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Présentation de l'éditeur


 


« Je voudrais maintenant écrire un bouquin technique sur la mer, les bateaux, la vie de Robinson, mais en trois dimensions. » Tel était le souhait de Bernard Moitessier une fois achevée l’écriture de Tamata et l’Alliance en août 1993, en Polynésie.


Ce « bouquin », c’est celui qu’il aurait aimé trouver lorsqu’il a embarqué pour la première fois : un recueil d’expériences pour aider le néophyte à surmonter les problèmes au moment de se lancer dans la grande aventure ; un carnet plein d’astuces qui regroupe tout le savoir-faire d’un prodigieux marin ; un manuel simple qui montre que la mer reste la mer malgré l’évolution galopante de la technologie. 


Cette nouvelle édition propose une version rénovée de cet ouvrage paru pour la première fois, un an après le décès de Bernard Moitessier, grâce aux soins de Véronique Lerebours Pigeonnière, sa dernière compagne.


BERNARD MOITESSIER fut un modèle pour nombre de marins et a aussi incarné, par ses combats écologiques et sa philosophie altruiste, toute une époque. 


Il est né en 1925 en Indochine. Dans sa jeunesse, il navigue avec les pêcheurs du golfe de Siam, puis sillonne les mers du Sud. En 1966, il double une première fois le cap Horn en reliant sans escale Tahiti à l’Europe à bord du Joshua. Fasciné par l’énorme houle des hautes latitudes, il forme le projet d’un tour du monde en solitaire… 


Il est mort en juin 1994.
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Le seul fait de rêver est déjà important.


Je vous souhaite des rêves à n'en plus finir


et l'envie furieuse d'en réaliser quelques-uns.


Je vous souhaite d'aimer ce qu'il faut aimer


et d'oublier ce qu'il faut oublier.


Je vous souhaite des passions.


Je vous souhaite des silences.


Je vous souhaite des chants d'oiseaux au réveil


et des rires d'enfants.


Je vous souhaite de résister à l'enlisement,


à l'indifférence,


aux vertus négatives de notre époque.


Je vous souhaite surtout d'être vous.


    Jacques Brel
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Je suis citoyen du plus beau pays du monde.


Un pays aux lois dures mais simples


cependant, qui ne triche jamais, immense


et sans frontières, où la vie s'écoule


au présent. Dans ce pays sans limite,


dans ce pays de vent, de lumière et de paix,


il n'y a de Grand Chef que la Mer.I

















Avertissement




« Je voudrais maintenant écrire un bouquin technique, sur la mer, les bateaux, la vie de Robinson, mais en trois dimensions. »


C'était en août 1993, en Polynésie, à Tahaa, dans les îles Sous-le-Vent, où Bernard venait de mettre un point final à Tamata et l'Alliance, un livre qui lui avait demandé huit ans et demi de travail quasi quotidien, et qui constitue en quelque sorte le testament fabuleux d'un humaniste, tour à tour marin, écrivain et jardinier.


« L'homme est un dieu déchu qui se souvient des cieux », m'expliquait-il encore, « j'ai la certitude intuitive que les gens vont en avoir marre de la technologie bateau qui a pris une telle importance et qu'ils voudront retourner aux valeurs fondamentales, simples. »


Bernard a toujours été quelque part un pionnier et un visionnaire, alors je lui fais encore confiance dans ce domaine ! « La simplicité, c'est dur à côtoyer et à apprendre, mais surtout à comprendre », écrivait Luc Sola, après avoir rencontré Bernard à Tahiti. Mais pour Bernard, la simplicité, c'était tout son bagage, tout ce qu'il possédait et qu'il voulait encore une fois transmettre…


Ce projet de livre, en fait, n'était pas nouveau. Cela faisait des années qu'il en parlait, notant soigneusement sur un petit carnet astuces, descriptions de manœuvres, conseils donnés par un copain de bateau pour résoudre un problème, ainsi que ses propres expériences, transmises au fur et à mesure dans les appendices techniques de ses livres et dans les articles des revues nautiques. Il souhaitait faire une synthèse, en un seul volume, de tous ces éléments dispersés et l'offrir aux futurs « oiseaux du large » en les aidant à parcourir les étapes, du rêve de départ à la découverte de l'île déserte, sans oublier l'essentiel…


Quinze jours avant de nous quitter, en juin 1994, il soumettait son projet à Charles-Henri Flammarion, mais il n'a pas eu le temps de le mener à son terme. J'en connaissais la trame et le message et j'avais la matière.


Nos routes se sont trouvées réunies dès lors que j'ai posé le pied sur Tamata à Moorea en août 1985. Témoin privilégiée et complice de ses dernières navigations, j'ai eu la joie d'être initiée à la vie de Robinson sur deux atolls : Suvarov et Caroline. Formée moi-même à l'école des Glénans, puis à la course-croisière en Manche et en Atlantique, j'ai découvert auprès de Bernard un nouvel art de naviguer où tout devenait si simple, si sobre…


J'ai donc décidé de reprendre le flambeau, de mettre en forme ses textes. Ce livre rassemble en quelque sorte le savoir-faire marin de Bernard Moitessier, et surtout illustre sa façon d'aborder la mer « à mains nues ». Sa démarche est pragmatique. Construit à partir de textes écrits sur près de trois décennies, l'ensemble n'a pas la prétention de donner des solutions techniques immuables, non, au contraire, il tend à montrer que quelle que soit l'évolution galopante de la technologie, la mer reste la mer, et que les réflexes de base du marin ne devraient pas changer.


 


Bernard était poisson, il était singe aussi, cela aide beaucoup en mer, et ses méthodes témoignent de ses capacités physiques ; mais surtout, il avait acquis une complicité formidable avec son bateau et vivait en parfaite symbiose avec cet univers qu'il avait choisi comme cadre de vie et qui n'était limité que par l'horizon « qui recule à mesure qu'on fait route » ; cette complicité rimait avec humilité et respect des règles du jeu imposées par la mer ; il ne forçait pas les éléments mais faisait corps avec.


J'ai jugé bon de rappeler les grandes traversées de Bernard Moitessier et l'évolution de ses bateaux, des erreurs de jeunesse jusqu'à la conception de Joshua, non pour en faire une référence, mais pour que le lecteur comprenne ce qui guidait les choix de l'auteur. En guise d'apprentissage par l'exemple à la manière des marins qui se retrouvent dans le carré à se raconter des anecdotes, j'ai cité çà et là des extraits de ses récits, dans la mesure où ils pouvaient éclairer une démarche.


Et, pour finir, je lui laisse la parole :


« Utilise l'expérience des autres, mais sans jamais les imiter. Tu ne pourrais pas t'accomplir. Et même si tu parvenais à réussir avec le style d'un autre, cela ne serait pas bien. Cela ne serait pas toi. »





Véronique Lerebours Pigeonnière
 25 avril 1995
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L'appel du large 


mes maîtres et les dieux


    
Cet ouvrage est l'aboutissement logique d'une vie passée en mer et au mouillage, au contact d'autres voiliers en zones essentiellement tropicales.


Lorsque pour la première fois je me suis élancé en solitaire, en ce beau matin de mousson de nord-est où l'étrave de Marie-Thérèse pointait vers le grand horizon, j'étais déjà riche de nombreux atouts, malgré mes pieds nus secouant la poussière de mon pays natal, que je laissais derrière moi pour toujours : mes premiers maîtres, les pêcheurs de mon village au bord du golfe de Siam, m'avaient donné tout ce qu'on peut offrir à un être cher, assurément attiré par la mer comme par un aimant. Il ne manquait à mon inventaire qu'un peu de théorie. Peut-être aussi de maturité. Mais dans le fond du fond, mon âme était solide, et j'étais aimé des dieux et donc prêt à affronter à mains nues les dragons du Ciel et de la Mer.


Les dieux… très tôt, ils sont venus veiller sur moi. Je vois comme si j'y étais encore cet enfant de huit ou neuf ans à mi-chemin d'un cocotier qui montait jusqu'au ciel. Tout en bas, ses deux jeunes frères s'amusent à tirer sur des crabes de sable avec son lance-pierre magique ! L'enfant est furieux, nul autre que lui n'a le droit de toucher, ni même d'approcher ce lance-pierre qui a reçu le souffle des dieux.


L'enfant continue de grimper. Sa fatigue est immense. Le sommet atteint, il choisit un coco, tire et tire et tire. La queue fibreuse a crissé, mais le coco est bien cramponné à sa grappe. Grimper à un cocotier exige un effort physique dont peu de gens ont une idée. Deux essais n'aboutissent qu'à un épuisement mortel.


Très loin en bas, Assam, sa nourrice chinoise, lui crie de redescendre bien vite. Et sa mère aux yeux agrandis par l'épouvante regarde cet enfant qu'elle aime plus que sa propre vie et qui va se tuer.


Mais pour la troisième fois, la main fragile avance vers le fruit devenu sacré, essaie à tout prix de le détacher. Alors les dieux qui passaient tout là-haut dans le ciel d'Asie ont aimé l'enfant et sont venus tout près souffler sur sa fatigue en lui donnant leur amitié. Et pour la troisième fois la tige fibreuse a crissé tandis que la noix verte et belle rebondissait jusqu'à la mer du village de son enfance, village de ses racines où, là-bas, tout là-bas, les îles frangées de bleu reposent sur l'horizon comme des oiseaux de mer aux ailes fabuleuses.


L'Alliance venait de naître, créée par cet effort colossal, ce mariage indissoluble, et indispensable à toute vraie création, entre la pensée, la sueur et la foi.


J'ai rencontré d'autres maîtres en chemin, la mer a continué à me former (et mon attrait pour elle n'a jamais fléchi) et les dieux venus veiller sur moi m'ont accompagné jusqu'au bout de la route. Si parfois je me suis attiré leur courroux, c'était par négligence, orgueil ou stupidité, causes de mes deux premiers naufrages et aussi du dernier.


 


En quittant le Viêt Nam, je ne connaissais que Gerbault, Eric de Bisschop et Monfreid. C'était bien mince mais suffisant, chacun d'eux ayant navigué sur des bateaux très différents : voilier de type européen, jonques chinoises, catamarans et boutres arabes. Slocum, Voss et Pidgeon sont venus plus tard, je ne connaissais même pas le nom de ces grands maîtres.


Pour ce qui est de la théorie – le point astro en particulier –, ce n'était pas la joie. J'ai appris peu à peu, grâce à des amis de rencontre, d'abord la maîtrise du sextant en faisant tangeanter le soleil sur le toit d'un immeuble à Singapour, puis les méchantes tables de navigation, quelques années plus tard à l'île Maurice et à Sainte-Hélène.


Et puis, la mer et les rencontres m'ont appris. Et comme germe la graine, une détermination a mûri en moi au fil de mon existence de nomade : transmettre mon savoir à mes frères marins par le canal de l'écriture, avec du temps, de la patience et beaucoup de sérieux. J'ai rempli des cahiers de notes où je stockais, au fil des expériences et des rencontres, trucs, astuces, solutions aux problèmes rencontrés, expérimentées par moi-même ou que des copains sûrs m'avaient recommandées ; ces notes ont alimenté au fur et à mesure les appendices techniques de mes quatre bouquins et divers articles (comme ceux écrits entre 1959 et 1965 pour mon ami Pierre Lavat de la revue Bateaux).


Ce livre, c'est celui que j'aurais aimé trouver quand je suis parti la première fois sur le Snark puis sur Marie-Thérèse, un livre rempli d'expériences, qui m'aide à répondre à mes problèmes au moment de me lancer dans la grande aventure. Ce livre décrit les étapes, la formation initiale, les erreurs (qui forment plus que les succès), les essais, les idées des copains, des anecdotes vécues qui illustrent des points qui me semblent utiles… bref, tout ce qui peut faire avancer.




La mer restera toujours la mer, toujours pleine d'énigmes et de leçons nouvelles.





Mais qu'une chose soit bien claire entre nous : je ne donne aucun conseil, je dis seulement comment je regarde la mer, comment elle se manifeste à mes yeux, pourquoi je fais ceci, pourquoi je fais cela, et comment je m'y prends pour louvoyer parmi les dragons qui gardent le Trésor des Îles Enchantées défendues par la grande eau salée.
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Voile…
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Préparer le grand départ 


ou un petit conseil, tout de même





Si tu peux rester, reste. Pars, s'il le faut.


Baudelaire







    
Du fait de mes différents bouquins, j'ai reçu nombre de lettres émanant de personnes – pas forcément des jeunes – qui avaient entendu résonner en eux l'appel du large. De manière plus ou moins directe selon les tempéraments, ils me demandaient conseil pour préparer le grand départ.


La question fondamentale à se poser est d'abord celle-ci : « Ai-je vraiment envie de vivre et voyager sur un bateau à voiles ? »


Une fois que l'on a répondu à cette question sans se cacher la tête dans le sable, les choses se clarifient… puisqu'on ne se ment plus à soi-même.




Il y a différentes « philosophies » pour naviguer. La mienne s'attache à faire au plus simple, pour être paré à prendre la mer dans les plus brefs délais et à moindres frais.





À tous, je réponds ensuite à peu près ceci : « Éviter de se compliquer inutilement l'existence. Priorité absolue à l'essentiel. Laisser résolument de côté le superflu. Ne pas hésiter une seconde entre le simple et le compliqué : le compliqué se révélera presque toujours source de difficultés immédiates ou futures, dépenses d'argent inutiles, perte d'un temps précieux et gaspillage d'énergie. »


 


Cette « philosophie » du simple m'a guidé comme un ange gardien depuis le premier départ. Faire avec ce qu'on a. Ne pas avoir les yeux plus gros que le ventre.




Ce qui m'a beaucoup aidé, c'est cette formation que j'ai eue en Asie, où on navigue vraiment avec pratiquement rien, à mains nues, c'est-à-dire avec aucun matériel et en se débrouillant toujours ; donc tout est simple et on apprend à se débrouiller avec ; le plus simplement.







La théorie


À moins de posséder de solides bases théoriques et pratiques, je pense que le plus sage est de commencer modestement par le début. L'expérience des autres se transmet dans des livres. Le Nouveau Cours de navigation des Glénans (Seuil) constitue, à mes yeux, une base extrêmement solide. J'apprécie également beaucoup le livre d'Antoine Mettre les voiles (Arthaud). Ces deux ouvrages aideront à bien déblayer le terrain. Je connais aussi un livre américain d'excellente qualité, écrit par Larry et Lin Pardey : The Self-Sufficient Sailor (publié par Norton & Cie).







Le début de la pratique


En parallèle avec l'enseignement apporté par les livres, n'hésitez pas à faire vos premières armes sur Optimist : vous en retirerez un immense profit. Peut-être hausserez-vous les épaules : « Quoi !… moi sur un Optimist !… mais c'est un bateau pour moutards !… les gens vont se moquer de moi ! » Là, je réponds carrément : « Attention à l'orgueil ! »


Il y a quelques années de cela, à Tahiti, mes amis René et Jocelyne venaient de se rendre acquéreurs d'un sloop de 8 mètres. Lui, trente-trois ans, sportif confirmé : arts martiaux, parachutisme, body-surf et un peu de plongée, entre autres choses. Elle, vingt-cinq ans, aucune attirance pour les sports, mais du sens pratique. N'ayant jamais fait de bateau l'un et l'autre – à part une virée à Moorea avec une bande de copains sur un ketch de 18 mètres –, ils me demandent de les dégrossir. Le yacht-club d'Arue nous prête une Caravelle. À première vue, ce gros dériveur peu gîtard sera idéal. Mais en arrivant au yacht-club, nous sommes accueillis par une nuée d'enfants de dix à douze ans qui se préparent à sortir sur Optimist. En attendant que le plan d'eau soit redevenu libre, nous observons leur départ. L'un des enfants, manifestement nul et complètement paumé dans cette histoire qui le dépasse, réussit quand même à se dégager du chenal sous la bousculade et les quolibets de ses camarades. Une heure s'écoule. Ils reviennent comme un essaim d'abeilles. Là, nous ouvrons de grands yeux : le paumé de tout à l'heure s'est métamorphosé… Il se débrouille aussi bien que les autres, injurie ceux qui lui contestent le « tribord », négocie parfaitement les revolins qui sévissent dans l'étroit chenal, remonte sa dérive et aborde le plan incliné. Nous l'aidons à ranger son matériel. « Ça fait combien de temps que tu fais de l'Optimist ? » Réponse : « C'est la première fois. » Et dans un flash d'intensité maximale, l'évidence nous pulvérise. René, Jocelyne et moi embarquons aussitôt sur la merveille des merveilles, chacun sur un Optimist. Près serré, près bon plein, vent de travers, empannages, virements de bord au lof et au vent arrière, démonstration du culage en inversant la barre, on en profite pour voir comment le bateau tient la cape avec la voile bordée et la barre dessous à 45°. Le vent augmente un peu, surveillance des risées, anticipation des embardées dans une force 4 qui commence à former des petites crêtes blanches sur le lagon… ils ont déjà le bateau en main… Nous commençons à régater pour le plaisir… c'est l'illumination, nous voilà en plein septième ciel !…


À notre retour deux ou trois heures plus tard, personne n'aurait su dire lequel de nous trois avait parcouru le plus de milles dans sa vie. Tout simplement fabuleux : en une seule sortie, ils avaient cerné l'essentiel. Parce que chacun était responsable, depuis A jusqu'à Z. Quand on est seul à bord, la moindre faute ou baisse d'attention se voit sanctionnée par le bateau lui-même. Mais l'Optimist est bon enfant, il prévient. Pour dessaler (chavirer) sur un Optimist, il faut vraiment le vouloir. Un 420 n'aurait absolument pas le même comportement : ce dériveur de course est trop volage, trop rapide, beaucoup trop imprévisible à mon avis pour un débutant. Si l'on n'a rien d'autre sous la main, c'est mille fois mieux que de rester à la terrasse du yacht-club, évidemment ; mais dès que le vent augmente un tant soit peu, le 420 dessalera sans qu'on ait le temps de comprendre pourquoi ni comment. Je ne crois vraiment pas que ce soit la meilleure façon d'apprendre vite et bien du même coup.


Quant à l'apprentissage en groupe sur Caravelle, j'y vois aussi toute une série d'inconvénients et pertes de temps ; il y a forcément un chef de bord (le barreur) plus ou moins compétent, plus ou moins pédagogue. Et l'équipage : les exécutants. Les deux plus dégourdis s'emparent habituellement de l'écoute de foc. Les autres deviennent « lest mobile » : pour eux, ce n'est pas très motivant ; leur attention faiblit dès qu'ils commencent à s'ennuyer ou avoir froid. Pendant ce temps, les deux focquiers songent que ça dure un peu trop ; ils aimeraient prendre la barre. Mais la barre, on ne la prend pas comme ça. La barre, il faut d'abord la mériter, il faut en être vraiment digne… « Borde un peu mieux ton foc… mais non, pas comme ça !… tu roupilles ou quoi !… mais qui est-ce qui m'a foutu une équipe comme celle-là !… et en plus tu voudrais que je te laisse la barre ? »


D'accord, je caricature un peu. N'empêche que c'est bel et bien le fond du problème. La barre, vous pouvez la prendre tout de suite sur un Optimist. Je ne connais pas meilleure école de base. Vous y verrez clair très vite. Je considère cette modeste coquille de noix comme la voie royale conduisant au bateau de croisière. Avec l'Optimist, vos sens s'aiguiseront tout naturellement. Les seules voix que vous y entendrez seront murmurées à votre oreille par la carène, la voile, le vent, la mer, les cailloux.


À travers ces messages instantanément compréhensibles, l'Optimist vous offrira les réflexes fondamentaux qui sont nécessaires à bord de n'importe quelle autre unité, petite ou grande. Que l'on soit sur la dunette d'un trois-mâts de 2 000 tonnes, dans le cockpit d'un cotre de 9 mètres, sur un 420 ou sur une Caravelle, la base est strictement la même, les autres différences étant des extrapolations ajustables selon le tonnage.


Mais cette base, un débutant la découvrira autrement mieux et plus vite – et de manière plus claire – avec un Optimist. Certes, j'ai rencontré d'excellents marins qui n'avaient jamais touché à un dériveur – ni même tâté au moins un peu à la voile comme équipiers en croisière côtière – avant de se lancer dans la grande aventure avec des bateaux de 8 à 14 mètres. Ceux-là ont appris sur le tas, je leur tire mon chapeau. Mais combien d'autres ont abandonné parce qu'ils avaient brûlé les étapes ? N'oublions jamais que la mer et les dieux n'aiment pas la hâte excessive, le manque de préparation, la désinvolture et l'insouciance. Surtout pour les choses capitales.


Quelques mots encore avant de clore ce sujet : pendant ses trois saisons d'école de croisière dans les années 60, Joshua a vu défiler environ trois cent cinquante équipiers. Il y avait à peu près 30 % de débutants intégraux. Les autres (70 %) ayant une certaine expérience : stages aux Glénans, ou propriétaires de bateaux de croisière. J'ai constaté une différence frappante entre ces deux catégories de non-débutants : ceux qui étaient passés par les Glénans – même s'ils y avaient pratiqué seulement du Vaurien – se trouvaient tout de suite « dans le coup » à bord des 15 tonnes de Joshua. Par contre, les propriétaires de bateaux de croisière – s'ils n'avaient jamais pratiqué le dériveur – étaient presque toujours dépassés par les événements… au point que je me suis souvent demandé s'ils se servaient parfois des voiles sur leur bateau, ou surtout du moteur. Et j'espère que malgré le passage du temps et l'arrivée en force de la technologie, l'école des Glénans conservera longtemps les belles traditions des années 60 où la voile dominait.







Le choix du type de bateau et la suite de la pratique




Le bateau, c'est la liberté, pas seulement le moyen d'atteindre un but.II





C'est la deuxième phase dans la préparation du grand départ. Le choix d'un bateau est un problème délicat et je ne crois pas qu'il existe un bateau idéal. C'est notre propre expérience, en fait, qui définira les lignes du prochain bateau qui se rapprochera un peu plus de cet idéal, sans jamais, je crois, l'atteindre. Mais attention, doucement, doucement. Là encore, je crois prudent de ne pas brûler les étapes si l'on peut faire autrement. Méfions-nous du coup de cœur : il peut nous éblouir au début… pour nous laisser plus tard malheureux et désemparé sur un bateau qui ne répond pas du tout à nos aspirations réelles. Avant de se décider pour tel ou tel type de bateau, mieux vaut avoir d'abord une vision pas trop éloignée de ce qui nous conviendra. La sagesse consiste à naviguer un peu sur plusieurs types de bateaux, en traînant dans les marinas pendant nos vacances et nos week-ends, avec seulement un léger baluchon, une bonne dose de culot et une énorme détermination. Les dieux adorent ça. Plus on naviguera sur différentes unités – en croisière comme en régate, été comme hiver –, plus on y verra clair. Cela peut exiger plusieurs saisons, mais ce ne sera pas de l'énergie gaspillée. Cette attitude est d'autant plus intéressante qu'elle permet d'atteindre trois objectifs dans le même coup :


– se faire une idée sur les différents types de bateaux ;


– apprendre un tas de choses sur la manière de naviguer (prises de ris, fignolages pour les réglages de voilure, courants de marée, cartes marines, mouillage, Livre des feux, Instructions nautiques, etc.) ;


– déverrouiller bien des mystères pour un minimum de frais.


Il peut sembler difficile d'obtenir le premier « oui » qui vous permettra – sans autre référence que votre bonne mine – d'embarquer sur un bateau qui se prépare à une sortie en mer. Comme dit mon vieil ami René Tournoüer : « Le “non”, tu l'as déjà. Tu ne risques donc vraiment rien en insistant pour décrocher le “oui”. »




Abadie m'a confié la barre de Titette. C'est ma première grande évasion en mer. Abadie se repose à l'intérieur, il me fait confiance. Naviguer la nuit dans ce noir apparent tout en sachant où est l'île… cette magie fait renaître en moi l'alliance avec l'univers. Les étoiles parlent, la mer parle, le vent parle, et l'île abritée dans la nuit parle aussi.III










Le choix du matériau




Pour moi, un bateau se résume avant tout en trois points : coque et pont étanches, mâts qui tiennent bien debout, gouvernail solidement accroché.IV





Si l'on veut aller loin et garder longtemps son bateau, je ne vois pas mieux que la construction métallique.


Je suis convaincu qu'un bateau solide, même très petit, même de la taille d'un Corsaire d'Herbulot, pourrait être conduit en solitaire d'une traite de Tahiti aux Falkland par le Horn et sans danger de mort à condition qu'il soit en métal. Si on lâchait une bouteille bien bouchée au centre d'un cyclone, elle flotterait normalement. Pour un bateau, c'est la même chose dans l'essentiel : en métal, bien fermé, bien conçu, il pourra se faire rouler dix fois de suite par des déferlantes sans aller au fond. Le reste n'est que détails, adaptation.
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J’ai pu faire construire Joshua, ketch acier de 12 mètres dessiné par Jean Knocker. L’acier s’est révélé être la meilleure réponse à mes problèmes d’entretien et de solidité (construit par Fricaud dans son chantier à Chauffailles). Dès le premier contact, Jean Knocker me mit à mon aise : je dessinerais à l’échelle le profil et la coupe transversale de mon bateau, il tracerait alors les lignes d’eau, corrigerait mes erreurs en fonction des exigences de l’architecture navale et ferait d’après mes souhaits un vrai plan d’architecte. Ce travail en commun s’étendit sur quatorze mois avant que les formes fussent enfin approuvées, à la fois par Jean Knocker et par moi-même… Il va de soi que la somme de travail fournie par Jean Knocker fut considérable, vu le nombre d’impératifs auxquels devait répondre mon bateau, à savoir :


1° Bonne remontée au vent. ─ Considérés sous l’angle de la vitesse au près, mes bateaux précédents ne valaient pas grand-chose. Et quand la mer était supérieure au vent, cela devenait… désolant, surtout si un peu de courant contraire se mettait de la partie. Cet état de choses peut devenir catastrophique, car il est très fatigant de tirer des bords jours et nuits. Or la fatigue mène à l’épuisement qui, lui, peut conduire un bateau vers les cailloux ;


2° Faible tirant d’eau (ça se complique déjà !). ─ C’est un élément de sécurité et aussi d’agrément dans les mers coralliennes où un bateau calant seulement 1,35 mètre pourra s’approcher beaucoup plus près d’une berge et pénétrer dans des criques abritées, souvent jolies, mais accessibles par une passe dont le peu de profondeur en interdirait l’entrée à un tirant d’eau de 1,70 mètre. Mais il y a tout de même un « os », pour ce qui concerne le faible tirant d’eau : près moins bon… Une parade très élégante, proposée par Jean Knocker, est la formule « dériveur lesté ». Mais je ne voulais pas entendre parler d’un puits de dérive, ayant, à cette époque, l’intention de construire en bois moulé ;


3° Impératif absolu de l’arrière « norvégien ». ─ Je préfère l’arrière « norvégien », qui saura diviser, diriger et amortir dans une large mesure la violente poussée provoquée par une crête déferlante à l’allure de la fuite ;


4° Intérieur très habitable mais divisé en deux cabines totalement indépendantes (encore une difficulté, puisque le type « norvégien » fait perdre du volume dans la cabine arrière) ;


5° Ketch Marconi (c’est gênant pour la cabine arrière, à cause du mât d’artimon) ;


6° Gouvernail extérieur permettant d’utiliser au choix le pilote automatique « en direct ».


Comme on le voit, l’architecte se trouvait placé devant un imbroglio d’impératifs qui rendait sa tâche très difficile : car pour remonter correctement au vent, il faut autant que possible un bon tirant d’eau et le moins possible de fardage (je tenais à hauteur d’homme dans toute la cabine principale et dans une partie de la cabine arrière). Jean Knocker vint à bout de ces sérieuses difficultés. 


Joshua : longueur 12,08 mètres + 2 mètres de bout-dehors ; longueur à la flottaison : 10,30 mètres ; largeur au maître bau : 3,68 mètres ; tirant d’eau : 1,60 mètre.


Échantillonnage de la tôle : membrures en fers plats de 50 x 5 millimètres. Quille : tôle de 15 millimètres pour les côtés, et de 20 millimètres pour la semelle. Étrave et étambot : fers plats de 100 x 20 millimètres. Bordé de 5 millimètres ; galbord en 6 millimètres. Barrots de pont en fers plats de 50 x 5 millimètres sur champs.
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Tamata est un cotre acier de 10 mètres, à bouchains, tableau arrière et bout-dehors. Pour le tableau arrière, que je croyais dangereux pour fuir dans la grosse mer, des centaines de voiliers ont prouvé qu’il valait l’arrière « norvégien » sous les hautes latitudes, sans parler du gain de place sur le pont et à l’intérieur. Je désirais un bateau de 9 mètres maximum ; John et Ned Hutton, les constructeurs, ne disposaient que d’un plan d’un 14 ou 15 mètres et il fallait choisir vite ; alors, ils ont extrapolé et n’ont pu descendre en dessous des 10 mètres.


Ce n’est certes pas le bateau idéal, quant à ses qualités de route, mais c’est mieux que pas de bateau du tout. Le gréement de cotre permet une voilure suffisamment divisée pour bien négocier le mauvais temps, les manœuvres sous grand-voile seule dans les ports, la remontée par brise fraîche sous trinquette seule – enfin, la simplicité en général. Mais je suis resté fidèle au bout-dehors qui augmente beaucoup la surface de voilure par faible brise. 
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Comme illustration de la solidité de la construction métallique, voici le sort advenu à Joshua, porté à la côte en décembre 1982. 


Pendant la nuit du cyclone de Cabo San Lucas, nous nous sommes retrouvés à vingt-six bateaux sur la plage. Presque tous, de série, en polyester. Au petit jour, la plage ressemblait à une immense décharge publique : moitiés de bateaux, quarts de bateaux, grandes plaques de polyester, débris partout, un massacre épouvantable. Au cours de cette même nuit, un ketch de 15 mètres est tombé sur Joshua échoué au plus bas de la marée : ce gros bateau en polyester s'est vu détruit en quelques heures. Le mien s'en est tiré avec de sérieuses cabosses, mais sans la moindre fissure. Deux autres – échoués à marée haute – ont survécu à l'hécatombe ; le premier, un bateau de course d'environ 12 mètres, ultraléger, en bois moulé : quille décentrée, mais réparable. L'autre, un solide cotre de 8 à 9 mètres, bordé classique sur membrures en lamellé : du gros bobo mais pas mortel. S'ils s'étaient échoués à marée basse ou à la mi-marée, ils y auraient laissé leur peau, comme les autres. Parmi nous tous, plusieurs bateaux en polyester sont arrivés à marée haute sur la plage. Ils y sont restés, irréparables.




L'acier




Construction amateur possible


J'ai connu six ou sept bateaux en acier bien construits par des amateurs compétents, avec pour outillage principal un chalumeau et un poste à soudure. Ce type de construction est particulièrement rapide comparé à celle avec bois ou polyester.







Autres avantages de l'acier : rigidité et étanchéité


Eh oui, l'acier… cloisons étanches, réservoirs soudés à même la coque, rigidité incomparable, cadènes soudées à la coque, étanchéité absolue qui permet de remplacer la pompe de cale par une balayette.


Autre avantage de la construction métallique : quille creuse permettant de lester le bateau avec des gueuses amovibles, ce qui autorise l'abattage en carène dans les eaux sans marée où les installations portuaires sont mal équipées pour le halage à terre ou pour le grutage sur quai.







Entretien


Les deux ennemis de l'acier sont l'électrolyse et la rouille. Dans les années 60, l'expérience d'un Van de Wiele, concernant les problèmes posés par une coque en acier destinée à pouvoir naviguer dans toutes les mers du globe, n'était déjà pas à démontrer. Il me conseillait ainsi :


« À l'analyse, je suis obligé de reconnaître que, pour une coque de bateau, l'acier a sur le bois à peu près tous les avantages, à l'exception du risque de corrosion et, de ce fait, de sa difficulté d'entretien. Le jour, assez proche à mon avis, où on trouvera un moyen vraiment efficace pour isoler l'acier de l'eau de mer, ce jour-là, une coque en bois ne se justifiera plus. […] Venons en maintenant au désavantage. Car, et ce n'est pas si mal, il n'y en a qu'un : corrosion par eau de mer. Je néglige l'électrolyse car, en prenant beaucoup de soins à la conception et à la construction, il est possible de l'éliminer à peu près complètement. […] Vous pouvez aussi faire sabler et zinguer votre coque. C'est relativement coûteux, mais efficace et, à mon avis, en ce moment, la meilleure protection contre la corrosion. L'adhérence du zinc sur l'acier, elle, est parfaite, et il n'y a pas de danger qu'il se détache par plaques. […] Remarquez qu'il est aussi difficile de protéger le zinc lui-même que l'acier, car l'adhérence des peintures sur le zinc n'est pas bonne non plus […].


« À noter que, pour la peinture intérieure de la coque, il n'y a pas de problème. […] Ici, il est d'usage d'isoler la coque par un vaigrage fermé, au-dessus des planchers, mais je préfère un minimum de vaigrage consistant en quelques lattes facilement démontables […] ce qui me permet de surveiller l'intérieur de ma coque. […] En somme, comme vous voyez, c'est une question de peinture, et pas autre chose. »


Les peintures ont évolué depuis les années 60 et continueront à évoluer, mais les conseils de L. Van de Wiele restent valables, dans leur principe : l'entretien est simple, à condition de ne pas faire les choses à moitié au moment du traitement préliminaire de base sur la tôle, à condition d'éviter certains choix de conception qui entraîneraient des complications et, enfin, à condition de garder toujours la visibilité des problèmes de corrosion. Contrairement à ce qu'on pourrait penser, c'est de l'intérieur que se présentent les plus gros problèmes de corrosion, par manque de visibilité et par manque d'accessibilité pour l'entretien.


Quelques erreurs de conception à éviter :


1° Tout d'abord, n'employer aucune cornière ni fer en T : varangues, membrures et lisses doivent être en fers plats soudés sur champ ; ainsi, le pinceau pourra passer partout, c'est là une condition sine qua non si on ne veut pas se voir confronté un jour à des problèmes majeurs de corrosion intérieure, qui seront insolubles : aucun recoin avec le fer plat, pas de cachettes pour la rouille, tout est visible. Les recoins inaccessibles (jonction quille-étrave, quille-étambot et sous le mât) doivent être rendus étanches par une plaque soudée par-dessus ;
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2° Pas d'anguillers non plus dans les fonds. Sur les bateaux en bois, les varangues sont toujours munies d'anguillers pour que l'eau de mer qui entre à l'occasion des petites voies d'eau circule librement le long de la quille ; cela évite les risques de pourriture. Pour un bateau métallique, il ne faut pas d'anguillers : dans le cas assez fréquent où un paquet de mer s'engouffre par le panneau de descente, on n'aura qu'une petite section des fonds à éponger – puis à rincer à l'eau douce – au lieu de toute une longueur de quille. Mais, bien sûr, il faut avoir un accès à tous les fonds.


Par contre, pour faciliter l'écoulement de l'eau de condensation depuis le pont jusqu'aux fonds, dans le cas où l'intérieur est vaigré et aménagé, et dans les zones de navigation à fortes différences thermiques entre l'intérieur et l'extérieur, mieux vaut ménager des ouvertures régulièrement le long des lisses, et éponger dans les fonds ;


3° Sur le pont et le roof, éviter résolument de visser ou boulonner du bois, quelle que soit la qualité du mastic utilisé entre ces deux matériaux : pavois, mains courantes, glissières de capot, s'ils sont en bois, deviendront presque à coup sûr des nids à corrosion ; une jolie main courante en bois verni peut vous tenter, un tube galvanisé (ou en Inox) est bien plus raisonnable. Le mastic est dangereux, car il est chassé au serrage ; on n'a donc pas l'assurance d'une bonne protection uniforme ;


4° Mais toute pièce rapportée nécessairement boulonnée sur le pont (comme le Plexiglas des hublots, par exemple) sera montée avec des joints souples, tel le Néoprène, qui épouse la forme des défauts du pont et ne s'écrase pas à la compression et au serrage. Il évite ainsi à l'humidité de se glisser entre les matériaux et évite de blesser la peinture, lorsque l'on va serrer. Le joint silicone, s'il est mal utilisé, ne suffit pas car, comme le mastic, il est chassé au serrage, et une fois la protection anticorrosion diminuée, ce sera le début de la corrosion à court terme ;


5° À l'intérieur aussi, diminuer les risques d'électrolyse : isoler le circuit électrique. Pas de masse sur la coque.




Traitement anticorrosion préliminaire


Je rappelle que la longévité du bateau va dépendre de la qualité de ce premier traitement réalisé à la sortie du chantier, sur tôle nue.


Un sablage de carène et des œuvres mortes (coque et pont) est la solution idéale avant la première couche de peinture. Cela consiste à décaper la coque à l'aide d'un jet de sable. Si on peut sabler aussi l'intérieur, c'est le bonheur parfait.


La peinture anticorrosion la plus efficace que je connaisse (et de très loin) est le Dox Anode2. Cette peinture au zinc silicaté est tout simplement fabuleuse ; elle agit par protection cathodique contre l'électrolyse (le zinc se détruit en protégeant le fer grâce à son potentiel différent) et protège aussi contre la rouille. C'est donc plus qu'une peinture, c'est une sorte de galvanisation à froid, l'adhérence est parfaite. Elle possède également des propriétés antifouling3 et peut se brosser en plongée avant une traversée. Elle doit être appliquée sur la tôle, immédiatement après sablage. Toutes les autres peintures viennent par-dessus. Mais Joshua a navigué pendant les sept premières années avec seulement ce zinc silicaté sur la carène ; je devais néanmoins gratter plus fréquemment les anatifes en plongée.


Une autre solution consiste à « chouper » le bateau. Cette opération, très coûteuse, consiste, après sablage, à projeter sur la surface ainsi décapée plusieurs couches de zinc en fusion. On est tranquille alors quasiment à vie, mais attention la facture !


Pour les petites pièces d'accastillage, l'idéal serait que tout soit en Inox (bien peindre au niveau des soudures sur la tôle pour éviter les risques d'électrolyse). À défaut d'Inox, la galvanisation au trempé (ou tout au moins un bon choupage) réduira considérablement le temps passé à l'entretien du bateau.







Protection anticorrosion


La première peinture à appliquer ensuite doit être capable de bien accrocher sur le Dox Anode (donc sur le zinc). J'ai d'abord utilisé le chromate de zinc en France, puis le Silver Primocon, aux USA, qui s'est révélé excellent et supportait beaucoup mieux les antifoulings. Mais il faut laisser le Dox Anode à l'air pendant environ deux semaines avant d'y passer une peinture, cela laisse au zinc le temps de s'oxyder très légèrement et de retrouver un pH neutre, qui permettra au primaire de bien accrocher dessus. Si on n'a pas le temps d'attendre, asperger les surfaces peintes au Dox Anode avec de l'eau mélangée à 2 % d'acide phosphorique et rincer quelques minutes après à l'eau douce. On peut alors passer le primaire sans attendre.


À défaut de Silver Primocon, l'important est de trouver une peinture qui rende la surface zinguée inerte et apte à recevoir n'importe quelle peinture de finition.


Je crois important de faire un très bon travail de peinture avant la première mise à l'eau (sept à huit couches), pour donner dès le début une protection épaisse, et j'ai entendu dire que les unités de la Marine nationale reçoivent plus de dix couches avant la première mise à l'eau.







Protection contre l'électrolyse


Protégée de l'électrolyse par des anodes en zinc, la partie immergée d'un bateau en acier restera impeccable. Ces anodes seront soudées à la carène par leurs pattes de fixation ou boulonnées, pour simplifier leur remplacement après usure : on peut ainsi effectuer cette opération en apnée. Les anodes 3 Z fabriquées par Zinc & Alliages sont couramment utilisées dans la Marine nationale, qui ne choisit pas son matériel à l'aveuglette. Sur Joshua, les 3 Z duraient cinq ou six ans. Sur Tamata, les mêmes anodes doivent être remplacées après deux ou trois ans, en particulier celles placées près de l'étrave. Pourquoi cette différence de longévité ? Mystère. Mieux vaut, de toute manière, partir avec un bon stock d'anodes de réserve à fond de cale on ne les trouve pas n'importe où dans le monde. Avant de les fixer, peindre l'arrière des anodes (partie en contact avec la carène), pour éviter qu'elles ne se détruisent au niveau des fixations.







Peintures de finition


Pour la carène : antifouling sans cuivre ni oxyde de cuivre.


Pour les œuvres mortes : il existe différentes qualités de peinture de finition, de la moins chère mais moins résistante, la glycérophtalique, aux époxys monocomposants ou bicomposants jusqu'aux polyuréthanes plus destinés à la couche finale.


Pour l'entretien courant, voir « L'entretien et les réparations » page 244.


Les techniques et les peintures évoluent. Il existera sûrement un jour le produit isolant miracle ; l'important restera avant tout la qualité du traitement de base. Tamata, construit en 1983, a reçu, aux USA, un traitement légèrement différent de celui décrit ici.


Au début de cette rubrique, je disais que l'entretien d'un bateau en acier est « simple ». Pour une personne vivant à bord, oui. Mais je ne conseillerais pas ce type de construction à une personne très prise par sa profession, et qui peut naviguer seulement quelques semaines par an. Elle risquerait de passer une bonne partie de ses vacances dans le port, occupée à des bricoles d'entretien indispensables.


Récapitulatif du principe de traitement préliminaire avant la première mise à l'eau (d'après expérience sur Joshua)
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Primaire d'accrochage Silver Primocon (2 couches)




	

Primaire type chromate de zinc (2 couches)









	

ou primaire d'accrochage type Silver Primocon (2 couches) puis antifouling sans oxyde de cuivre ni cuivre (ni autre métal)




	

Glycérophtalique ou époxy 2 composants ou polyuréthane (2 ou 3 couches)
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L'aluminium et le strongall


L'acier a derrière lui plus d'un siècle d'expérience. La construction en aluminium est encore jeune, mais commence à faire ses preuves. « Si on veut un bateau en alu sans prendre trop de risques, me disait un ami, mieux vaut l'acheter d'occasion après une expertise très poussée : si tout est sain, on augmente ses chances de tomber sur un bon numéro. » Et comme je le disais plus haut, c'est vers l'aluminium que je me tournerais, si je devais envisager un nouveau bateau et que j'en avais les moyens. Mais n'en ayant aucune expérience, je ne m'étendrai pas.


D'après les informations que j'ai pu glaner par-ci par-là, ce matériau ne montrera pas trop les dents – côté électrolyse – si le circuit électrique est parfaitement isolé, et si on évite les séjours prolongés dans un port industriel où fourmillent les « courants vagabonds ». Antoine m'a parlé de la frayeur que l'aluminium inspire aux Américains : « Ils parlent de voiliers en alu ayant passé deux ou trois ans amarrés aux pontons, et attaqués comme si un ouvre-boîtes géant les avait découpés sur toute la longueur de flottaison. » Courants vagabonds ou protection cathodique insuffisante (ou inexistante) sur la carène ? Antoine pense que le problème est venu de ces deux facteurs conjugués. À noter en passant que Voyage et Banana Split d'Antoine ont été construits par le chantier Meta selon le procédé Strongall : tôles d'aluminium extrêmement épaisses, sans membrures. Plus l'aluminium est épais, plus sûres seront les soudures.


Encore un point important avant de clore : il est impératif de se procurer un antifouling vraiment compatible avec l'aluminium en ce qui concerne les problèmes d'électrolyse. Antoine, quant à lui (et cela depuis le lancement de son premier bateau en aluminium), préfère s'en tenir au Dox Anode (Métagrip), qui est, je le rappelle, antifouling dans une certaine mesure. Antoine brosse donc un peu plus souvent sa carène en plongée et estime qu'en contrepartie il limite au minimum les risques d'électrolyse (grâce à l'usage exclusif du Métagrip).







Le polyester


Les chantiers construisent vite leurs bateaux de série… et presque toujours légers pour des raisons de prix de revient. Même les choses aussi essentielles que le gréement, les cadènes et la solidité du gouvernail me laissent parfois rêveur… peut-être aiment-ils jouer à trompe-la-mort ? Une bonne construction amateur m'inspire autrement plus confiance. J'en ai vu d'excellentes : coques épaisses et soigneusement renforcées, cadènes nombreuses et d'échantillonnage vraiment respectable, épontille de mât à toute épreuve, fixation du safran de gouvernail sans lésiner sur le poids des ferrures, quille large et relativement longue tenant bien à la coque… de vrais bateaux faits pour durer, capables d'affronter sans inquiétude le gros mauvais temps, de talonner parfois un récif de corail sans y laisser leur peau, et ne demandant presque pas d'entretien.







Le bois


La possibilité de recourir à la construction amateur dépend du type de construction envisagé. La plus simple est le contre-plaqué, construction à bouchains ; puis vient la construction en bordé classique et, enfin, la plus longue est la construction en bois moulé, coque « en forme ».




Entretien


Les ennemis du bois sont les tarets, les problèmes d'étanchéité et la pourriture.


Les tarets et autres vers marins amateurs de bois existent dans les mers chaudes des tropiques, mais aussi en Atlantique et en Méditerranée.


Si on conserve la visibilité, c'est-à-dire si l'on a la possibilité de détecter rapidement la présence des tarets, il n'y a pas de quoi s'affoler, et on peut dire qu'un bateau caréné régulièrement, tous les six ou huit mois sous les tropiques, n'aura pas d'ennuis de ce côté-là. Mais gare aux revêtements qui cacheraient aux yeux les galeries toujours possibles.


La pourriture est également l'un des problèmes majeurs que le bateau en bois peut rencontrer au cours de son existence. Et cela va dépendre d'abord des matériaux choisis.


Mais la pourriture ne se propage pas comme une traînée de poudre. Ça va très lentement4.




Ce travail trop rapide, sous le badamier de l'île Maurice, ces planches que je suis allé acheter chez le margoulin du coin parce que je ne voulais pas patienter jusqu'à l'arrivée d'un nouveau lot de planches meilleures […]. Il y avait aussi tant de notions élémentaires que j'ignorais lorsque j'ai commencé la construction de Marie-Thérèse II. Entre autres, l'importance d'un bon badigeonnage des bois et des membrures à la créosote, ou autre produit similaire, contre la pourriture.VIII










Construction à bordé classique


Assurément très solide et pouvant naviguer pendant des décennies sans poser de problèmes majeurs si la construction est bien finie, avec des matériaux de première qualité. À moins d'être soi-même très compétent, le plus sage à mon avis est de passer par un chantier d'excellente réputation. Ou de trouver un bon artisan et de travailler le plus souvent possible avec lui pour apprendre un maximum de choses utiles. De toute manière, il faut avoir les reins solides sur le plan financier pour pouvoir mener à terme une bonne construction à bordé classique.


Avant la Seconde Guerre mondiale, et même un peu après, ces bateaux étaient superbement construits. Les billes de bois séjournaient entre huit et douze années enfouies dans la vase (donc à l'abri des tarets, ils existent sous tous les climats) pour desséver tranquillement. Puis on laissait la bille sécher très longtemps à l'ombre, avant de la transformer en plateaux et en planches que l'on entreposait dans un hangar sec, bien aéré, de longues années encore. Les chantiers disposaient de stocks considérables. Le bois était vraiment prêt, sans la moindre parcelle d'aubier. Et le plus modeste bateau de pêche était construit avec le même amour qu'une cathédrale. On avait le temps. Cette époque est révolue.


Cela n'empêche qu'une belle charpente moderne en lamellé-collé (pièce d'étrave et d'étambot, varangues, membrures, serres, renforts d'angles, barrots de pont et de roof) se révélera fabuleusement solide si on ne lésine pas sur l'échantillonnage. Mais à moins d'être millionnaire, on ne retrouvera sans doute plus jamais les bonnes vieilles longues planches de nos grands-pères pour vêtir cette charpente exceptionnelle.







Bois moulé


Cette construction « en forme » donne un bateau rigide à la mer, léger et bien étanche si les jonctions pont-roof, pont-coque et coque-râblures (au niveau de la quille, de l'étrave et de l'étambot) sont faites avec beaucoup de soin. Mais la construction est bien plus longue qu'on pourrait le croire à première vue.


On voit souvent des coques en bois moulé ou en contre-plaqué revêtues d'une couche de tissu de verre et de résine polyester pour mieux les protéger contre les tarets. Je pense que c'est très dangereux : si ce revêtement subit la moindre craquelure avec le temps (cela se produira forcément un jour ou l'autre, soyez-en certain), les tarets s'y infiltreront sans que l'on puisse s'en douter ; à partir de ce moment-là, ils grignoteront de plus en plus vite le bordé (qui est mince, ne l'oublions pas). On ne pourra pas toujours s'en apercevoir, et après quelques années, les dégâts seront quasiment irréparables.


Si, par chance, on s'en aperçoit à temps, le plus sûr est de mettre le bateau à terre pendant plusieurs mois pour être certain qu'il n'y reste plus de tarets (ni larves) vivants, que l'eau enfermée dans les galeries s'est complètement évaporée (on peut accélérer l'évaporation en perçant des petits trous qu'on rebouchera plus tard). Je laisserais tout sécher à cœur. Trois ou quatre mois ne seraient pas trop à mon avis. Une fois tranquille de ce côté-là, injecter à la seringue un produit époxy très fluide (Everdur, par exemple) qui est habituellement utilisé pour « vitrifier » le bois quand il est devenu spongieux. Mais ce ne sont là que des suggestions, d'autres personnes plus compétentes pourront vous aider mieux que moi à résoudre ce problème assurément coriace.







Contre-plaqué


Beaucoup plus rapide à construire que le bois moulé, pas aussi rigide évidemment – puisqu'il s'agit d'un bateau à bouchains – et confronté aux mêmes problèmes concernant les tarets. J'ai souvent entendu dire que les couches de colle du contre-plaqué ou du bois moulé font obstacle aux vers marins. C'est absolument faux, j'ai vu des catastrophes.













Faut-il être bricoleur ?


Quand on entreprend un travail qu'on ne sait pas faire, ou dont on ne connaît pas la solution, c'est en le commençant, en le faisant qu'il se fera : « The work is teaching you the work. »







La taille du bateau


Attention… pas trop grand ! Le petit bateau a sur le grand l'avantage de coûter beaucoup moins cher à l'achat et à l'entretien. Les yeux plus gros que le ventre, cela se paye presque toujours très cher en argent et en soucis. Un bateau de 9 ou 10 mètres peut tracer un superbe sillage. Quelques exemples parmi d'autres : Legh II, tour du monde en trois étapes par les trois caps. Suhaili, les trois caps sans escale. Damien, Groenland, Amazone, les trois caps et la terre Adélie. Un Vertue (moins de 8,5 mètres), les trois caps. De très nombreux bateaux plus petits ont fait le tour du monde par la route classique des alizés, et en doublant Bonne-Espérance. Certes, un 14 mètres est beaucoup plus confortable et rapide qu'un 9 ou 10 mètres, mais la différence de prix à l'achat (ou à la construction si on sait le construire soi-même), et d'entretien à l'usage, est colossale.







La surface de toile, le choix du gréement




« Plus facile » et « plus rapide » sont parfois synonymes de « moins fatigant » et de « plus sûr ».





Les avis resteront toujours partagés en ce qui concerne le choix du gréement d'un voilier de grande croisière. Selon moi, le tempérament et les habitudes acquises pèsent presque tout autant, dans ce choix, que l'expérience personnelle !


En ce qui me concerne, je m'en tiendrai toujours à deux principes fondamentaux : maximum de toile et voilure divisée. Pouvoir porter beaucoup de toile par petit temps ou par vent modéré permet de marcher nettement plus vite. Et une voilure divisée est plus facile à manier en solitaire et par gros temps.


Quant au gréement divisé, mon choix est fait depuis longtemps. Ce que j'aime dans le gréement de ketch, c'est sa parfaite adaptabilité à toutes les conditions de vent. La surface de voilure d'un ketch est répartie sur quatre voiles : le foc, la trinquette, la grand-voile et l'artimon. Cela permet une grande flexibilité pour la manœuvre en solitaire. L'empannage se fait tout en souplesse par brise fraîche : l'artimon, en déventant la grand-voile, facilite l'empannage ; de même pour la prise de ris, je n'ai pas besoin de remonter au vent, l'artimon aide à diminuer la pression sur la grand-voile. Autre avantage : possibilité d'envoyer une voile d'étai (augmentation considérable de la surface de toile et diminution du roulis, d'où une meilleure efficacité pour l'ensemble de la voilure).


Mais j'en suis venu à préférer le cotre au ketch : moins de fardage et de poids dans les hauts, un pont plus dégagé, de meilleures performances au près, possibilité de remonter au vent fort sous trinquette seule, et aussi de rester évolutif (y compris les virements de bords) avec seulement la trinquette ou la grand-voile pour choisir tranquillement son mouillage par brise légère et mer plate.


Un cotre, contrairement au sloop, offre une voilure d'avant divisée. Il est plus simple, bien sûr, de manipuler un foc ou un génois sur la plage avant plutôt que sur l'extrémité d'un bout-dehors. Mais à mon avis, les avantages d'un bout-dehors compensent ses désagréments. Un bout-dehors de 2 mètres, par exemple, permettra au bateau de porter nettement plus de toile qu'un autre bateau en tous points semblable, mais sans bout-dehors. Et si le premier allonge son mât d'un mètre, la différence de surface de toile qu'il sera en mesure de porter par vent faible ou modéré deviendra impressionnante. La différence de vitesse aussi. Par brise légère, la vitesse d'un bateau n'est pas seulement fonction de la poussée du vent dans les voiles, mais aussi de la régularité de cette poussée.


Voyons cela concrètement :


1° La brise est fraîche, les deux bateaux naviguent sous voilure plus ou moins réduite, entre le vent de travers et le près bon plein vers la même destination ;


2° Le vent commence à mollir, puis faiblit nettement. Les deux bateaux ont renvoyé toute la toile, mais la mer est restée houleuse et devient assez confuse. C'est là qu'une grande surface totale de voilure fait toute la différence : le bateau très toilé avancera nettement mieux que l'autre, non seulement grâce à la poussée supplémentaire du vent, mais aussi parce qu'il butera moins dans les vagues (à toutes les allures entre le près serré et le grand largue) et que, d'autre part, les filets d'air sont beaucoup plus efficaces sur des voiles qui restent bien gonflées : avec beaucoup de toile par brise légère ou modérée dans une mer un peu confuse, le bateau sera moins secoué, les voiles seront plus stables, le bateau a tout à y gagner. En contrepartie, il sera désavantagé au près par brise fraîche par rapport à l'autre bateau, à cause de son fardage plus important dans les hauts. C'est donc une question de choix. Le mien est fait depuis longtemps.


La surface totale de voile de Joshua était de 117 mètres carrés. Cela donnait 7,8 mètres carrés par tonne de déplacement. En ajoutant une bonnette de 10 mètres carrés sous le génois, fixée sur la bordure de celui-ci, je pouvais augmenter le rapport jusqu'à 8,4 mètres carrés par tonne. Sur Tamata, la surface totale avoisine les 72 mètres carrés pour 7 tonnes, soit environ 10,2 mètres carrés par tonne de déplacement.







Le gouvernail à jaumière ou le gouvernail extérieur ?


Je préfère, et de très loin, le safran extérieur :


1° Possibilité d'y adjoindre un flettner de pilote automatique à girouette, extrêmement simple et robuste5 (je dirais même : à toute épreuve), et qu'on peut bricoler soi-même pour un prix défiant toute concurrence. Quand on voit le prix de ses cousins sophistiqués et trop souvent fragiles, cela peut donner à réfléchir ;


2° Un gouvernail à jaumière peut coincer un jour ou l'autre sur ses bagues, alors que le gouvernail extérieur ne peut donner aucun souci, c'est du robuste et du simple de A jusqu'à Z. Quant à accepter un gouvernail à jaumière pour un bateau en bois, je pense que ce serait vraiment courir après les ennuis : malgré toutes les précautions, tôt ou tard les tarets viendront s'installer dans la gorge d'étambot et, bien plus grave encore, dans la jaumière.




    [image: image]










    [image: image]













Acheter ou construire


Faute de pouvoir construire soi-même, je pense que le plus sage est de passer commande à un bon chantier pour une coque nue (coque, pont-roof, gouvernail). L'avantage de ce choix, c'est qu'on aura l'essentiel en deux ou trois mois. Si vous optez pour un bateau métallique (ce que je vous souhaite) et que le patron vous autorise à travailler dans le chantier, fabriquez de vos mains tout l'accastillage (chandeliers, balcons, taquets d'écoutes, bittes d'amarrage, mains courantes, etc.).


On imagine difficilement le nombre de pièces et d'heures que cela représente : non seulement vous aurez exactement ce que vous vouliez, mais cela coûtera aussi beaucoup moins cher. Participer au travail avec des professionnels apporte deux atouts supplémentaires : apprendre pas mal de choses utiles pour l'avenir, et connaître son bateau sur le bout de ses doigts.
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S'équiper


ou aller à l'essentiel



Je rappelle le processus mental qui nous guide en croisière : entre une chose simple et une chose compliquée, on choisit le simple parce que c'est bon marché, plus rapide à faire et qu'on répare avec les moyens du bord, dans un coin perdu ou en mer, sans problèmes, sans frais, sans besoin d'écrire en Australie ou en Europe pour les pièces de rechange. Cela permet de naviguer avec la paix de l'esprit, d'aller où on veut et comme on veut, en sécurité.


Si l'on a choisi de faire construire, une fois le gros œuvre terminé, en quelques mois à peine, on peut dire qu'on est sauvé. Le plus sûr est alors de continuer sur la lancée : mât, gréement, voiles (d'occasion éventuellement), quelques rouleaux de cordage, trois ancres, de la chaîne, un réservoir pour l'eau potable (ou des jerricanes), quelques casseroles, un réchaud à pétrole ou un camping-gaz, un aménagement intérieur très simple… et voilà, on est chez soi ! Pas très confortable ? Pour le moment, c'est un détail. L'essentiel est en main. Les fignolages d'aménagement intérieur peuvent se bricoler petit à petit pendant les escales. L'énorme avantage de cette méthode du « petit à petit », c'est qu'elle permet de savoir exactement de quoi on a vraiment besoin ; elle donne aussi le temps de bien réfléchir à la manière de s'y prendre, et évite toutes sortes d'erreurs coûteuses qui se révéleront trop souvent inutiles à l'usage. Mieux vaut lever l'ancre avec une caisse de bord bien à flot, plutôt que de s'encombrer d'un fatras de matériel non indispensable. Pendant les cinq ou six premières années, Joshua a parcouru nombre de milles avec un aménagement intérieur du genre « planche à clous ». Et sans winch sur le pont. Je ne prétends pas qu'une cabine plus confortable et des winches soient inutiles, mais il fallait choisir entre deux solutions : hisser les voiles avant le plein hiver… ou grelotter dans le port de Marseille en liquidant nos réserves financières. Vingt ans plus tard, Tamata quittait San Francisco avec seulement quelques paquets de bougies pour l'éclairage. Les lampes à pétrole, puis le panneau solaire et la batterie sont venus par la suite.




Il serait stupide de ne pas profiter des progrès de la technologie qui simplifient la vie en rendant la navigation plus agréable. Mais on peut toujours aller très loin avec très peu de chose, à condition d'être en route. Le premier passage du Horn, je l'ai fait sans winch et avec des haubans qui étaient du câble galvanisé. Mais une fois de plus, si j'avais pu avoir des winches et des haubans Inox, je n'aurais pas hésitéXI.







La mâture, les haubans et les ridoirs


Un mât de régate devra être aussi mince que possible, tant pis si ça casse parfois, les poulies aussi légères que possible, quitte à les remplacer plus souvent. En croisière, le mât doit être d'abord solide.


Les mâts de Joshua étaient des poteaux pleins, de section légèrement ovale, taillés à l'herminette et au rabot. C'étaient des poteaux par mesure d'économie, car des mâts creux collés auraient été plus légers, et peut-être aussi solides tout en faisant supporter des efforts moins grands sur le haubanage.




Ce n'est pas parce que j'ai des poteaux télégraphiques en guise de mâts que je vais affirmer que c'est ce qu'il y a de mieux. Non. Ce choix fut évident il y a dix-huit ans : 5 francs le mètre de poteau ! Si j'avais eu assez d'argent, je n'aurais pas hésité à équiper Joshua de ce qu'il y avait de mieux, sans exagérer cependant.XII





Plus le mât est grand, plus il est possible de porter de la toile et meilleur est le rendement du bateau par petit temps. Il est toujours possible de réduire la toile si nécessaire, mais il est impossible de rallonger le mât quand le vent faiblit. Le grand mât de Joshua mesurait 15 mètres au-dessus du pont ; pour un bateau de 12 mètres, cela donne un rapport de 1,25. Le mât de Tamata mesure 13 mètres, pour une longueur de 10 mètres, ce qui fait un rapport de 1,3. Cadènes nombreuses, haubans nombreux et ridoirs nettement surdimensionnés… c'est le meilleur moyen que je connaisse pour dormir à peu près tranquille dans le mauvais temps. Sept ou huit knock-down sévères (plus un abordage avec un cargo) n'ont pas eu raison du grand mât de Joshua (tenu par six haubans sur chaque bord, plus les bastaques). Bien entendu, Tamata est mâté de la même manière. Certes, cela représente du fardage et du poids supplémentaire à un endroit où l'on préférerait en avoir le moins possible au près. À chacun de choisir.


L'acier galvanisé a toujours été mon matériau préféré parce qu'il est sûr. J'ai toujours entendu dire que l'Inox peut cristalliser à la longue et sans crier gare et que, de plus, la soudure sur Inox peut provoquer des modifications moléculaires à l'intérieur de cet alliage. Les cadènes subissent des efforts considérables pendant toute la vie d'un bateau de croisière lointaine et, sur un bateau en acier, elles sont soudées à la coque. C'est pourquoi j'ai l'habitude de dire : jamais d'Inox pour les cadènes de haubans sur un bateau en acier si on ne veut pas risquer de se retrouver un jour avec le mât sur le pont. Si c'est pour une glissière de capot de cabine ou une main courante, c'est sans danger. Les bateaux de série en polyester sont en général munis de cadènes en Inox, mais ces cadènes sont boulonnées à la coque (ou noyées dans la masse du polyester) et non pas soudées.


Pour le reste, je suis passé à l'Inox. Tamata est gréé avec des ridoirs Inox Wichard surdimensionnés (ridoirs de 12 millimètres, alors que du 10 ou même du 8 suffit en théorie). Ne pas oublier d'utiliser une manille entre le ridoir et la cadène (cardan) pour éviter des ennuis majeurs, surtout sur les drailles de foc et trinquette. À diamètre égal, un hauban en Inox sera un peu plus solide qu'un hauban en acier galvanisé. Mais à la longue, les étirements successifs provoqués par le travail du mât entraînent ce risque de cristallisation dans l'Inox, qui tend à le rendre cassant. C'est pour cette raison que je crois plus sage de choisir des haubans surdimensionnés si on opte pour l'Inox : moins d'étirements, moins de vibrations… moins de surprises à la longue. Les haubans Inox de Joshua faisaient entre 8 et 10 millimètres pour le grand mât, 10 pour l'artimon. En effet, l'artimon ne peut pas avoir d'étai avant ni de pataras fixe à l'arrière, et je préférais éviter le maroquin (câble reliant le sommet des deux mats, parfois employé sur les ketchs). Si l'un des mâts descend, l'autre suit aussitôt.


Pas d'épissures pour mes haubans : des serre-câbles. Je préfère trois serre-câbles à une épissure pour l'Inox. Lorsqu'on utilise les serre-câbles, le premier (celui qui est le plus près de la cosse) doit être serré modérément, le deuxième serré plus fort, et le troisième bien serré. Ceci pour ne pas faire souffrir le câble dès sa sortie de la cosse. Je place toujours la partie en U du serre-câble contre le brin « non travaillant » du hauban. En effet, cette pièce en U pourrait faire souffrir le hauban proprement dit.
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Les cosses


Que l'on emploie des serre-câbles ou des épissures, les cosses habituelles ne sont pas étudiées pour l'Inox. Celui-ci est fragile à la pliure, et les cosses courantes ont un rayon de courbure trop faible. C'est ainsi qu'un hauban neuf a cassé à l'artimon, juste sous la cosse, à la pliure maximale. Avec du câble galva, ce problème n'existe pas, car le galva ne fatigue pas et supporte un rayon de courbure beaucoup plus faible que l'Inox. De bonnes cosses pour Inox devraient être très grandes : je verrais facilement 7 centimètres de large et 10 à 12 centimètres de haut. Quant au système du type « aviation », où le hauban est serti en bout du ridoir, je m'en méfie. Certes, ça ne glissera jamais… mais si le hauban fatigue, il cassera au ras du sertissage. Avec une cosse, on voit ce qui se passe, on pourra voir quelques brins qui commencent à lâcher sous la cosse, on sera averti, on pourra commencer à se méfier et à réfléchir pour trouver une parade. La mienne consiste à rattraper la longueur avec un bout de chaîne. Quant au côté mât du hauban, pas d'ennuis là-haut pour Joshua ni pour Tamata, ce sont des capelages qui font le tour du mât.
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Les barres de flèche


Sur Joshua et Tamata, elles sont montées sur le principe de la souplesse, et ont tenu bon un abordage avant le premier passage de Bonne-Espérance (pour Joshua), puis cinq knock-down mâts dans l'eau, dont quatre très sérieux au second passage de l'océan Indien et du Pacifique.


Si le montage de ces barres de flèche avait été fait avec des ferrures, selon le principe de la rigidité, je suis certain que Joshua se serait arrêté avant Tahiti, et probablement à la suite de l'abordage avec un cargo, avant même le premier passage de Bonne-Espérance.


Non seulement le montage souple est sûr, mais il est vite fait, simple et bon marché.
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Les échelons de mât et la fausse barre de flèche
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Pouvoir escalader la mâture jusqu'en haut, en toutes circonstances et très facilement, pour remplacer une drisse, décoincer un coulisseau bloqué, jeter un coup d'œil de là-haut pour trouver une balise, apercevoir une côte basse, un récif, etc., est une chose capitale à mes yeux. Je signale l'excellence des Seabird Mast Steps7. Les drisses ne peuvent pas s'y emmêler ni s'y user, et ces Mast Steps en Inox malléable s'adaptent à toutes les formes de mâts, qu'ils soient en bois ou en aluminium.
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Pas de recoin invisible et inaccessible au pinceau sur un bateau
en acier. N'utiliser ni corniere ni fer en T, mais des fers plats.
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Snark

On est entvé dans ce bateaws i était complite-
ment vide, il avait été saisi i la donane pour con-
trebande. Quand, je suis ventvé la-dedans, je me
Suds assis, accroupl & Lintérieur dans la cale vide
et Z&,j'uml&ﬂM/yj’aL;wqw Cétadt terminé
avec toute cette vie davant et qu'on allait partiv
etjal dit « daccord ! » évidemument. On mettait
tout ce quon avalt tous les deux. [. . . ] Six semaines aprés le soir ot [ ... ] je contemplais
cette épave pour la,premiér&ﬁ)i: [} leSuark déboulait la rivicre de Saigon d 10 neeuds

enre emorqu&

Marie-Thérese
A Kampot, j'as, ét6 accuedlli par le pere de Xian. [... . ] Ik mi'a

m’dé%dé&dc/wrmwpetitajonqu&dezﬁ métves par 3,15 métres
de large; que j al baptisée Mare-Thiréce. [. .. ] quatre semaines
daprépamtiommm)fa'x. ..

Marie-Thérese Il
Marie-Thérese [/ ﬁaf construite « awjugé ». Now pas pour

«ﬁéml&mawr/», mais tout simplement par W&wda

moyens pécuniaires : J'avals dim'adapter aux conditions

locales de U'tle Maurice oiv les bois courbes utilisés pour les

membrures chantowrmées sont raves. Faive dessiner un
plan spécialement adapté aux matériaux existant dUile

Maurice m/edit coité fort cher. ..
Laconstruction de Marie-7herece ] s est faite par wntravail lent; paisible; avec scie; rabot;
sans machine-outils [... ] Neuf mois apres sa mise en chantier, Marie-7lérése /] prenait
son premder bain et je la matals lagréal [ . . ] en ketch aurigue:
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1983 Tamata
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Ce n'est certes pas le bateau idéal, quant a ses qualités de route, mais c'est mieux que
pas de bateau du tout. Le gréement de cotre permet une voilure suffisamment divisée
pour bien négocier le mauvais temps, les manceuvres sous grand-voile seule dans les
ports, la remontée par brise fraiche sous trinquette seule — enfin, la simplicité en
général. Mais je suis resté fidele au bout-dehors qui augmente beaucoup la surface de
voilure par faible brise.

Et sic/était & nfmlm maintenant 2 St ¢ était 1988
a refaire, et en admettant que j'en aie les
maoyens, mon batean ne serait surtout pas
plus grand que Temate (10 métres), avec
le méme gréement (cotve). Mais je crois
bien 7w’éé sevait en alu. Car, aprés les
tatonnements du début, les aléiaﬁ&c
dialuminiom marine me semblent 4
avoly fait lewrs preuves v






OEBPS/Media/FIG_777.jpg





OEBPS/Media/FIG_997.jpg





OEBPS/Media/FIG_019.jpg
Joshua

Trots mois et dems pour la construction de, Joshiue
avec Uaide duw chantier Meta. Comme prévuy le
travadl démarve & la rentvée de septembre [... ]
enfin... le cher enfant est terminé & la wi-
décembre. [...] la premwr& eqmpe d'école de
voile embarquera le 1% mal.

Tamata

Tmat a ét6 construit par Johw et Ned Huttor; en une vi-
tesse éclaty, en Ca,[y‘omw Aménagements réalisés en dix
Jours seulement; par jacques Toujan et mot-méme : pas de
clotsons, tntérieur déﬁﬂﬁé, ancun placards des Sandow
tendus entre les membrures pour tenir les bouquins et
autres menus objets, réemqu&da/prle, da/ﬁmctu)mwé dw
rapide. Trots mois apres le glclorw ® we voili en train de
peindre la caréne de mon nouvean batean ™.
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1961 Joshua
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St Joshu avait 10 métres (bien aménagé) avec
un petit tableaw arvidre, ca ferait biew assez
de bateaw pour vivve & deux, ce serait
bien assez pour prendre son pied,
en mer, et ce sevait moins cher
et équiper. .. (1982) o
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1955 Marie-Thérese |l

D'inspiration extréme-orientale, « construite au pifométre, sans plan »,
elle avait des formes rondes, 8,36 métres de long pour
3,15 meétres de large, 1,50 meétre de tirant d'eau

(400 kilos de lest extérieur, le reste 0

intérieur inamovible). Gréée
d'abord en ketch aurique puis
en ketch Marconi. Pieces de
quille, d'étrave et étambot
en bel acajou ; membrures
en piéces de jacquier et
goyavier, barrots de
pont en planches.
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L'entretion de mes bateaux en bois posait des problomes délicats, exigeant de solides
qualifications, car i fallait étre b la fois « docteur &5 pourviture »,

« docteur &5 tarets », « docteur &s votes dleaw ». [... ]

La comparaison entre le bois et Lacier simpose malﬁré ma
méfiance instinctive. [ . ] Ici', une
gratte, uwpot de peinture et un /gros pincean
remplacent ces trois doctorats, sans demander dantre
qualification quiui pew de bonne volonté. [ . .. |
Japprends [... ] que les couvves mortes d'un batean
enacier ne rouillent pas lor:qw’eda sont
entretenues selon les méthodes prouvdes j
de la marine marchande : la barbouille, R
labarbouille et encore la barbouille, o P
avec des peintures & rédwg& rapide, <l o~

car o est toujours pressé de partir. (1958)

i
1
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ARTHAUD
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