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À Shamrock, mon fidèle compagnon




« Le monde a les yeux tournés vers vous ! »

Horace Greely

 


 



Lorsque, en 1850, John Cox Stevens mit en chantier la goélette America dans le but de défier la suprématie britannique en matière de construction navale, Horace Greely, rédacteur en chef du New York Tribune, vint lui dire que ce défi personnel engageait aussi l’honneur et la crédibilité des États-Unis : « Le monde a les yeux tournés vers vous ! » lui dit-il solennellement. Un an plus tard, en marge de l’Exposition universelle qui se tenait à Londres, le duel maritime entre l’Ancien Monde et le Nouveau se déroula dans le Solent. Or, ce jour-là, au terme d’une course en flotte autour de l’île de Wight, l’affrontement tant attendu de la tradition et de la révolution tourna de manière insolente à l’avantage du challenger américain. Et la meute anglaise venue pour l’humilier s’en retourna vaincue. Parce que cette victoire était le résultat d’un ambitieux défi, les propriétaires de la goélette avaient gagné leur pari. Un trophée d’excellence venait de naître.




Première partie







Des origines de la navigation à l’apparition du yachting

La nécessité d’aller toujours plus vite, de gagner de l’argent sur le temps n’a cessé de pousser les hommes à progresser dans l’art de la construction navale.

Vers 1600, la navigation de plaisance, qui se pratique sur les eaux intérieures pour des questions de sécurité, naît en Hollande grâce à de riches marchands qui mesurent ainsi leur prestige.

Vers 1650, sur la côte Est de l’Amérique, les Anglais développent la promenade en mer, importée d’Europe par les Hollandais.

En 1660, les Hollandais offrent au roi Charles II d’Angleterre un petit yacht de seize mètres, proche de la conception de leurs bateaux de cabotage. Richement décoré par les artisans de la cour, la Mary déchaîne l’enthousiasme et donne naissance à la construction navale de plaisance anglaise.

En 1661, un second exemplaire de ce bateau est mis en chantier sur le même modèle pour le compte du duc d’York, qui défie aussitôt le roi, pour cent livres, au cours d’un aller-retour entre Greenwich et Gravesend.

Vers 1700, la plupart des souverains promeuvent la construction d’une batellerie de plaisance, dans le but d’affirmer leur puissance. Symbole de pouvoir, le yacht s’enrichit de fastueuses décorations.


En 1720, un groupe d’amateurs irlandais crée le Water Club de Cork, dont l’activité principale est la parade et l’exhibition.

En 1749, le prince de Galles décide la création d’un trophée : une douzaine de yachts de plaisance sont appelés à s’affronter entre Greenwich et le bateau-phare de Nore, dans l’estuaire de la Tamise.

Vers 1750, le goût pour la navigation de plaisance est entré dans les mœurs de la noblesse anglaise notamment, mais on en conteste déjà le coût fort élevé.

À partir de 1760, la Révolution industrielle s’inscrit dans l’accélération générale de l’histoire : elle touche tous les secteurs, dont l’architecture navale.

En 1765, les colons d’Amérique du Nord s’insurgent contre l’Angleterre au sujet de la fiscalité des produits coloniaux, prémices à la guerre d’Indépendance qui dressera l’une contre l’autre les deux rives de l’Atlantique.

En 1775, un nouveau trophée est organisé pour les riches plaisanciers de la Tamise par le duc de Cumberland, frère du roi George III. Le Cumberland Fleet est officiellement créé, alors même que le Water Club de Cork est dissous pour cause d’insécurité maritime.

À partir de 1780, le nombre des régates s’accroît chaque année, à tel point que les plus grands journaux anglais en parlent maintenant dans leurs chroniques.

Vers 1800, l’île de Wight devient un lieu de villégiature prisé des Anglais. Les régates y sont nombreuses et cette pratique se développe désormais dans les milieux d’affaires de la grande bourgeoisie.

En 1801, l’Américain George Crowninshield est le premier homme d’affaires à se faire construire un sloop de plaisance de vingt-deux tonnes, le Jefferson.

À partir de 1815, la paix, qui s’est généralisée en Europe, offre la maîtrise des mers à l’empire britannique : aucune puissance ne peut plus rivaliser avec son potentiel de guerre et de commerce, et toute la population en ressent une fierté personnelle. Sur l’île de Wight, un aréopage fortuné crée le Yacht Club de Cowes, tandis qu’aux États-Unis
George Crowninshield se fait construire un nouveau yacht, baptisé Cleopatra’s Barge, pour le prix astronomique de cinquante mille dollars. Le navire, richement décoré, envisage un long voyage en Europe – parade qui suscitera critiques et jalousie chez les Anglais.

En 1817, le prince régent demande son affiliation au Yacht Club de Cowes.

En 1820, l’avènement de George IV d’Angleterre promeut le yacht au rang d’ambassade : c’est un objet de pouvoir ostentatoire qui sert avant tout la cause de l’État. À Cowes, le yacht-club prend désormais le nom de Royal Yacht Club.

En 1823, la première ligne transatlantique est ouverte entre New York et Londres : elle marque le début de la course à la performance. Le Cumberland Fleet change de nom et devient le Thames Yacht Club.

En 1824, le comte de Yarborough est nommé premier Commodore du Royal Yacht Club de Cowes.

En 1826, pour la première fois, un trophée est décerné au vainqueur des régates de Cowes.

Vers 1830, le yachting connaît une popularité grandissante. L’introduction de la vapeur dans la navigation hauturière le donne désormais à regarder comme un art, à développer pour sa philosophie. Le yachting aura dorénavant son histoire propre. De fait, la voile va se développer de manière autonome et s’affranchir du développement technologique appliqué à la vapeur.




La plaisance dans tous ses états

Aux temps reculés de la marine, naviguer suscite la crainte et ne procure aucun agrément.

Longtemps, risquer sa vie sur la mer n’est qu’une nécessité. François Rabelais, en pleine Renaissance, fait ainsi dire à l’un de ses personnages : « Je vais sur les océans tout armé de regrets1. » Une partie de l’humanité s’est d’ailleurs élevée contre l’idée que la terre est ronde et considère qu’il est impossible d’en faire le tour à la voile : un certain Christophe Colomb, qui l’envisage pourtant, est l’objet de bien des moqueries.

C’est l’époque des voyages au long cours et des grandes découvertes, et l’on mesure déjà tout ce que l’on doit à ces extravagants capitaines. Leurs téméraires équipées ne soulèvent cependant aucun enthousiasme et les vocations sont rares. Les horizons ténébreux fascinent autant qu’ils inquiètent et, dès qu’il s’agit de s’aventurer sur la mer, la peur de l’inconnu engendre toutes sortes de superstitions.

Le goût de musarder sur l’eau pour son plaisir ne vient encore à l’idée de personne.

Puis, un jour, l’expérience ayant donné du courage aux marins téméraires, au besoin de voyager loin est venue s’ajouter l’envie d’aller vite. Il ne s’agit pas encore de s’attaquer à des records, mais
de contrecarrer l’infortune et de diminuer les risques de mauvaises rencontres. Concurrence et recherche de suprématie commerciale débouchent sur l’augmentation de la vitesse des navires, qui gagnent ainsi en assurance.

L’exploit vaut son pesant d’or et l’on se met à rivaliser d’ingéniosité. Certes, la maîtrise des caprices de l’océan est encore modeste, il faudra beaucoup de patience et d’habileté pour en dompter les humeurs, mais l’impulsion est à jamais donnée. Les peuples de la mer peuvent désormais se construire une tradition. L’intérêt de cette conquête permettra d’oublier les premières ancestrales et donnera l’illusion d’une victoire définitive de la technique sur les forces naturelles. Ainsi que l’écrivait Montesquieu, « l’empire de la mer a toujours donné aux peuples qui l’ont possédé une fierté naturelle2 ».

Les bateaux s’agrandissent, ils deviennent des forteresses qui rassurent. Au début du XVIIe siècle, grâce à leur ténacité, les gens de mer imposent leurs lois et leurs compétences, même s’ils demeurent une entité mystérieuse que Platon, déjà, distinguait des vivants et des morts.

Mais, tandis que la science progresse et que les hommes gagnent en assurance, leur génie va se transformer en passion. C’est ainsi que tout change et que les mentalités évoluent. Il n’en faut pas davantage, en effet, pour que l’océan, après avoir été un ennemi pour l’homme, devienne son allié. Puis, avec le temps, une source inépuisable de bonheur. En devenant un art, la science de la navigation s’affranchit en même temps des entraves du passé. Cette vision nouvelle est une façon de briser les alarmes et les peurs séculaires.

Une philosophie de la mer est en passe de naître.

Ce sont les grands marchands bataves du XVIIe siècle qui vont propager une nouvelle manière d’appréhender l’océan. On ne parle pas encore de navigation de plaisance, mais le concept est en train de germer dans l’esprit de quelques armateurs plus ambitieux que les autres, ou simplement plus innovants.

Les habitants des Pays-Bas vivent en effet de l’océan, et leur culture maritime est ancestrale. Parrains naturels de la navigation, ils en font un usage quotidien depuis toujours, dans un pays où les voies
navigables remplacent les routes. Leurs bateaux leur permettent d’afficher leur statut social le long des canaux, des rivières et des côtes qu’ils sillonnent volontiers en famille et pour leurs affaires. Loin des eaux noires de la haute mer où les guerres incessantes leur feraient courir des périls inutiles, ils voguent en toute sécurité, pleinement conscients d’être des pionniers.

Ainsi, dès la fin du XVIe siècle, on a vu se développer de petites unités maniables et confortables, directement inspirées des vaisseaux légers destinés à courser les pirates. Ces bateaux, communément appelés jaghts, servent également pour le transport des marchandises et des passagers.

Au début du siècle suivant, les échanges maritimes sont plus florissants que jamais et la plupart des marchands aiment à manifester leur puissance et leur autorité. Pour y parvenir, ils rivalisent d’ingéniosité, bâtissent de somptueuses demeures le long de l’Amstel et paradent à bord de leurs jaghts avec ostentation. Amsterdam, à cette époque, est en perpétuelle représentation. Savamment décorés, ces nouveaux caboteurs sont plus que jamais pour leurs propriétaires un excellent moyen de se singulariser : une manière d’afficher leur réussite.

En 1622, ces navires sont si nombreux que la municipalité d’Amsterdam conçoit pour eux le premier port de l’histoire exclusivement réservé à la batellerie d’apparat. Jusqu’au milieu du siècle, la demande croît tellement qu’il faut construire d’autres ports sur le fleuve… Et toujours plus de jaghts à l’attention d’une clientèle au goût prononcé pour cette expression nouvelle qu’est devenu l’art de naviguer.

Utilisé dans le Nouveau Monde par les colons hollandais, le jaght sert à l’exploration des grands fleuves. Mais ce n’est que quelques décennies plus tard, grâce à la bonne fortune que leur donnent les Anglais dès leur arrivée sur le continent, que cette petite batellerie, extrêmement maniable et facile d’utilisation, acquiert définitivement ses lettres de noblesse. Ce sont alors de petites unités munies de dérives latérales, dont le faible tirant d’eau ne permet pas de longues excursions en mer. Dans les Amériques, elles ne sont pas encore destinées à la navigation d’agrément, ne possèdent pas un grand confort et sont encore très peu décorées, bien que de plus en
plus d’officiers de marine et de riches colons s’en servent pour leur usage personnel. Le dictionnaire de Richelet3 précise simplement qu’elles possèdent des appartements commodes et confortables, et qu’elles sont « jolies par-dehors et par-dedans ».

La vogue de ces petits bâtiments à voiles munis d’un seul mât traverse bientôt l’océan et s’installe sur la Tamise aux alentours de 1645.

Porté par la guerre civile, Cromwell règne bientôt en maître sur l’Angleterre et son empire. Contraint de fuir, le prince de Galles s’est réfugié aux Pays-Bas. Patiemment, il attend que sonne l’heure de la revanche. Il compte les jours qui le séparent de son retour sur le trône et pose les jalons de sa politique en sillonnant la Manche du côté de Jersey. Ses longues heures de cabotage lui font ainsi découvrir les joies simples de la voile, sans autre contrainte que le plaisir de se laisser conduire par le vent, sur la mer comme dans ses pensées. « Je m’en ferai construire un dès mon retour au pays4 », dit-il volontiers lorsqu’on lui demande ses impressions le soir venu. C’est ainsi qu’en 1660, tandis qu’il regagne sa terre natale à bord d’un jaght affrété par le prince d’Orange, le futur Charles II décide que le développement de ce type de bâtiment, sans équivalent dans le monde, fera date sous son règne.

Quelques mois plus tard, avant même qu’aucun chantier naval en Angleterre n’ait encore concrétisé son rêve, les Hollandais lui offrent un exemplaire initialement destiné à la Compagnie des Indes et spécialement décoré à sa gloire.

Plus luxueux que tous les exemplaires jusque-là sortis des chantiers bataves, le bâtiment fait aussitôt sensation : long de seize mètres, large de six, il arbore fièrement sur ses flancs dix canons de bronze sculptés au chiffre du roi. Construit sur les plans des jaghts de commerce, il est allégé d’une partie de ses équipements traditionnels, auxquels on a substitué la pompe et le faste que son nouveau propriétaire inspire.

Mené par vingt hommes d’équipage, ce premier jaght royal est exclusivement destiné à la navigation d’apparat. Équipé d’une voile
de flèche, le petit navire, baptisé Mary, fascine tous ceux qui l’approchent : il enthousiasme les hommes, séduit les femmes et suscite la jalousie de tous les grands du royaume. Il faut dire qu’il est particulièrement luxueux : « Les cabines sont décorées de dorures, note par exemple Peter Johnson5, et les meilleurs artistes ont été engagés pour peindre et sculpter l’intérieur et l’extérieur. » Ce qui était encore, peu de temps auparavant, un navire de charge, est devenu un objet de plaisir et de convoitise, et le sujet de toutes les conversations. « Je n’ai jamais vu des choses de si bon goût, et une telle chambre à bord d’un si petit vaisseau6 ! » s’exclame par exemple le secrétaire personnel du roi.

Comme aux Pays-Bas quelques décennies auparavant, posséder un jaght permet d’affirmer son rang. Mais, en Angleterre, ce n’est pas la grande bourgeoisie qui définit les us et coutumes du temps. Aussi, pour que l’impulsion donnée à la navigation de plaisance par la Couronne s’ouvre aux amateurs, il faudra patienter plus de deux cents ans. Pour l’heure, l’art de parader à bord d’un jaght est une distraction noble et chère, qui se développe uniquement à la Cour.

L’adoption de mots étrangers par une langue témoigne de leur importance et de la fréquence de leur usage. En Angleterre, à partir de la seconde moitié du XVIIe siècle, on parle si couramment de ce genre de bateau qu’on finit par en déformer le nom. C’est ainsi que le jacht, mot d’origine germanique, s’est anglicisé pour devenir ce qu’universellement on appelle depuis lors un yacht.

Mais l’histoire est encore longue, et si l’esprit de la plaisance est né formellement à cette époque, sa pratique va mettre beaucoup plus de temps à s’imposer.

Peter Pett fait en ce temps-là partie des constructeurs navals en vogue. Architecte attitré de la Couronne, il est invité sur le yacht royal afin de découvrir l’ingéniosité de ses confrères hollandais. « Nous devrons nous surpasser pour faire mieux7 », lui déclare aussitôt le secrétaire de Charles II. Avant de préciser qu’il en va de l’honneur de la nation !


Cette petite phrase va déterminer l’essor de l’architecture navale, fruit de l’émulation et de la concurrence que vont se faire les chantiers de construction, d’abord en Angleterre puis, après l’indépendance américaine, à l’échelle de deux mondes : l’Ancien et le Nouveau.

Fils d’un charpentier de marine sous le règne d’Elisabeth Ire, Peter Pett et son frère Christopher vont tenir le devant de la scène pendant de longues années avec leurs yachts construits sur le modèle de la Mary.

En raison des conditions de mer spécifiques à l’Angleterre, certaines normes de construction vont être rapidement modifiées. En effet, sans même parler de s’aventurer en haute mer, le cabotage dans le Solent ou la Manche rend beaucoup trop dangereux l’usage des jaghts à fond plat de tradition hollandaise. Pour pallier cet inconvénient, les charpentiers de marine de Sa Majesté adoptent une carène8 creuse tandis que l’étrave camuse d’origine, typiquement néerlandaise, est abandonnée pour une forme plus effilée. Une quille remplace également les dérives latérales.

En 1660, les deux premiers navires sortent des chantiers. Christopher Pett a conçu le premier exemplaire, qu’il destine tout naturellement à Charles II. Le roi, qui est sur le point de se marier, le baptise aussitôt du nom de sa fiancée, Catherine de Braganze. Avec seize mètres de long, six mètres de large et quatre-vingt-quatorze tonnes de déplacement, le navire est encore très proche des gabarits hollandais. Le duc d’York, qui ne veut pas être en reste, commande alors à Peter Pett un bâtiment plus prestigieux, plus grand, plus décoré que celui du roi, un yacht d’apparat digne de la concurrence qui s’est installée entre Charles II et son frère. Baptisé Ann, le nouveau yacht mesure donc quelques dizaines de pouces de plus que le Braganza et son déplacement le surclasse d’environ six tonnes ! À part cela, les deux navires sont de conception identique : gréés d’un seul mât portant deux voiles d’avant, une grand-voile à corne et une voile de flèche, ils calent 2,10 mètres l’un comme l’autre.

Cette mode grandissante pour la navigation de parade va donner lieu, dans les années à venir, à une concurrence de plus en plus forte entre armateurs fortunés, proches et rivaux de la Cour.
Deux étalons de valeur hautement symbolique font dorénavant la réputation des chantiers : la rapidité de navigation et l’extrême richesse des œuvres mortes. Tel est l’enjeu contradictoire du siècle.

Nourris de cette tradition, les propriétaires de yachts pensent désormais en termes de challenges. Et par conséquent de rivalités. C’est cet esprit de concurrence, ce besoin de se départager, qui vont les pousser à s’affronter sur les rivières et les plans d’eau.

Les premières régates vont ainsi faire leur apparition.

Entre 1661 et 1683, vingt-six bateaux de plaisance de neuf à vingt-trois mètres sont construits en Angleterre, à peu de chose près sur le même modèle. « S’ils servent beaucoup à promener la famille et les amis du roi, les officiers ou les membres du gouvernement, écrit Peter Johnson9, certains d’entre eux auraient participé à quelques courses informelles. »

Depuis toujours, les capitaines de navires marchands ont essayé de raccourcir le temps de leurs traversées. Pour y parvenir, ils s’appuyaient sur leur expérience. Rivalisant d’ingéniosité dans la manœuvre et le choix des routes, ils prenaient des risques à la mesure des récompenses dont on les gratifiait en cas de succès. Et lorsqu’ils arrivaient en vue du port, les pilotes qui les attendaient agissaient de même afin d’être les premiers à les prendre en remorque.

C’est le même esprit, lié à l’exploit, qui anime les rois et les princes en cette fin du XVIIe siècle. L’enjeu – la gloire et l’estime de leurs pairs – n’est pas le même, mais le prestige qu’ils en tirent est immense.

Le duc d’York, toujours enclin à la provocation, met ainsi son frère au défi de l’affronter dans l’estuaire de la Tamise. La mise, qui est alors de cent livres, constitue sans doute le plus ancien challenge monnayé de l’histoire de la navigation. Les deux bateaux doivent effectuer l’aller-retour entre Greenwich et Gravesend, et le premier qui franchira la ligne d’arrivée sera déclaré vainqueur.

Le roi, qui est à la barre du Braganza, se fait distancer sur le premier parcours. Un fort vent d’est l’a mis en difficulté, mais progressivement il regagne sur son frère et le remonte sur le trajet du retour, « sauvegardant ses intérêts » de justesse, selon l’expression de son aide de camp10. Les observateurs constatent néanmoins qu’au
louvoyage, aidé par le jusant, c’est le duc d’York, à la barre d’Ann, qui s’est montré le plus combatif, et son équipage le plus adroit dans la manœuvre. Mais l’honneur de la Couronne est sauf et la fierté de Charles est complète : à bord de son yacht, un aréopage d’admirateurs encense sa victoire et loue son art de naviguer.

La passion suscitée par cette première confrontation provoque l’explosion de la batellerie de plaisance. À lui seul, Charles II se fera construire une vingtaine de yachts jusqu’à la fin de son règne, qui tous rivaliseront de faste. « Certaines unités arborent des figures de proue surchargées d’ornements, raconte John Rousmaniere11. La plupart portent des canons, qui font surtout partie du décor, mais servent aussi à rendre les saluts. Leurs sabords sont entourés de guirlandes en bois doré. Outre les pavillons de signaux en usage, les yachts royaux ont à leur bord toute une collection de grands pavillons de cérémonie en soie, qui représentent plus de dix pour cent du prix du yacht. Intérieurement, les navires de Charles II sont presque aussi somptueux que ses palais, avec des cloisons revêtues d’acajou, des rideaux et des baldaquins faits de damas pourpre. Tous les accessoires, tels que les couvertures hollandaises ouatées ou les pots de chambre en étain, ajoutent au raffinement du confort, ainsi qu’à son prix. »

À cette époque, le coût d’un vaisseau de guerre est de quinze livres par tonne environ, celui d’un navire marchand de quelque huit livres. Les yachts royaux coûtent quant à eux plus de trente-trois livres la tonne. Bon an mal an, malgré les guerres, la banqueroute de l’État, le grand incendie de Londres et l’épidémie de peste, les princes continueront de se faire construire ces extravagants navires dédiés à leur gloire.

Les dépenses consacrées au seul plaisir de naviguer sont colossades et restent un privilège réservé à l’élite de la nation. Si les princes et les gros armateurs, en Hollande comme en Angleterre, ont été à l’origine de la plaisance, ils en ont également freiné l’expansion jusqu’au milieu du XIXe siècle en raison de coûts de fabrication dispendieux.


Bien que passionné par cet « amusement au plus haut point distrayant  », l’écrivain Henry Fielding12 reconnaît que cette frivolité revient cher quand elle est poussée à l’extrême : « Son coût ne devrait pas dépasser les moyens d’un armateur modérément fortuné  », suggère-t-il en 1754. Puis il ajoute, sans être entendu de son temps, que pour se développer ce divertissement devra s’inspirer de distractions moins onéreuses !

De plus en plus richement dotés, les bâtiments d’apparat sont particulièrement lourds et toujours moins manœuvrants. À tel point que par la taille et le rôle diplomatique auquel on les destine désormais, ils sont en passe de concurrencer les vaisseaux de la Navy. C’est le cas du Royal Caroline de Charles III lancé en 1749, long de vingt-deux mètres et d’un déplacement de deux cent trente-deux tonnes. Conçus à des fins essentiellement représentatives, ces navires n’ont plus que de lointains rapports avec l’esprit des jaghts qui régataient en joutes singulières sur la Tamise.

Aussi, dès la seconde moitié du XVIIIe siècle, un peu partout en Angleterre, des bateaux plus petits, plus maniables et plus sobrement décorés, sortent alors des chantiers à l’intention, de propriétaires plus marins, soucieux d’organiser des régates à la façon des pionniers. Pour cette génération d’amateurs propriétaires, le prestige vient de la performance nautique plutôt que de la représentation protocolaire. La construction de ces bateaux d’une douzaine de mètres, dont la conception rappelle les jaghts hollandais, remplit les carnets de commande des chantiers et de nouveaux ports sont spécialement construits pour accueillir cette batellerie dominicale. D’année en année, les charpentiers de marine améliorent leurs performances, modifient les gréements, inventent de nouvelles techniques destinées à faciliter la manœuvre.

Confortables et rapides, ces yachts à l’esprit combatif offrent à la plaisance son histoire propre : une évolution spécifique, indépendante des marines de guerre, de pêche et de commerce, souveraine dans ses objectifs et distincte par ses contraintes. L’envie de vivre le plaisir de la voile jusque dans ses limites domine les esprits, peut-être,
comme l’écrit Henri Queffélec13, parce que « la vie n’est en fait qu’un pont de bateau »…

En 1775, le duc de Cumberland, frère du roi Charles III, organise une course dotée pour la première fois d’une coupe en argent. La flotte doit alors naviguer de Westminster Bridge à Putney Bridge, puis revenir à son point de départ. La confrontation a lieu le 11 juillet entre vingt bateaux jaugeant de deux à cinq tonnes. Cette épreuve va se perpétuer jusqu’en 1782.

Désormais, le public manifeste un intérêt croissant pour ces confrontations pacifiques et les berges de la Tamise attirent de plus en plus de monde. En 1786, la presse en parle comme d’un événement particulièrement remarquable : « Quelqu’un a tenté de couper la route au vainqueur, écrit notamment le Morning Chronicle14 mais ce dernier est parvenu à écarter ses adversaires ! » Les lecteurs se passionnent et les reporters comblent leurs attentes.

C’est aussi l’époque des premières villégiatures. Ces joutes se déroulant sur les rivières, au plus près du rivage, on y assiste aisément, un peu comme on se pressait aux tournois du temps de la chevalerie. Le peuple n’a certes pas accès au jeu, mais il prise le spectacle et l’encourage par sa présence. Il prend parti pour les concurrents et lance des paris sur les chances de tel ou tel concurrent, puis il commente la course au gré de ses connaissances nautiques.
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