort sont plus spartiates. En
plus, vous vous ferez vraiment plaisir.

C'est un peu le programme de Third
Turtle ?

— 1l est certain que, lorsque le ré-
glement de la derniére Transat a été
connu, avec la création du Jester tro-
phy, j’ai dessiné le Val — c’est le nom
de la série — avec 'idée d'en faire un
bateau de croisiére rapide pour deux
€quipiers. Mais mon premier souci a
été de faire un bateau capable de ga-
gner le Jester.

Il y a deux ans. Harry Morss m’avait
demandé de lui construire un tel type
de bateau. Puis Mike Birch est venu.
Puis Walter Green. Puis le chantier qui
le construisait a décidé d'en acheter
un. En tout, sept Vals ont été cons-
truits jusqu’a présent.

La caractéristique la plus frappante
des Vals est leur curieuse forme ar-
quée, que ['on ne trouvait pas sur
Three Cheers: Les formes plates ne
sont-elles pas plus efficaces ?

— Si, évidemment. Mais les Vals
ont avant tout été dessinés pour ren-
trer dans la jauge du Jester, avec une
flottaison limitée a 28 pieds. Or, pour
une course d’'une vingtaine de jours, il
faut pouvoir emporter un minimum
d’équipement : ce poids minimum se
traduit en volume supplémentaire.
J’aurais pu augmenter le maitre bau de
la coque principale, mais une des
conditions de vitesse d’un multicoque
est d’avoir un rapport longueurflargeur
relativement important. Sur Three
Cheers, il est de 13. Sur le Val, je suis
descendu jusqu'a 10 mais c'est & mon
avis le minimum. Quant au reste du
volume, je I'ai placé en creusant un
peu la coque au centre du bateau.

Vous auriez pu aussi dessiner une
coque plus en U qui aurait diminué la
surface mouillée...

— C’est un peu la solution que j’ai
retenue puisgue la coque des Vals est
plus en U que sur Three Cheers, mais
je voulais avant tout conserver ces

«... Des flotteurs sur amortisseurs ? Oui...
Mais plus vous laissez un mouvement s’amorcer
et plus il est difficile de ’arréter ! »

Le premier Val

fait ses premiers galops
d’essai en décembre 1975
non loin de Boston. i &

Three Cheers
et Gulf Streamer
dans le Solent

(Photo Beken of Cowes)

formes en V car elles favorisent la ma-
nceuvrabilité et je crois que c'est fon-
damental dans le gros temps.

Mais pourquoi garder le V constant
Jjusqu'a Ularriére. Des architectes
comme Derek Kelsall on Mac Alpine
Downie dessinent des formes arriéres
plus plates.

— Les formes arriéres plus plates
favorisent certainement le départ au
surf mais je pense gu’elles sont un
handicap dans la grosse mer ou ce
n'est plus tellement la vitesse maxi-
mum qui est importante mais plutot la
manceuvrabilité. A mon avis, la meil-
leure facon de dessiner un bateau qui
démarre est de le faire léger : c’estune
autre maniére de diminuer la surface
mouillée. A mon avis, c'est préférable,
plutot que d’essayer de garder coiite
que coite des sections semi-
circulaires.

En dehors de la légéreté, quels sont
les facteurs qui font aller vite un multi-
coque 7

— Une des choses les plus importan-
tes est le bruce number, ¢’est-a-dire le
rapport entre la racine carrée de la sur-
face de voilure et la racine cubique du
déplacement. Ce nombre est prati-
quement constant sur mes bateaux (il
varie de 1,4 a 1,7) : que ce soit sur
Three Cheers ou sur Third Turtle, la
surface de voilure est importante. Un
autre facteur primordial A mon sens est
I’'aérodynamisme du gréement. J'ai
toujours trouvé par exemple que Three
Cheers était plus rapide que je ne
I'avais pensé au départ, et je pense
— bien qu'il .me soit difficile de le
prouver — qu'une des raisons en était
la forme de la plate-forme de liaison
qui améliore ['efficacité du courant
d’air.

On ne peut pas dire pourtant que
Friends — le Val jaune qui est arrivé
septiéme — présentait des superstruc-
tures discrétes...

— Qui, mais Walter Green n’avait
acheté que-la coque et avait dessiné
lui-méme les superstructures. D’ail-
leurs, avant le départ, je lui avais dit
que s'il faisait une mauvaise place, je
n'appellerais pas son bateau un Val !
Maintenant, je suis fier de 'appeler
Val...

Commeni expliguez-vous la troi-
sieme place de Mike Birch ?

— Vous I'avez dit, c’est parce que
¢'était Mike Birch. Mike est un trés
bon marin, convoyeur de bateaux de
profession. A premiére vue, il n'a pas
I’air costaud, mais il est trés rapide :
d'instinct, il sait tout de suite ce qu'il
faut faire. Et puis il avait pu s'habituer,
se marier au bateau en le menant en
solitaire des Etats-Unis avant la
course. A I'aller, avec des wvents
contraires, il avait mis 21 jours. Quant
a Friends, pour vous donner une idée
de la vitesse de ces bateaux au portant,
il a mis 17 jours pour venir en Europe
avec des vents favorables !

C'est quand méme extraordinaire
qu'un multicoque, donc un bateau pas
speécialement réputé pour le prés, et
petit de surcroit, soit capable d'aller
presque aussi vite que les monstres.

— Ce qu'il faut bien voir, c'est
qu’une Transat — méme celle-ci qui a
été particuliérement éprouvante — est
une course oil vous retrouvez toutes
sortes de temps. Et si, enraison de leur



faible poids, les Vals ne peuvent plus
avancer au prés dans la grosse mer, a
partir de force 8 alors, la ou Club
Méditerranée commence a tailler sa
route, ils retrouvent largement leur
avantage dans le temps moyen : Third
Turtle a rattrapé le temp perdu a la
cape en se « refaisant une santé » dans
le dernier tiers du parcours.

A voire avis, un multicoque est donc
capable de remonter aussi bien au vent
qu'un monocoque ; n’y a-t-il pas de
probléme de dérive plus important ?

— Absolument pas. Un Val ne re-
monte peut-étre pas aussi bien qu'un
12 métres J1, mais en tout cas comme
un excellent IOR. Il est sir qu’a 30
degrés du vent il ne peut plus avancer,
mais faire huit nceuds a 45 degrés du
vent ¢’est quand méme honnéte non ?
Quant au probléeme de dérive par
temps moyen, il n’est pas plus impor-
tant ; le V des coques est un facteur
anti-dérive important.

Des plans de dérive asymétriques
comme sur les Hobie Cals ne
seraient-ils pas plus efficaces ?

— 1l est vrai que les flotteurs asymé-
triques ont prouvé avec les Hobies
qu’ils étaient efficaces ; mais les flot-
teurs symétriques ont prouvé aussi
leur efficacité. En fait, personne ne
peut dire réellement quelle est la for-
mule idéale, si formule idéale il y a. A
mon avis, ce n’est pas le probleme le
plus fondamental. Ce qui me parait le
plus important, et ce que personne ne
souligne, c’est que le tirant d’eau du
flotteur doit étre trés faible et méme
nul en arriére du centre du bateau, ce
qui permet de mieux annuler la dérive
et ce qui diminue la surface mouillée
par petit temps.

1l est certain que dans le petit temps
la supériorité des multicogues n’est
plus a démontrer mais dans le gros
temps les probléemes de solidité ne
deviennent-ils pas trop importants
pour des structures dont la condition
premiére est la légéreté ?

— En fait les problémes doivent éire
abordés de maniére différente. Si vous
me donnez un coup de poing, alors que
Jje me trouve au milieu de la piéce, j'en-
caisserai beaucoup plus facilement
que si je me trouvais contre un mur.
Parce que j'ai pu absorber le choc. Un
bateau c’est pareil ; dans un choc, il ne
faut pas que la structure soit totale-
ment rigide sinon elle accuserait trop le
coup.

Prenons I'exemple de Kriter I,
ex-British Oxygen, bien que le pro-
bléme soit plus aigu sur un catamaran
léger oir une poutrelle doit supporter
toute la compression alors que sur un
trimaran c'est la coque principale.
Jean-Yves Terlain a dit qu'il aurait
mieux valu que les ligisons soient plus
flexibles. De méme, il pense que l'idéal
serait seulement d'avoir deux bras de
ligison, pour que les poutres travail-
lent moins en opposition que les cing
de Kriter IIL

— 1l a raison. Mais en fait ce n’est
pas la liaison qui doit étre flexible,
c’est tout I'ensemble qui doit pouvoir
se déformer, légérement bien sir.
C’est pourquoi mon expérience de
constructeur m’a toujours fait préco-
niser des matériaux homogénes, pour
I’ensemble de la coque, liaisons y
compris. Je crois qu’il est trés difficile
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« Allo... ? Quoi... ? On a retrouvé Gulf Streamer... ?

Qui... ? Les Russes... ?

Et ils I'ont remorqué jusqu’'a Odessa... ? »

de construire un multicogue avec plu-
sieurs matériaux, car ils ont tous des
caractéristiques différentes.

Ne pourrait-on imaginer un bateau
congu comme une voiture avec un
chdssis et des flotteurs montés sur
amortisseur ?

— En théorie, ce serait une bonne
solution, mais il faut bien savoir que
plus vous laissez un mouvement
s'amorcer plus il est difficile de 1’arré-
ter. C’est le probléme de I’énergie ci-
nétique. Dans la grosse mer, un tel
probléeme deviendrait vite insurmon-
table.

La plupart de vos bateaux, mis a
part les Vals, sont construit en bois.
Vous pensez que c’est le meilleur ma-
tériau ?

— Sans aucun doute. Pour un poids
donné, la rigidité du bois est meilleure.
Du moins tant qu’il est sec, car I’humi-
dité lui fait perdre de 25 a 50 % de sa
rigidité. C’est pour cela que nous le
recouvrons de polypropyléne (meil-
leur que la fibre de verre pour protéger
des impacts locaux contre lesquels le
bois est mal préparé) et que nous
I'enduisons d’époxy qui est un maté-
riau véritablement imperméable, au
contraire de la résine.

Quant aux Vals, ils ont été cons-
truiis en polyester pour les besoins de
la série. Certaines des piéces, notam-
ment les ponts et les bras de liaison,
contiennent également du kevlar.
Avec une meilleure connaissance de
ce matériau, je pense que nous pour-

rions descendre le poids d’un Val 4 700

kilos, ce qui serait trés excitant, a
condition d’y adjoindre des ballasts
pour la marche au prés dans la brise.

Excitant mais dangereux. Que ce
soit Gulf Streamer, Cheers ou 'un des
Vals pendant sa préparation a la Tran-
sat, tous ces multicoques ont chaviré
un jour. Est-il possible de I'éviter ?

— [l n’existe actuellement aucun pe-
tit bateau naviguant — multicoque et
monocogue — qui puisse se targuer de
ne jamais chavirer. Il est un fait que,
dans des conditions trés dures, les
multicoques comme les monocoques
ne sont pas a I’abri d'un chavirage.

La solution des flotteurs semi-
submersibles, qui permettent au ba-
teau de soulager en diminuant la sur-
Jace de voile offerte au vent tout
comme un monocoque, n’est-elle pas
une des maniéres de reculer les limites
du chavirage ?

— Non, je crois que c’est une erreur,
car le plus grand danger pour un multi-
coque est la mer : lorsque le flotteur
sous le vent est &4 moitié engagé, la
premiére grosse vague venue peut
chavirer le bateau en agissant sur ce
flotteur immergé comme sur une char-
niére alors que, normalement, le ba-
teau aurait dit déraper 2 la surface de
I'ean.

1l n’est donc réellement pas possible
d’éviter le chavirage ?

— Non et d’ailleurs je serais vrai-
ment mal placé pour affirmer le
contraire puisque méme un grand ba-
teau comme Gulf Streamer a pu étre
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retourné. En revanche, s’il n’est pas
possible d'éviter le chavirage, il est
possible de redresser le bateau sans
aide extérieure en faisant « sancir », si
I’on peut dire, la coque chavirée. Une
des méthodes consiste & remplir com-
plétement d’eau tout I'avant du bateau
qui doit étre condamné par une porte
étanche. La coque s’enfonce alors a la
verticale. 11 faut ensuite envoyer au
moyen d’un palan, en téte de mat—ou
en bout de tangon si 'on a déméaté —,
une réserve de flottabilité dont le role
est de redresser complétement le ba-
teau.

Outre le fait qu’une telle opération
nécessite une mer parfaitement calme
— nous l'avons bien vu a Millbay
Docks ou Foggar, avec une méthode
un peu comparable, a mis plus de deux
heures pour redresser son malheureux
Tornado — ce systéme ne peut pas
s’ appliquer a des bateaux comme Gulf
Streamer.

— Dans un premier temps, il est clair
que ce systéme n’est pas applicable a
Gulf Streamer qui est trop grand. Mais
le probleme est déja a I'étude sur des
bateaux du Jester trophy comme Azu-
lao le bateau de Derek Kelsall, sur le-
quel Nick Clifton a congu de tels amé-
nagements. Quant au probléme de
I'état de la mer, il est certain qu’une
telle opération nécessite une eau
calme, mais sur un multicoque les ré-
serves de flottabilité sont suffisantes
pour lui permetire de rester longtemps
a 'envers méme si ce n'est pas leur
position idéale : il suffit d’attendre.
Cela a sauvé I'équipage de Gulf Strea-
mer qui a vécu cing jours a 'envers.
Un monocoque au rouf arraché aurait
peut-étre coulé en deux minutes avec
la méme vague.

Gulf Streamer est mort, enfin pas
tout a fait puisque vous avez appris
tout a I'heure qu’il avait é1é ramené en
grapd secret par les Russes a Odessa.
Phill Weld vous a redemandé son frére
Jjumeau qui s’ appellera Tribute. Esi-ce
le vaingueur possible de la prochaine
Transat, ou bien dessineriez-vous un
bateau différent si quelgu’un venait
vous trouver avec un chéque en blanc
en vous demandant de lui préparer le
vainqueur ?

— D’abord ce monsieur ne pourrait
étre qu'un Frangais, car en Amérique
nous ne réagissons pas de la méme
maniére vis-a-vis de cette course. De
toute fagon, je ne souhaite pas « ache-
ter » une place de vainqueur. Je ne
pense pas que ce bateau serait trés dif-
férent de Three Cheers, méme si cela
peut paraitre curieux de tenir ce pro-
pos puisque c’est I'un des bateaux qui
ont disparu pendant la Transat. En
tout cas, un tel bateau ne ferait pas plus
de 60 pieds de long. Dans le tour de
T'Angleterre qui me semble étre un
meilleur test des possibilités des ba-
teaux qu'une Transat ol la chance
joue plus, Three Cheers et Gulf Strea-
mer ne sont arrivés respectivement
qu’une heure et trois heures derriére
British Oxygen qui était quand méme
un des bateaux les plus rapides du
monde. Alors vous voyez bien que
méme sans chéque en blanc, nous arri-
verons bien un jour a battre ces
« bloodies Frenchmen » avec des ba-
teaux qui auront colté dix fois moins
cher ! Cheers Daniel !

Non, non! Vous étes en retard,
maintenant, en France, nous levons
notre verre en disant : Turtle...



LA GRANOE ANNEE OE LA VOILE

hird Turtle vient d’arriver,
moueite gracile dont les
rémiges affleurent a peine
l'eau calme de Newport. Mike Birch
navait que deux cartes, un chrono,
un sextant et cing livres...
Ce convoyeur de yacht a bien failli
précéder Pen Duick VI, a
vingt-quatre heures prés. Clest la
victoire de David sur Goliath.
Il s’en est fallu de peu que le plus
petit ne relegue dans l'ombre
les géants, rééditant la superbe
performance de Cheers, en 1968,
du méme architecte. Et skippé
aussi par un autre convoyeur...

Marina-

Denis Gliksman
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ly a en Pologne un bateau

nommeé Spaniel qui va

sans doute créer une grande
surprise dans la Transat...".
Unami polonais nous avait confié
ce présage a quelques mois
du départ. Kasimierz Jaworski, en
arrivant trois heures aprés Mike
Birch et un peu plus de vingt-quatre
heures apres Tabarly, aura prouvé
qu'une conception intelligente
vaut mieux que quelques dizaines
de metres de plus dans une Transat.
C'est la grande lecon morale de
cette course. Et c'est trés bien ainsi.

<y

LA TRAN/AT

Eric Guillemot Marina-Cedri
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tait-ce bien la bonne

solution... ? semble

s'interrager Alain Colas
quelques heures aprés le départ,
perdu dans sa forét de toile et de
bémes. Le pied sectionné un an
plus té1, il prendra le départ avec
son voilier géant, contre lavis de
ses médecins. Dix ans plus 161,

il embarquait comme cuisinier

a bord de Pen Duick I11. Mais les
trompettes de la renommée ont
sonné trop 1ot, trop fort et trop faux,
en nous masquant un grand
courage. Pourtant, a quelques
drisses pres... Encore une fois,

le nez de Cléopatre...




Uinverse de la soif
commerciale des géants,
d’autres sont partis avec
leurs vrais noms, avec leur bateau,
avec leurs moyens... “Pour faire
* plaisir a leur bateau’, comme
le disait joliment ['un d'entre eux.
Heéritiers de plus d'un siécle de
traditions, ils sont aussi la Voile
d’aujourd’hui. Et, nous l'espérons
bien, celle de toujours, n'en
déplaise aux chasseurs de records
et a la Déesse aux cent bouches!

Duniel Forster

LA TRANSAT

La girouette Hasler, doyenne de la
course,cassera. Son propriétaire,
revenu en Europe la remplacer,
reprendra courageusement la route
de Newport. Une semaine de vent
nul au milieu des cargos a Ouessant
l'obligera a renoncer. Quant a
Mike Richey et son vieux Jester,

il virera lof pour lof vers les
rivages plus cléments de Ulrlande.
Ils sont les sages de la mer.

Iis sont la Voile silencieuse.

Et nous savons bien qu’une Voile
parfaitement réglée ne fait aucun
bruit... ;

Daniel Allisy
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L

ous ne reverrons plus le

sourire si franc de Michael

Mc Mullen, qui portait
tous les espoirs de I'dAngleterre et
les veeux secrets de presque tous.
Rarement le destin n'aura frappé
si vite, a deux reprises, et aussi
injustement. Cet hiver, il s'entrainait
encore autour de Rockall,
ce rocher perdu au ceur des
dépressions dans le nord de U'lrlande.

Eric Guillemot

Three Cheers, que nous
considérions tous comme l'un des
multicoques les plus sirs, n'avait
plus aucun secret pour lui depuis
trois ans. Quelle muraille liquide
monstrueuse, quelle étrave aveugle
et inconnue, nous a ravi pour |
toujours ce grand marin ? )

—
Christian Février

Erwan Quéméré Marina-Cédri




