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Avertissement au lecteur1


Le livre que vous avez devant les yeux est un récit de voyage.


Le récit d’un rêve qui se réalise.


Un récit, ce n’est pas comme un roman. Il y a quelque chose


de nombriliste à raconter ses voyages, comme si l’on était sûr


que cela puisse présenter un quelconque intérêt pour le


lecteur : ce que je fais est extraordinaire, vous ne pouvez


qu’être subjugué… Bien sûr, notre périple n’est pas un de ceux


que l’on réalise tous les jours, mais il ne faut pas que cela


serve d’excuse.


Mais bon, nous, notre voyage, nous le trouvons


extraordinaire… En toute objectivité, bien sûr.


En plus, pour un roman, il faut des idées originales si


possible. Sans compter un style qui plaise. Pour un récit, c’est


le voyage qui sert de muse, le monde qui apporte le matériau :


il suffit juste d’essayer de transcrire au mieux les faits, et


essayant de ne pas trop les dénaturer. Un truc de fainéant se


regardant dans un miroir je vous dis.


Quoique… Faire du voilier, c’est un peu comme partir en


montagne. Et les marches d’approche, comme les traversées,


sont plus ou moins longues, et donc sujettes à une certaine


forme de routine (dont on n’aurait gardé que le côté positif),


propice elle à la gamberge, et de ce fait aux digressions dans


le récit.


Pour le style , c’est sûr que le carcan que souhaite imposer


l’Académie pour protéger notre belle langue est ici un peu mis


à mal : ce n’est sûrement pas ici que vous trouverez beaucoup


de références littéraires. Même le contenu ne prétend pas, au


contraire , au politiquement correct (Si ce n’est pas un


oxymore, ça !).


Tout ce qui suit a été écrit à bord, sur Kousk Eol, durant notre


périple, à l’origine pour alimenter un blog devant servir à


tenir nos proches au courant de nos péripéties, en complément


de l’obligatoire livre de bord. Mais alors pourquoi un livre ?


Parce que. C’est tout. Mais aussi un peu à la demande de


plusieurs lecteurs du blog souhaitant un support papier jugé


plus convivial.


Vous aurez été prévenus : vous lirez (si vous le décidez !) ce


qui suit à vos risques et périls, un peu d’indulgence sera


requise pour les passages ou chapitres dans lesquels quelques


traces de délire ou autre kakemphaton pourraient affleurer…


Et ne vous découragez pas trop vite : ici n’est raconté que la


première partie du voyage, de Toulon à Papeete, via le Cap


Horn et la Patagonie, excusez du peu. Si vous restez avec


nous, nous vous emmènerons au Sud du Sud, à Chiloe, à l’île


de Robinson Crusoé, aux Galapagos, en Polynésie, puis sur


l’Océan Indien, vers le Cap de Bonne Espérance, à Sainte


Hélène… Notre tour du monde est prévu sur trois ans.





1 Il n’est pas question ici d’oublier la lectrice : les auteurs ne se sentent pas responsables de l’ostracisme mis sur le féminin par l’Académie dès, entre autre, qu’il s’agit de généricité. Amie lectrice, tu es la bienvenue !




Un beau jour dans le grand Sud…


24 février 2014 : ça y est ! L’île du Cap Horn est à moins d’un mille à notre nord ! Le mythique cap est contourné, avec juste les conditions météorologiques qu’il faut pour pouvoir dire qu’on l’a mérité : environ vingt-cinq nœuds de vent, et trois bons mètres de creux. Et bien sûr, il ne fait pas chaud. Mais que ne ferait-on pas pour pouvoir porter un anneau d’or à l’oreille gauche et avoir le droit de pisser contre le vent ?


Cela fait un certain nombre d’années que nous avions en nous ce projet de partir, de faire le tour du monde en voilier. Et cela fait huit mois que nous avons quitté Toulon.


Nous, ce sont André et Claude, deux frères à peine retraités. C’est surtout André qui voulait ce projet. Tous les deux, nous avons pas mal de milles à la voile à nos compteurs, sur pas mal de mers. Tous les deux, nous avions décidé d’acheter chacun un voilier à notre retraite. Petit à petit, l’idée s’est installée de réaliser ensemble ce projet un peu fou, et donc d’acheter un bateau à deux, plus grand et plus adapté.


On nous demande souvent nos motivations, alors que la télévision ne demande qu’à nous divertir et nous enrichir culturellement, avec pléthore d’émissions de haute tenue, tout ça tranquillement dans un fauteuil pas trop loin du frigo. Pas facile de résumer en quelques phrases !


Parce que de temps en temps, il faut se lancer et vivre ses rêves, plutôt que de rêver ceux des autres. Apprendre par cœur les guides de voyage, c’est peut-être bien ; du moins certains le font. Entreprendre les voyages et voir par soi-même, c’est mieux, non ? Et puis il fallait bien vérifier que Magellan ne nous racontait pas que des craques. Se rassurer que finalement, la Corse et la Bretagne offrent elles aussi de somptueux paysages et mouillages, ainsi que des navigations pleines d’émotion. Parce qu’on est bien, sur un bateau, pour savourer un ti-punch, quelle que soit la latitude. Parce qu’en voilier on rencontre d’autres voileux à qui on n’a pas besoin d’expliquer pourquoi on est parti. Parce que, comme pour gravir un sommet, il y a un certain plaisir à l’inutilité de franchir un cap ou un détroit dans des endroits improbables. Parce que si nous ne le faisons pas maintenant, nous ne le ferons jamais. Ou plus simplement parce que YOLO2.


Bref : parce que.


Et on évitera de parler d’aventure ici, mot bien trop galvaudé : de nos jours presque tout le monde est un aventurier, que ce soit en partant en voyage organisé, sans surprise et encadré, ou en participant à n’importe quelle émission de télé-réalité…


Vous vous demandez peut-être ce que deviennent nos épouses dans tout ça ? Les longues traversées, pas toujours très confortables, ne sont pas forcément appréciées de la même façon par tous : les passions ne se partagent que rarement avec la même intensité, le même engagement. Heureusement, un tel voyage suppose un grand nombre d’escales, toutes plus idylliques ou plus surprenantes les unes que les autres : le deal, pas forcément bancal, est que MarieJo et Cathy nous rejoindront dans ces différents mouillages exotiques, qui ne seront pas rares.


Nous avons aussi prévu d’emmener avec nous, au gré des différentes étapes, les candidats amis ou de la famille.


Ce récit raconte notre périple. Les textes ont tous été écrits à bord, en partie pour le blog3 que nous avons maintenu tant bien que mal durant tout le voyage. Pourquoi deux auteurs ? Une raison est évidente : le blog, et donc ce livre, est la compilation d’idées, de remarques, de discussions échangées entre nous. Et c’est quand même pratique, en cas de remarque positive, de dire « Ah ça c’est de moi ! », et en cas de critique destructive d’asséner un « Je te l’avais bien dit ! » définitif.





2 You Only Live Once.


3 L’adresse du blog est : « kouskeol.fr ».




Première partie


Les préparatifs et la descente vers le grand sud
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2010-2013 : les préparatifs


Pour un tel périple, il nous faut un bon voilier et suffisamment grand pour être confortable. Nous nous décidons pour un voilier d’occasion pour limiter un peu les coûts. Bateau « classique » en résine et fibre de verre, ou plutôt à coque métallique4 ? Pour notre projet, il faudra un voilier marin et rapide, construit selon des techniques éprouvées. Nous éliminons donc les voiliers en alu, trop lents à notre goût, du moins ceux entrant dans notre budget, ainsi que les quilles ou dérives relevables, sources de problèmes potentiels.


Le choix se porte assez vite sur l’un des derniers représentants de la longue famille des Centurions de chez Wauquiez. La réputation du chantier n’est plus à faire, à la fois pour le soin apporté à la construction et pour les aptitudes marines de leurs bateaux.


Petite recherche sur le web : quatre offres pour un Centurion 45 s, voilier de quatorze mètres aux lignes très pures qui nous a tout de suite attiré. Un en Belgique, un en Grèce, un autre aux USA et le dernier à Port Grimaud. Ce dernier est, avec l’américain, le mieux équipé. Une visite confirme la description de l’annonce. Malheureusement le prix est largement au-dessus de ce que nous avions l’intention d’investir… Mais heureusement pour nous, le bateau est en vente depuis un an, sans acheteurs : nous arrivons à négocier et ramener le prix dans les limites que nous nous étions fixées.


Et début 2010 nous voici propriétaires du voilier qui devrait nous aider à concrétiser nos rêves…


Nous brisons une tradition qui veut qu’en général on ne change pas le nom d’un navire, mais décidément, « César » ne nous emballe pas. Trop pompeux. Petit conseil de famille avec nos épouses : « Kousk Eol » sort du chapeau. C’était le nom de la maison de nos grands-parents sur le port de Ploumanac’h, orientée plein ouest, face au soleil couchant, soit kousk eol en Breton. En plus de tous les souvenirs attachés à ce nom (nous avons passé quasiment toutes nos vacances d’été dans cette maison, et c’est certainement là que notre passion pour la mer est née), il convient tout à fait à notre projet : c’est vers l’ouest que nous comptons partir !


Kousk Eol est en très bon état et relativement jeune : il est sorti du chantier en 2004, et a visiblement été très bien entretenu. Une expertise faite avant l’achat nous le confirme.


Il est aussi très bien équipé. Son mât de vingt mètres au-dessus de l’eau, avec haubanage en acier mono-fil et pataras sur vérins hydrauliques, supporte une voilure de 120 m2au près. Une batterie de six winches dans le cockpit, plus deux autres au piano (dont un électrique) et un dernier en pied de mât sont un gage de manœuvres facilitées, surtout que ce sont des Andersen, la Rolls des winches, en inox massif, inusables.


L’intérieur est très agréable et spacieux, avec beaucoup de boiseries. Un moteur Volvo de 55 CV en excellent état rassure pour les manœuvres de port ou les jours sans vent. Et la très grande barre à roue est un gage de pilotage doux.


Les premières sorties autour de Toulon, son nouveau port d’attache, confirment les qualités nautiques de Kousk Eol : le bateau marche vite et bien ! Nous l’essayons dans des conditions variées de vent et de mer, jusqu’à soixante nœuds en Corse : pas de « trous » quelle que soit l’allure ! Et la qualité de la construction inspire confiance.


Durant trois ans, nous profiterons de Kousk Eol entre Toulon, la Corse et l’Italie, le temps qu’André soit lui aussi à la retraite. Et qui fait que nous fixons la date de départ de notre projet à juin 2013.


Nous ferons de magnifiques croisières en Méditerranée, en famille ou avec des amis. Nous passerons de nombreux week-ends entre les Îles d’Or (Porquerolles et Port-Cros en particulier) et Marseille.


Puis arrive le moment où la préparation du bateau doit être entreprise sérieusement. Même si ce dernier est en excellent état, un tour du monde est très exigeant : il faut de bonnes voiles, vérifier le gréement, réviser le moteur, résoudre le problème d’énergie, revoir l’électronique pour la navigation, s’assurer que nous aurons une bonne autonomie pour le gaz, prévoir les moyens de communication, etc. La liste est longue !


La première étape sera de sortir le bateau de l’eau pour vérifier les œuvres vives, et accessoirement installer un deuxième écho-sondeur (les cartes des endroits où nous projetons d’aller ne sont pas toujours ou exactes ou détaillées), vidanger le sail-drive, refaire l’anti-fouling.


Pour ce dernier, nous choisirons du Copper Coat (publicité gratuite : nous n’avons pas d’action !) : non seulement à cause de la promesse de longévité (vérifiée par l’usage !) mais aussi parce que c’est l’un des rares anti-foulings autorisés en Australie et Nouvelle-Zélande, pays très stricts lorsqu’il s’agit de protection de la nature. Le Copper Coat se veut un produit miracle : de la résine époxy dans laquelle est mélangée de la poudre de cuivre. Le peu d’algues ou autres animaux marins à qui il prendrait l’idée de s’accrocher sur la coque est facilement et rapidement éliminé en passant une éponge-grattoir lors de baignades, deux ou trois fois par an, pour raviver le cuivre. Et accessoirement, cet anti-fouling offre une protection efficace contre l’osmose qui guette les coques polyester.


Énergie et portique


Comme tous les passionnés de voile avec (ou sans !) un projet de voyage, nous nous retrouvons au Salon Nautique de Paris, pour y chercher conseil et commander l’équipement manquant.


Notre première préoccupation sera l’énergie : comment s’assurer que nous aurons toujours assez d’électricité pour alimenter notre pilote automatique, l’ordinateur et les instruments de navigation, le frigo, les lumières du bord (et pas seulement les feux de navigation !), ainsi que tout ce que nous aurons oublié d’inclure dans cette liste ? Une estimation grossière nous donne autour de 120 Ah par jour.


Il faut tout d’abord changer nos batteries de service : âgées, elles ne tiennent plus la charge… Nous les remplaçons par trois batteries de cent soixante ampère-heure. La batterie du moteur est elle plus récente.


Mais comment les charger , autrement que par le moteur ou le chargeur de quai ? Et là, ce ne sont pas les experts qui font défaut, avec leurs conseils avisés : « Ce qu’il vous faut, sans aucun doute, ce sont des piles à combustible et un hydro-générateur. D’ailleurs c’est ce que prennent les concurrents de la course autour du monde. ». Nous entendrons cet argument définitif sur différents stands du salon…


Est-ce bien adapté à notre projet ? Nous ne partons pas faire une course, nous : nous voulons profiter des endroits que nous allons visiter ! Et donc, nous devrions passer plus de temps aux mouillages qu’en navigation. Donc, exit l’hydro-générateur : ce n’est pas à l’ancre qu’il va nous servir.


Quant aux piles à combustible, il n’existe que peu de modèles commercialisés, et on n’a que très peu d’historique sur leur utilisation. Sinon qu’il faut prévoir une maintenance au bout d’un ou deux ans, et surtout, qu’il faut les alimenter avec du méthanol très pur. Qu’on ne trouve pratiquement qu’en Europe… Exit donc aussi les piles à combustible ! Peut-être dans quelques années ?


Nous nous rabattons finalement sur deux technologies qui ont fait leurs preuves, et qui continuent à bénéficier des progrès de la technologie : les panneaux solaires et les éoliennes. Sans oublier leurs chargeurs/contrôleurs bénéficiant de la technologie MPPT5.


Les nouveaux panneaux sont très prometteurs : plus de trois cents watts par mètre carré. Une éolienne de taille raisonnable peut fournir jusqu’à trois cent cinquante ou quatre cents watts avec le vent qu’il faut. Et ce n’est pas ce qui va manquer dans les régions où nous projetons d’amener Kousk Eol.


Seul souci : où et comment les installer sur le bateau ? La seule solution pratique est un portique. Recherche toujours au même Salon Nautique : les portiques proposés sont soit génériques et pas vraiment adaptés, ou sur-mesure et alors très chers…


Qu’à cela ne tienne : nous ferons notre portique nous-même ! Nous réalisons d’abord un prototype en tube PVC de plomberie, que nous portons à un atelier spécialisé dans l’inox : notre projet leur plaît, et ils acceptent de réaliser notre portique, étape par étape pour permettre la meilleure adaptation au bateau. Il nous faut quelque chose de solide et qui ne gâche pas trop l’allure de Kousk Eol.


Et nous sommes très fiers du résultat…


Le portique accueillera deux panneaux solaires de cent soixante-dix watts chacun, ainsi qu’une éolienne de trois cent cinquante watts, auxquels nous adjoignons des chargeurs à technologie MPPT, un par panneau et un pour l 'éolienne, en cas de panne. Dès les panneaux branchés, nous mesurons plus de vingt ampères de charge sous le soleil de Toulon ! De quoi nous rassurer sur notre choix.


L’expérience montrera que nous n’aurons quasiment jamais besoin du moteur pour recharger nos batteries, à la très rare exception de journées au ciel bouché et sans vent : au moins sur ce point, nous serons autonomes !


De plus, le portique aura au moins deux effets de bord très positif : offrir une sécurité très rassurante pendant les opérations de vidange de vessie par-dessus bord, et permettre une protection solaire efficace pour le barreur avec un mini-taud/casquette que l’on peut garder en navigant.


Voiles


Le problème de l’énergie étant réglé, nous nous attaquons à celui de la voilure : un projet aussi long et aux conditions très variées et variables impose d’avoir de bonnes voiles. Les nôtres montrent des signes de fatigue après huit ans d’utilisation…


Toujours au Salon Nautique, pour bénéficier de promotions, nous négocions un nouveau génois et une nouvelle grand-voile. Et pourquoi pas, une nouvelle voile de portant plus facile à manipuler que notre spi classique : il fait 155 m2, et le tangon est très long et lourd rendant plus difficile une utilisation par équipage très réduit. Ceci bien que nous l’ayons tous les deux installé couramment seuls à différentes occasions.


Le choix se porte sur un Code D : spi asymétrique de presque 160 m2monté sur un emmagasineur. La voile qui tue : d’une simplicité incroyable à installer et à affaler, elle emmène le bateau bon train dès que le vent se montre trop faiblard pour gonfler le génois. Les traversées océaniques risquent de durer moins longtemps !


Et nous compléterons notre garde-robe avec un tourmentin, au cas où…


Gas-oil et eau


Kousk Eol est équipé d’origine d’un réservoir de gas-oil de deux cents litres, et de deux réservoirs d’eau douce de deux-cent-cinquante litres chacun.


Nous prendrons avec nous quatre bidons de vingt-cinq litres chacun comme réserve supplémentaire de gas-oil, pour nous assurer une autonomie d’environ cinq cents milles, à raison d’environ trois litres par heure : nous avons un bon voilier, et comptons plus sur nos voiles que sur notre moteur !


Et pour l’eau douce, nous avons un dessalinisateur, au cas où. Bien sûr, il n’est pas prévu de prendre une douche tous les jours !


Mouillages


Comme déjà dit plus haut, nous devrions passer plus de temps au mouillage qu’en mer. Et dans les canaux, entre autres, pouvoir compter sur son mouillage est crucial !


Nous partirons donc avec deux ancres-charrue en acier d’une vingtaine de kilos, l’une avec cinquante mètres de chaîne et autant de câblot, la deuxième avec dix mètres de chaîne et quatre-vingts mètres de câblot : ce sont des ancres à tout faire, qui tiennent bien dans la vase, le sable et les rochers. Pour compléter le tout, nous ajoutons une ancre Fortress en alu, facile à déplacer sur le bateau et idéale pour les fonds sablonneux ou vaseux.


Nous prendrons aussi deux lignes d’amarre, l’une de cent mètres et l’autre de soixante mètres (en plus des quatre amarres de quai, de vingt mètres chacune), pour sécuriser le bateau dans les mouillages étroits et ventés des canaux de Patagonie. Elles seront rangées dans des sacs fixés au balcon arrière pour pouvoir être dévidées facilement.


Gaz


Ce n’est pas que nous envisageons de transformer notre projet en croisière gastronomique, mais il faudra bien prévoir de nous nourrir. Et quand il fera froid, les aliments et les boissons chauds seront appréciés !


Deux choix s’offrent à nous : garder les bouteilles de Camping Gaz d’origine (de 2,7 kg), ou les remplacer par des bouteilles de plus grande capacité ? Les bouteilles Camping Gaz sont installées dans un coffre, à l’abri, et dans lequel est prévu une évacuation en cas de fuite d’une bouteille.


Impossible de réutiliser ce coffre pour des bouteilles plus grandes. Seule solution : mettre les grosses bouteille sur le pont. Mais ce serait encombrer ce dernier, qui devra accepter l’annexe, et qui a tout de même vocation à faciliter le déplacement des équipiers en cours de manœuvre…


Nous resterons donc avec nos bouteilles de Camping Gaz, malgré les informations inquiétantes qu’il serait difficile, voire impossible de les changer dès les Canaries passées… Vive les produits franco-français !


Mais de nouveau, l’expérience nous montrera qu’il n’en n’est rien : nous n’avons jamais eu de problème pour recharger nos bouteilles, ayant pris soin d’emporter avec nous différents adaptateurs, et trois bouteilles additionnelles pour l’autonomie… En plus, ce qui ne gâte rien, elles sont faciles à transporter à la main . Et donc : vive Camping Gaz !


Électronique


C’est un morceau de choix dans la préparation. Toute navigation dite moderne s’appuie sur l’électronique : le GPS, les cartes, le pilote automatique, le sondeur et accessoirement la vitesse et la direction du vent, la vitesse du bateau, la VHF, l’AIS.


Sur les voiliers modernes, le cœur de l’électronique est un calculateur, sorte d’ordinateur spécialisé, auquel sont connectés tous les instruments du bord, via un bus.


Le calculateur d’origine avait depuis quelque temps des comportements bizarres, reportant des indications erronées des instruments, et du compas en particulier.


Au Salon Nautique encore une fois, nous rendons visite au stand de Raymarine, marque des équipements d’origine du bateau. Le vendeur est peu intéressé par notre histoire : réparer un ancien calculateur est probablement moins lucratif que d’en vendre un nouveau. Surtout que le nôtre montre une panne aléatoire, l’enfer des équipes de support. Nous décidons de commander un nouveau calculateur, pour découvrir que ledit vendeur n’est d’aucune aide pour nous assurer que notre installation, câblage et instruments, sera compatible avec le nouveau calculateur : il avait l’air un peu perdu entre les différentes versions de bus, entre SeaTalk, SeaTalk New Generation, NMEA 183, NMEA 2000… Nous aimerions changer de crèmerie, mais tous nos instruments étant Raymarine, nous nous retrouvons un peu coincés. Ah les clients captifs ! Nous éprouvons donc un grand moment de solitude à étudier la documentation technique trouvée sur le web : ça devrait marcher, en principe…


Nous commandons donc le calculateur : petit instant d’incertitude au moment du re-cablage, mais tout marche du premier coup. Raymarine fait de bons équipements : peut-être ont-ils été pris de court pour le Salon, ou bien nous sommes tombés sur le seul représentant n’ayant pas la compétence voulue ?


Nous ajoutons à tout ceci un petit multiplexeur/adaptateur USB afin de pouvoir brancher un ordinateur qui nous servira de traceur et d’écran de contrôle, grâce au logiciel gratuit OpenCPN.


Communications


Là aussi, choix important : c’est un élément essentiel de notre sécurité. Pour un projet comme le nôtre, la solution la plus simple est d’opter pour un téléphone satellitaire offrant un service voix et données, afin de récupérer les fichiers météo partout en mer. Deux possibilités s’offrent à nous : Iridium ou Inmarsat.


Iridium dispose d’une constellation de satellites dite « à orbite moyenne altitude » couvrant toute la surface du globe, mais des téléphones antédiluviens quand on les compare à des téléphones GSM modernes, même d’entré de gamme.


Inmarsat est utilisé professionnellement depuis longtemps par les marines du monde entier, et tente de concurrencer Iridium pour les applications plus de loisir (quoique le plus gros utilisateur d’Iridium soit l’armée américaine !). Inmarsat dispose de quatre satellites géostationnaires : latence plus grande pour la voix, mais surtout couverture plus faible, voire nulle, quand on descend trop vers le sud (ou qu’on remonte trop vers le nord). Phénomène aggravé lors de la navigation dans les canaux de Patagonie par le relief et le mauvais temps qui arrivent à bloquer la communication, les satellites étant vus « trop bas ». Sinon, un excellent choix.


Nous prendrons donc un Iridium… Il se connectera via un câble USB à l’ordinateur de navigation pour récupérer la météo et l’afficher sur les cartes électroniques.


La pharmacie


Un autre des aspects dont l’importance n’est plus à démontrer est la constitution de la pharmacie de bord.


Le ministère de la Marine fournit une liste de médicaments recommandés qui est une bonne base de départ. Nous nous chargeons de la compléter : les principaux risques sur un voilier étant les traumatismes, cela orientera les priorités, des antalgiques variés aux attelles, fil à recoudre… Puis aussi les médicaments pour infections diverses, problèmes cardiaques, etc.


Bien que faisant totalement confiance aux cousins et amis médecins et pharmaciens, il est des compléments paramédicaux qui font appel à d’autres domaines de compétences. C’est en particulier le cas des antidépresseurs/antalgiques à très large spectre d’utilisation, recommandés et fournis gracieusement par la presse de Roquefort6 . Les fioles sont certes d’un conditionnement imposant, mais l’efficacité du produit n’étant plus à démontrer, les fonds de Kousk Eol en seront remplis .


La cambuse


Les coffres intérieurs du bateau sont vidés, les courses sont faites, et tout est rangé plus où moins rationnellement : conserves dans les coffres, produits frais dans le frigo ou dans des bacs à l’air libre, biscuits, petits déjeuners, ingrédients pour la cuisine… Des filets sont bricolés sous les panneaux solaires pour les fruits et les légumes.


Tous les espaces sont utilisés, y compris les fonds de cale que nous équipons de casiers.


Nous organisons Kousk Eol pour pouvoir embarquer six à sept semaines de conserves, et huit à dix jours de frais. Tomates, courgettes, bananes ne durent que quelques jours, alors que patates, citron, oignons, choux permettent de manger du frais beaucoup plus longtemps.


Agréments divers


Les journées, et les soirées, peuvent être longues à bord. Il faut songer à s’occuper ! Heureusement, sur un bateau, il y a souvent quelque chose à faire, à réparer…


Nous prenons pas mal de livres, papier ou sur liseuse (belle invention !). Nous remplaçons même notre vieil autoradio par un lecteur de musique un peu plus performant (pour lire directement du MP3 ou équivalent), et nous emportons quelques films que nous regarderons sur l’ordinateur.


Et bien sûr, nous écrirons notre blog, et ce livre…





4 Nous avons même écrit un article sur ce sujet à la demande d’un journaliste de Voiles et Voiliers, paru dans le numéro de juin 2015.


5 Un régulateur Maximum Power Point Tracking est un convertisseur courant continu vers courant continu (comme une alimentation à découpage) permettant de toujours utiliser les panneaux (ou l 'éolienne) à leur maximum, quel que soit le flux lumineux reçu (ou la vitesse de rotation pour l 'éolienne). Il permet un rendement environ 25 % meilleur que les régulateurs classiques. Il inclut la fonction chargeur qui s’adapte à la technologie des batteries, assurant ainsi une charge quasi-optimale.


6 Bernard, un ami d’André libraire à Roquefort-les-Pins, nous offre une centaine de bouteilles de Bordeaux de 2009 : la motivation sera à la hauteur pour trouver de la place pour ces bouteilles à bord !




La Méditerranée


Le départ et la traversée vers les Baléares


30 juin 2013 : soleil radieux sur la rade et grand rassemblement sur le ponton d’accueil du port de la Vieille Darse à Toulon ! Une cinquantaine de proches et d’amis sont là pour nous souhaiter bon vent, et accessoirement déguster un verre de rosé bien frais…


13h : c’est l’heure. Dernières embrassades et les amarres sont larguées : moment plein d’émotions… Hasard ? Aujourd’hui est la fête des marins-pêcheurs à Toulon : un curé sur un bateau en profite pour nous donner sa bénédiction alors que nous passons à côté. Ça donne quoi, un voilier de mécréants béni ?


Nous serons quatre pour le départ : Marie-Jo (l’épouse d’André), André, Pierre (un ami) et Claude.


Ce départ s’engage bien : au moteur jusqu’à la petite passe de la rade, puis le vent décide de nous renvoyer plutôt en direction de la Corse, au près… Ça commence fort !


Mais on ne va pas faire la fine bouche : la Méditerranée est la première étendue d’eau salée que nous allons traverser pour notre périple. Et la Méditerranée est une étendue d’eau pleine de surprises, bonnes comme moins bonnes : les îles comme la Corse, les Baléares, la Grèce… n’ont rien à envier aux mouillages des Caraïbes que nous connaissons bien. On verra pour les autres. Les moins bonnes surprises sont liées à la météo : comme toute star, la Méditerranée fait de temps en temps des caprices… Et ses coups de vents peuvent être redoutables.


Entre temps, petit à petit, comme nous sommes en Méditerranée, le vent tourne et un léger zéphir nous permet de reprendre la bonne direction vers les Baléares : rien du coup de chien sur le Golfe du Lion de la semaine précédente… Vent de secteur sud, entre cinq et dix nœuds. Et même un brouillard épais et humide s’installe. Le Code D, la voile mâjik, nous permet de nous déhaler à une vitesse finalement raisonnable .


Et sur ce golfe qui sait être terrible, comme le dit la chanson « the Lion sleeps tonight » , pas de vagues ni tramontane cette fois…


La traversée sera sans histoires et nos premiers quarts de nuit plutôt tranquilles. Notre voyage s’annonce bien. Bon d’accord, on a bien vu des dauphins venir jouer à l’étrave du bateau. Mais qui s 'extasie encore devant les pitreries de ces ersatz de poissons ? Heu : nous. On ne s 'en lasse jamais à vrai dire. Et rapidement, nous arrivons dans le port de Mahon, très beau havre naturel, inspirateur de la mayonnaise7, sur l’île de Minorca le 2 juillet à 19h.


La saison touristique n’a pas encore démarré : nous trouvons facilement une place à quai. Le tarif n’est pas des plus légers, mais le préposé nous réconforte en nous montrant ceux de la haute saison qui commence dans quelques jours : nous ne nous en sortons pas trop mal ! Avis complètement désintéressé : autant les Baléares sont à éviter absolument en été, autant c’est une destination de rêve hors saison. Le dépaysement est garanti : c’est presque aussi beau que la Corse. En pure objectivité, car, évidemment, je ne suis pas chauvin.


Le lendemain, balade dans la charmante vieille ville, et il faut déjà entreprendre quelques réparations : la VHF ne fonctionnait plus, l’Iridium ne se rechargeait pas… André aurait mieux fait de recruter un vrai électronicien ! Finalement, les derniers branchements faits dans la hâte du départ sont repris et tout rentre dans l’ordre.


Le trois juillet, nous repartons vers Palma en début d’après-midi, où notre ami Pierre doit prendre l’avion pour rentrer en France. Le vent nous lâche assez rapidement, au point, horreur ! de devoir mettre le moteur pour ne pas rater le vol.


Jeudi 4 juillet, midi : arrivée à Palma de Mallorca, dans le port qui est en plein centre de la ville, après une autre nuit tranquille. Notre ponton est tout près de la très belle cathédrale, et très pratique pour aller dans la cité. Les Espagnols mangent tard, selon nos standards : nous avons largement le temps pour quelques tapas en guise de déjeuner, suivis d’une virée dans la vieille ville, qui a beaucoup de charme.


Vendredi 5 : Pierre nous quitte à 6h30 pour l’aéroport. Nous faisons quelques dernières courses au Corte Ingles, les Galeries Lafayette espagnoles, suivies d’un repas rapide sur le bateau puis l’heure du départ arrive, vers 14h45 pour l’île de Formentera au sud de l’archipel. Une petite brise de secteur sud nous oblige à tirer des bords. Cool. Soudain : BANG ! La drisse du génois pendouille lamentablement, et ce dernier s’est affaissé le long de l’étai : solidarité avec une météo un peu molle ?… André monte en tête de mât : c’est le mousqueton rapide de la drisse qui s’est ouvert sans qu’on le lui ait vraiment demandé. Le temps de le sécuriser et de rehisser, le tout en moins de trente minutes, et nous voilà repartis. Évidemment, entre temps, le vent en a profité pour se faire la malle : on a bien fait de se dépêcher pour réparer la drisse de génois !


20h : le vent se décide tout de même à revenir, du nord-ouest, autour de vingt nœuds. Kousk Eol file enfin, à environ huit nœuds, avec des pointes à neuf nœuds, jusqu’à Formentera. Passage du Freu Grande vers 3h30 du matin, puis mouillage dans le Puerto del Espalmador vers 4h30. Pour s’apercevoir le lendemain matin qu’il fallait prendre un corps mort… Évidemment, aucun de libre : c’est vrai que Formentera n’est qu’à une encablure d’Ibiza. Et Ibiza est tout sauf un coin tranquille, attirant toute une population, pédestre et nautique. Pas trop notre truc.


Nous bougeons donc et allons mouiller vers Freu Poco. Magnifique mouillage : eau limpide , belle plage. Rien à envier aux Antilles. Mais belles méduses aussi… Et la proximité d’Ibiza, sans doute : nous bénéficierons des sonos des nombreuses boite de nuit, et de la visite, dans la matinée, de « marins » n’ayant pas le même le sens que nous du savoir vivre au mouillage…


Dimanche 7 : ça y est, la première semaine est derrière nous. Journée de bulle, promenade sur la magnifique plage de sable, et tentative de bain en slalomant entre les méduses pour certains.


Plan pour le soir : on se fera le petit resto qui a l’air sympa et accueillant, qu’on a découvert sur la playa.


21h : équipage sur son trente-et-un, moteur installé sur l’annexe, on file vers le resto… pour le trouver fermé ! Retour dépité au bateau, où MarieJo nous concocte une poule au pot Royco : pas vraiment ce que nous avions en tête, mais nous l’avalons en prétendant que c’est un vrai délice !


Lundi 8 : le temps de se retenter le coup avec le resto, cette fois ouvert pour le déjeuner, de prendre un dernier bain, de préparer le bateau, et nous sommes prêts pour le départ vers Malaga sur le coup des quinze heures. Nous, oui. Mais bien sûr, pas le vent… Nous attendrons jusque vers dix-neuf heures qu’il daigne se secouer un peu pour nous permettre pousser les dix tonnes de Kousk Eol. Bye-bye les Baléares !


Baléares – Benalmadena


Il y a un peu plus de trois cents milles de Formentera jusqu’à Malaga où il faut qu’on arrive avant le 12 juillet pour embarquer Brigitte et William, les amis de MarieJo et André qui feront un bout de voyage avec nous.


Cette première nuit, le vent tombe rapidement, et nous ne progresserons que de quarante milles.


Mardi 9 juillet : le vent passe au sud-est huit à neuf nœuds puis quatre à cinq nœuds… Pour finalement tomber complètement vers vingt-deux heures. Comme il faut bien avancer, ce sera à coup de risées Volvo… Temps typique de Méditerranée.


Mercredi 10 juillet : nous subissons notre premier grain en milieu de nuit. Le vent monte à vingt-cinq nœuds puis retombe. Re-moteur. Mer d’huile durant la journée. Nous profitons de ces conditions de calme absolu pour étalonner notre pilote automatique : nous n’avons eu ni le temps ni les conditions pour le faire avant le départ…


En début d’après-midi, nous passons près d’un groupe de globicéphales, puis d’un groupe de dauphins chassant. Le frein de la ligne de pêche se fait entendre : malheureusement, la ligne casse et nous ne pourrons que rêver du monstre qui aurait dû garnir nos écuelles ce soir !


Jeudi 11 juillet : ben le vent n’est toujours pas là, les copains… C’est Volvo qui fait tout le boulot : plus de trente heures de moteur quasiment d’affilées… Vive la voile !


Nous arrivons finalement dans le port de Malaga en début de soirée… pour se faire dire qu’on peut rester si on veut, éventuellement, sur une place pourrie mais que de toute façon ça nous coûtera cher et que si on était nous, eh ben on irait plutôt à la marina de Benalmadena, environ huit milles plus à l’ouest, que c’est vachement mieux et super-vâchement moins cher… Surprenant. C’est donc reparti pour un peu plus d’une heure et sur le coup des vingt et une heures nous arrivons dans ladite marina : excellent accueil, tarifs décents, bonne place… On dirait que tous les touristes d’Espagne se sont donnés rendez-vous ici : marina à la Port Grimaud qui aurait été revisitée par Gaudi, en gros.


Vendredi 12 juillet : la journée est consacrée aux courses, au nettoyage du bateau, au plein de gas-oil et d’eau… Nous récupérons les amis d’André et MarieJo vers seize heures, et profitons une dernière fois de l’ambiance de la marina : dans la nuit, nous repartirons vers Gibraltar, puis de là vers Madère …


Benalmadena – Gibraltar


Samedi 13 juillet : départ juste après minuit pour Gibraltar, avec Brigitte, MarieJo, William, André et Claude : moins de soixante milles pour ce qui devrait être une courte étape avant d’attaquer l’Atlantique et quitter l’Europe…


Mais aura-t-on du vent ? Pour l’instant une brise de sud-ouest de dix nœuds nous pousse tranquillement.


4h30 : le vent tombe, et lâchement un brouillard épais lui pique la place. Du coup Volvo s’y recolle… Puis le vent remonte progressivement jusqu’à quinze ou vingt nœuds, de face : alternance de génois et trinquette, ris dans la grand-voile pour attaquer la houle courte et cassante du coin.


Nous arrivons sous le fameux « Rocher » vers 15h30. Appel à la VHF, réponse plutôt froide et laconique : aucune des deux marinas dans Gibraltar n’a de place pour accueillir Kousk Eol… Visiblement, notre voilier crée des envieux : c’est en tout cas comme ceci que nous nous expliquons le manque d’enthousiasme pour nous accueillir. Bien sûr, vous n’êtes pas obligés de partager cette analyse. Libre à vous.


Heureusement, juste de l’autre côté de la frontière, pas encore sur les cartes ni sur notre guide des ports et mouillages de Méditerrannée, une nouvelle marina s’est construite : le Puerte Deportivo Alcaidesa. L’accueil y est excellent, et plein de places sont disponibles sur catway : peu de gens connaissent encore ce port. Le charme d’André sans doute : notre nuit sur place nous est même offerte ! Avec eau, électricité, sanitaires nickel, et à trente minutes de marche pour Gibraltar : à recommander chaudement ! Les Espagnols ont le sens de l’accueil.


Petite douche, et nous nous dirigeons vers Gibraltar à pied, avec passage de frontière en bonne et due forme : ça ne rigole pas, et les passeports sont vérifiés. Puis nous nous retrouvons enfin dans une des rares possessions de l’ex-plus-vaste-empire-du-monde où pour une fois on roule du bon côté (bon d’accord, il n’y a pas beaucoup de rues, et la plupart sont à sens unique…) ! Mais tout y est, y compris les intemporelles cabines rouges de téléphone. Gibraltar n’a pas peur des anachronismes. Bière et repas seront pris dans un pub on ne peut plus britannique, dans un « centre-ville » lui aussi assez british. D’ailleurs, tout se discute en Anglais, malgré la proximité avec l’Espagne… Quelques discussions avec des Espagnols dans la marina nous convainquent que le statut du Rocher est très mal vécu ici. Mais les Espagnols ne sont pas forcément bien placés pour râler, eux qui ont leur rocher à eux avec les enclaves de Ceuta et Melilla au Maroc…





7 Après la minute lyrique, la minute culturelle. En 1756, Richelieu décide, y a pas de raison, de virer les Anglais de Mahon. Pour fêter la victoire, son chef lui prépare une sauce de son invention, inspirée de l’aïoli local, la mahonesa, qui est devenue la mayonnaise. Imaginez un peu, si les Français n’avaient pas gagné : on aurait tous aujourd’hui l’haleine chargée à l’ail… C’est d’ailleurs depuis ce temps que les Français sont devenus les conquérants incontestés de la galanterie, laissant aux Anglais les conquêtes plus terriennes.




Culture générale – Les Couilles des Glénans


Note pour le lecteur (ou la lectrice , pas d’ostracisme dans ce livre !).


Naviguer requiert un minimum de sérieux. Plus on décide de naviguer loin, et plus ce minimum devient très conséquent… Il faut donc de temps en temps ouvrir la soupape ; un petit délire n’a jamais fait de mal à personne et permet de contrôler le stress.


D’où ce chapitre (et bien d’autres par la suite) : en plus de raconter l’histoire de Kousk Eol durant ce voyage, DD et le Glaude, conscients du désert culturo-maritime dans lequel pourrait patauger le lecteur, possiblement moins au courant du fait marin, DD et le Glaude , donc, dans un élan de générosité culturelle, ont décidé de proposer, lorsque l’occasion se présentera, une rubrique informative autant qu’éducative dans le but de partager leur insondable connaissance et contribuer ainsi à l’élévation intellectuelle générale.


Le sujet de cette première rubrique sera consacré à un aspect critique d’une bonne navigation : « Les couilles des Glénans ».


Sur un bateau, les écoutes, ces bouts de ficelles qui servent à tirer8 sur les voiles pour les tendre9 plus ou moins selon un algorithme uniquement maîtrisé par le skipper, les écoutes, donc, peuvent rapidement transformer un pont de voilier en parcours du combattant. Il est donc impératif de ranger celles qui ne sont pas utilisées pour ne pas, entre autre, s 'y prendre les pieds. Sur un voilier, on ne range pas les écoutes : on les love.


Il existe plusieurs manières de lover une écoute sur un voilier. Il y en a une qui permet à la fois de lover son bout (pas de jeu de mot !) sans qu’il encombre le pont, tout en le rendant facilement accessible : je veux parler ici des couilles des Glénans10.


La valeur pédagogique d’une bonne image n’étant plus à démontrer, la photo ci-dessous illustrera deux exemples de couilles des Glénans :




[image: ]


Exemple de couilles des Glénans





L’incongruité du nom sautera aux yeux du moins averti des navigateurs néophytes, voire béotiens : en effet, à moins d’avoir avalé une quantité respectable de ti-punch, comment prétendre associer, même de loin, ces écoutes soigneusement lovées à des attributs sexuels, de Glénans par-dessus le marché ?


On notera, non sans intérêt, que la taille des couilles des Glénans peut varier en fonction du membre (un peu d’attention, s’il vous plaît !) de l’équipage les réalisant : nous laisserons au lecteur (la lectrice étant supposée se voiler les yeux ici) le soin d’attribuer les couilles des Glénans de la photo ci-dessus à André ou Claude, tout en lui demandant d’exposer les raisons de son choix.





8 Évidemment, un bon marin ne « tire » pas sur une écoute : il la borde.


9 Oui, je sais : on ne « tend » pas une voile, on l’étarque. Mais nous aurons d’autres occasions d’étaler notre science navale pour ne pas effrayer trop tôt le lecteur par un vocabulaire trop abscons.


10 Appelées aussi « couilles de loup ». De mer, bien sûr !




L’Atlantique Nord


Gibraltar – Madère


Dimanche 14 juillet. La journée s’annonce très belle, mais point de fanfare de fête nationale pour nous tirer de nos couchettes… Repas sur le pouce au seul bistrot du Puerte Deportivo Alcaidesa, puis derniers préparatifs pour le départ vers Madère : plein des réservoirs d’eau, vérification du niveau d’huile moteur… pour découvrir une fuite au niveau de la pompe à eau . Démontage, inspection du joint, graissage et remontage. La fuite semble partie au rayon des mauvais souvenirs.


La traversée vers Madère est plus que symbolique : c’est la première « vraie » traversée pour Kousk Eol, et puis nous quittons l’Europe…


Nous partons finalement vers 16h30 avec un bon vent qui nous pousse rapidement hors de la baie d’Algesiras : une bande de dauphins, sans doute amateurs de bateaux racés et bien barrés, semble nous montrer la route en jouant à l’étrave …


L’arrivée dans le détroit de Gibraltar est compliquée : vent de face, changeant et obligeant à jongler entre trinquette et génois, trafic maritime à surveiller de près lors de la traversée des rails de navigation des cargos, courant fort… Nous rejoignons les côtes marocaines vers 19h30. Endroit propice aux libations révolutionnaires : nous sommes toujours le 14 juillet ! La prise de la Bastille sera célébrée par des prises (modérées) de bordeaux, qui voyage ma foi fort bien. L’équipage est achevé par une vieille prune de derrière les équipets . Merci qui ? Merci William !


Le vent et la mer continuent leur petit jeu, se faisant aider par la marée . Résultat : nous tirons un certain nombre de bords carrés d’anthologie durant la nuit !


Puis nous reprenons régulièrement du vent, d’abord dans le nez, puis s’orientant régulièrement vers le nord-est : plutôt pas mal pour rejoindre Madère ! Les côtes du Maroc s’éloignent enfin. La vitesse du bateau monte autour de huit nœuds, avec des pointes au-delà de neuf nœuds durant la deuxième nuit en mer. Trois petits calmars suicidaires se sont échoués sur le pont : peut-être que l’alternative était de finir dans la gueule d’une dorade ?


Kousk Eol marche bien, mais sa position normale est d’être gîté. Ce qui n’est pas sans conséquence sur l’équipage si l’on peut en juger par le manque de précipitation à aller faire la cuisine par 30° de gîte ! Et pour certains, l’utilisation des couchettes devient plus longue, sous le prétexte futile que là, ça passe mieux…


Mercredi 16 : le vent est relativement bien établi, après quelques velléités de coup de mou que nous réglons vite fait en menaçant de sortir le Code D. Nous ferons cent soixante-dix milles en ving-quatre heures : c’est pas pire…


Jeudi 17 : nuit de folie, avec le bateau régulièrement au-dessus de huit nœuds ! Quatre-vingt-seize milles en douze heures… Plus de cent quatre-vingts milles en vingt-quatre heures. Nous devrions être à Porto Santo, première île de l’archipel de Madère, à une vingtaine de milles au nord-est de cette dernière, donc la première sur notre chemin, demain en milieu de journée avec un jour et demi d’avance sur nos prévisions.


Vendredi 18 : le bateau a bien avancé, sur une mer un peu chahuteuse. L’émeute à bord a été évitée de justesse, certain élément féminin se plaignant d’avoir été secoué plus que de raison pendant la nuit…


Pas mal d’oiseaux marins tournent autour de Kousk Eol : le DD montre son savoir et nous épate en citant tous les noms. Faut pas jouer au puffin11 avec lui ! D’un autre côté, comme on n’a aucun moyen de vérifier la justesse de ses assertions…


Porto Santo est en vue depuis 9h. Nous arriverons vers 13h30 dans un port tranquille, accueilli par un douanier portugais parlant français, qui nous aide à prendre nos amarres. Un peu moins de quatre jours pour cette première traversée d’un peu plus de six cents milles. Déjà pratiquement mille quatre cents milles depuis notre départ de Toulon le 30 juin.


Visiblement, Porto Santo est une étape appréciée des navigateurs. De nombreuses « traces » sont laissées par ces marins de passage : dessins, signatures et autres tags marins ornent les murs de la digue. Nous n’aurons pourtant pas beaucoup de voisins durant notre courte escale : même si le port est un vestige des investissements de l’OTAN, l’île offre peu de ressources, à part une belle plage et quelques rares restaurants.


Madère


La traversée entre Porto Santo et Funchal, la « capitale » de Madère est courte : à peine plus d’une vingtaine de milles. Suffisamment longue pour que l’électronique nous lâche encore une fois…


C’est de nouveau un problème de câblage entre les différents instruments : si le bateau a été bien construit, l’électronique n’a pas forcément été installée par un expert… Les prises sont mal protégées et supportent assez mal les coups de gîte brutaux : la panne est vite trouvée, mais il faudra prendre des mesures pour éviter que cette situation ne se reproduise. Pas de pilote automatique sur une traversée de vingt milles ne pose pas vraiment de problème ; il n’en serait pas de même pour une traversée de plusieurs jours !


Le fait que nous ne soyons pas encore en pleine saison fait que la capitainerie du tout petit port de Funchal nous annonce que nous pouvons entrer : comme nous sommes dimanche, c’est un policier de l’immigration qui nous aide à nous mettre à couple d’un autre voilier.


Tout le quai sud est lui aussi tagué par les navigateurs de passage.
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