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Introduction
C’est la course incontournable pour tout marin solitaire. Depuis 1989, date de sa première édition, le Vendée Globe, tour du monde sans escales et sans assistance, a fait oublier toutes les autres épreuves dont il s’est pourtant inspiré, pour devenir la référence absolue en matière de solitaires sur un monocoque. L’événement, né d’un simple pari entre amis dans un bar de Sydney en Australie, est devenu en trente-cinq ans un rendez-vous planétaire, au même titre que le Tour de France cycliste, Roland-Garros en tennis ou les 24 Heures du Mans pour les sports mécaniques, avec la particularité de tenir en haleine le monde de la voile, et même au-delà, pendant trois mois.
Deux Français sur trois ont suivi l’édition partie en novembre 2020, bien plus que quatre ans plus tôt (52%). Le 10 novembre 2024, ils seront quarante skippers sur la ligne de départ, dont six femmes. Pourtant, malgré les enjeux et les dangers d’un tel périple autour de la planète, les revenus de ces intrépides marins restent encore très loin de ceux pratiqués dans un sport comme le tennis – à titre de comparaison, le vainqueur de Roland-Garros touche 2,4 millions d’euros, celui du Vendée Globe 160 000 euros. Sans parler, bien sûr, du football. Ces navigateurs qui bouclent leur tour du monde doivent se contenter de ressources nettement plus modestes, de sommes sans rapport avec les risques encourus.
Les Français, bien plus que les Anglo-Saxons, ont toujours nourri une vraie passion pour la course au large en solitaire, et cela grâce à quelques icônes indétrônables telles que Bernard Moitessier et Éric Tabarly, les premiers à se mesurer et à battre les Britanniques. L’un pour son histoire incroyable, ses mantras qui ont marqué et fait rêver toute une génération de marins des années 1970, mais aussi celles d’après. Car en mer, la liberté est totale et l’aventure extrême. L’autre, devenu en 1976 le sportif le plus populaire aux yeux des Français pour son rôle fondamental de père-formateur auprès de nombreux disciples passés par son bord. Une bonne partie d’entre eux fut d’ailleurs au départ du premier Vendée Globe Challenge en 1989.
Ces années-là, celles des pionniers, semblent bien loin. Au fil des éditions et des embûches qu’une telle course peut engendrer, le Vendée Globe a grandi, mûri. La ville des Sables-d’Olonne, peu connue à l’époque, s’est fait un nom dans le monde de la voile au même titre que Newport ou Hobart, de l’autre côté de l’Atlantique ou de l’autre côté de la terre. Marin accompli, Philippe Jeantot, son créateur, a vu juste. Mais il a dû quitter la scène prématurément pour céder la place à la SAEM Vendée en 2004, qui va se révéler un mastodonte en matière de communication et de sponsoring.
La transformation aura été assez rapide. Lorsque la société privée Sail Com, détenue par Philippe Jeantot, dépose le bilan, le conseil général de la Vendée, présidé par Philippe de Villiers, décide de monter une structure pour faire une offre de rachat auprès du tribunal de commerce de la marque Vendée Globe, et donc de ses actifs. Directrice juridique d’une SAEM (Société anonyme d’économie mixte) d’aménagement du territoire en Vendée, Sophie Vercelletto maîtrise parfaitement cet outil. Le conseil général la sollicite pour la création d’une SAEM et pour déposer une offre auprès du tribunal de commerce.
La marque leur est attribuée début 2004 pour une course programmée en novembre de la même année. Philippe de Villiers lui propose le poste de directrice générale. Organiser un si gros événement en très peu de temps n’est pas simple. L’équipe est restreinte : une direction générale pour l’administratif, un directeur sportif (Denis Horeau) et un directeur de la communication (David Donnelly). Il leur faut prouver que la SAEM est apte à porter cet énorme rendez-vous auprès du public, des médias, tout en rassurant skippers et sponsors. Défi relevé.
Quatre ans plus tard, l’événement a encore grandi avec l’arrivée d’un partenaire privé majeur : Sodebo et sa P.-D.G. Patricia Brochard sont désormais associés aux décisions avec le conseil général, également partenaire. En 2012, Sophie Vercelletto passe la main à Guillaume Henry, à l’époque consultant voile pour France Bleu. Pour l’édition suivante, c’est Laura Le Goff qui devient directrice générale de la SAEM six mois avant le départ de la course. Depuis, la structure a encore grossi. « En 2016, on était suffisamment matures pour reprendre la gestion du village, explique Laura Le Goff, forte de huit années de recul. On maîtrise le sujet d’un point de vue budgétaire, mais aussi en termes d’image. On est en relation avec les skippers et leurs sponsors. Ça nous permet de maîtriser la chaîne et de garantir à 100% le respect de l’ADN de l’événement. »
De 17 millions d’euros lorsqu’elle a pris la direction de la course, le budget est passé à plus de 21 millions, un chiffre à mettre aussi en perspective avec les quelque 900 000 euros de la première édition en 1989. Davantage de concurrents au départ, un village plus structuré… Il n’y avait que deux permanents en 2016, la SAEM compte désormais neuf salariés sans compter les prestataires, qui peuvent monter jusqu’à cinquante, voire cent.
Le nouveau propriétaire de la course peut aujourd’hui être fier des retombées médiatiques qui donnent le tournis, avec près de 373 millions d’euros de valorisation média (88,5% d’augmentation en quatre ans). Le nombre d’heures de retransmission TV a presque doublé avec 2345 heures de diffusion en 2020. Le Vendée Globe écrase tout. Sa notoriété est immense : 95,6% des Français déclarent connaître cette course et plus de deux Français sur trois ont donc suivi la dernière édition, marquée par un suspense digne d’un thriller hauturier dans la remontée de l’Atlantique.
Mais l’aventurier des débuts a-t-il perdu sa casquette ? Le marin-baroudeur-bricoleur a peu à peu cédé sa place. Ceux qui s’endettaient pour pouvoir s’amarrer aux pontons de Port Olona, le port des Sables-d’Olonne, et prendre le départ d’une course à faire rêver se comptent sur les doigts de la main. Aujourd’hui, les projets ont changé. Ils sont plus nombreux et avec des budgets de plus en plus imposants, gérés par des entreprises qui salarient désormais leur skipper. Celui qui mène la barque est ingénieur-marin et sportif de haut niveau. La révolution technologique est constante, la course va de plus en plus vite. Ce solitaire nouvelle génération se sent de moins en moins seul, connecté en permanence avec son équipe ou sur les réseaux sociaux. Certains voient ces évolutions majeures comme une atteinte à la notion de non-assistance, essence même de la course.
Toujours plus nombreux, le grand public continue, lui, de se passionner pour ces esprits indomptables qui s’embarquent pour cette aventure humaine hors du commun.



CHAPITRE 1
PARI ENTRE AMIS

Les Anglais ont tiré les premiers. Dès 1968, lorsque le Golden Globe Challenge a été organisé par le Sunday Times à l’initiative de Sir Francis Chichester, premier navigateur solitaire autour du monde et héros national outre-Manche.
À l’époque, pas de départ collectif, puisque tout concurrent peut s’élancer du port de son choix pourvu qu’il soit situé au nord du 40e parallèle. Mais des neuf marins à partir entre juin et octobre 1968, seul Robin Knox-Johnston franchit la ligne d’arrivée après 313 jours de mer, soit un peu plus de dix mois.
Le Français Bernard Moitessier, parti de Plymouth en août 1968 sur Joshua, un ketch rouge en acier, s’affiche pourtant en favori. Il est l’un des seuls à avoir navigué sur toutes les mers du globe. Il a pratiquement course gagnée lorsqu’à l’approche du cap de Bonne-Espérance en Afrique du Sud, il choisit de renoncer à franchir la ligne d’arrivée.
En mars 1969, il met le cap sur l’océan Indien et rédige un mot lapidaire à l’attention du Sunday Times. À l’aide d’un lance-pierre, il expédie son message sur le pont du pétrolier British Argosy, croisé sur sa route : « Je continue sans escale vers les îles du Pacifique parce que je suis heureux en mer et, peut-être aussi, pour sauver mon âme. »
Parmi les neuf téméraires à avoir pris le départ, le bilan est tragique. Quatre concurrents abandonnent avant de quitter l’océan Atlantique. Pour les autres…
L’Anglais Chay Blyth, totalement inexpérimenté, jette l’éponge après le cap de Bonne-Espérance. Le commander de la Royal Navy, Nigel Tetley, fait naufrage alors qu’il est en tête à 1100 milles de l’arrivée. On le retrouve pendu quelques années plus tard sans pouvoir expliquer son geste.
Quant à leur compatriote Donald Crowhurst, dernier concurrent à être parti, il croule sous les hypothèques et doit absolument terminer la course sous peine de tout perdre. Mais son bateau n’est pas du tout prêt. Perdu quelque part en Atlantique Sud, il envoie de fausses positions pour laisser croire à la progression de son trimaran. Puis rongé par la honte et l’échec qui se profile, il se suicide après 241 jours de course. Robin Knox-Johnston, qui a empoché les deux prix mis en jeu – un globe en or pour le premier à toucher terre et 5000 livres sterling pour le plus rapide –, décide d’en faire don à un fonds de soutien à la famille Crowhurst.
Le Golden Globe Challenge n’a jamais été reconduit par ses organisateurs et Bernard Moitessier est entré dans la légende de la course au large. Il fait surtout de nombreux adeptes. Philippe Jeantot est un de ceux-là.
Originaire de Sainte-Marine, à l’embouchure de l’Odet dans le Finistère, il se passionne pour la voile, comme pour les écrits de l’auteur de La longue route. Il ne perd pas une occasion pour naviguer. Mais pour vivre comme Bernard Moitessier, il lui faut de l’argent. Il abandonne donc ses études et s’inscrit à un stage de formation à la Comex, société spécialisée dans la plongée sous-marine. Le métier est risqué et paie très bien. Son idée fixe ? Construire un bateau. Quelques années plus tard, elle devient réalité : un ketch de 13,50 mètres est mis à l’eau.
Philippe Jeantot vagabonde pendant deux ans des Antilles au Sénégal, des États-Unis au Venezuela. C’est là qu’il découvre, dans une revue nautique, qu’une autre course autour du monde en solitaire va être organisée par les Anglais : le BOC challenge, sponsorisé par la British Oxygen Company. De retour en France, il n’a qu’un but : se préparer pour cet événement. Mais il lui faut un bateau, un vrai, et de l’argent. Au Salon nautique de 1982, il rencontre François Legrand, directeur du Crédit Agricole de Vendée. Un sponsor qui va lui rester fidèle.
À l’initiative de Sir Robin Knox-Johnston lui-même, ce tour du monde se fera, cette fois, avec escales. Et comme quinze ans auparavant, les Anglais organisent et les Français, eux, s’illustrent.
C’est ainsi que Philippe Jeantot remporte les deux premières éditions en 1983 et 1987 ; Christophe Auguin s’adjugera les deux suivantes en 1991 et 1995. Le BOC Challenge sera rebaptisé plus tard Around Alone, puis Velux 5 Oceans, avec départ et arrivée à Newport (États-Unis) après trois escales au Cap, à Sydney et Rio de Janeiro. Mais l’épreuve est longue, trop étalée dans le temps car les escales durent près d’un mois et sont souvent difficiles à gérer d’un point de vue logistique. Philippe Jeantot, toujours bouillonnant d’idées, imagine alors un concept bien plus simple.
Deux Philippe au centre du Maracana
En 1983, pendant la longue escale de la course en Australie, Jeantot se trouve dans un bar avec ses deux copains de course, le Sud-Africain Bertie Reed et le Français Guy Bernardin. Il se repasse alors à cette pensée écrite par Bernard Moitessier dans La longue route, récit autobiographique de son Golden Globe 1968, et paraphrase : « Les escales ont du bon pour le côté convivial, mais elles cassent quelque chose dans la communion qui se crée entre l’homme et son bateau. » Puis il ajoute : « Et si on faisait un tour du monde sans escale, sans assistance ? Je vous parie que je vous mets trois jours dans la vue ! » Après un long silence, les trois compères se tapent dans la main. Un pari fou ? Nul ne le sait encore.
Lors de l’escale brésilienne qui suit, Philippe Jeantot a rendez-vous avec Philippe de Villiers, grand artisan de la mise en place du complexe de loisirs du Puy du Fou. Créateur d’une radio locale, il a été diligenté par le Crédit Agricole de Vendée, sponsor du skipper, pour réaliser un film, Le grand sillon, sur les exploits de l’ancien plongeur de la Comex. Lorsqu’il franchit la ligne d’arrivée à Rio de Janeiro, c’est aussi le week-end du Grand Prix de Formule 1, et toute la presse française présente découvre le phénomène. De Villiers donne rendez-vous à Jeantot au stade Maracana. Les deux Philippe se retrouvent ainsi assis dans le rond central de la légendaire enceinte carioca pour tourner. Ils ont tous deux la trentaine et le courant passe bien.
En cas de victoire finale, de Villiers lui propose de venir aux Sables-d’Olonne à son retour en France. Le nouvel « homme de Rio » atteint Newport en héros. Y compris dans les médias. L’Équipe le désigne même champion des champions devant Yannick Noah, pourtant récent vainqueur de Roland-Garros. Direction les Sables-d’Olonne où le skipper est attendu comme le Messie.
En 1984, Philippe Jeantot s’engage dans le chenal des Sables, accueilli comme une star. Après la projection du Grand sillon, Philippe de Villiers est aux côtés de Louis Guédon, le maire de la ville. Sur le ton de la plaisanterie, il lance alors au marin : « Maintenant, tu n’as plus qu’à venir t’installer en Vendée ! »
Philippe Jeantot prendra cette proposition au pied de la lettre et s’installera effectivement à Grosbreuil, où il fait construire une maison non loin de la mer. De Villiers et Jeantot se voient souvent. Un jour, le marin lui confie qu’il a une idée formidable : faire un tour du monde sans escale et sans assistance. La différence avec les autres courses ? « C’est juste bien plus dangereux », répond-il. Lorsque de Villiers devient président du conseil général, il appelle immédiatement son nouvel ami pour lui dire que la voie est libre.
Philippe Jeantot a aussi la bosse des affaires. Il crée Jeantot Marine, Jeantot Voyages… Avec son sponsor, il construit Crédit Agricole II, un catamaran taillé pour l’Ostar, l’ancien nom de The Transat, mais qui, après son chavirage, fera surtout la Course de l’Europe. Il cherche donc des équipiers. C’est à cette occasion qu’il rencontre Denis Horeau avec qui il remportera d’ailleurs l’épreuve. Puis les temps changent. Le multi n’est plus à mode chez le sponsor et la décision est prise de se projeter vers un nouveau monocoque. Destination Newport pour un deuxième BOC Challenge.

Trafalgar à Cape Town
Pendant cette édition, l’étape au Cap va tout déclencher. Les escales interminables font jaser les marins. « On parlait beaucoup entre nous de ces escales trop longues, même si moi j’aimais bien ça, raconte Titouan Lamazou. Mais c’est sans doute là que la fronde des Français a pris forme et qu’on a eu le déclic de vouloir faire une autre course. »
Au cours d’une soirée organisée par les Anglo-Saxons, l’Official Ceremony Awards, les skippers hexagonaux ont la désagréable impression d’être invités à trinquer à l’anniversaire de Trafalgar.
Pour sa victoire dans le deuxième BOC, Philippe Jeantot est appelé sur scène sous les acclamations du public. Denis Horeau, qui deviendra premier directeur de course du Vendée, raconte la suite : « L’organisateur, Mark Schrader, le rejoint avec une énorme pile de bouquins qu’il a du mal à porter. Schrader lui dit : “Alors, il paraît que vous allez organiser une course de voile ? Je vous ai apporté le règlement du BOC Challenge. Mais… où ai-je la tête ? J’oubliais que c’est une course française, donc vous n’avez pas besoin de règlement !” Et il jette toute la pile de livres par-dessus son épaule devant une salle pliée de rire. »
Dans le milieu de la voile anglo-saxonne, un Français qui organise une course fait ricaner. Jacques de Roux, Jean-Yves Terlain, Jean-Luc Van Den Heede, Guy Bernardin et Titouan Lamazou n’en reviennent pas. C’est l’affront. Mais Philippe Jeantot est un homme efficace et organisé. Il reste insensible aux railleries des Britanniques.
En décembre 1987, lors du Salon nautique au CNIT de La Défense, il est accueilli comme une star, félicité de partout. Mais il sait qu’en face, on continue de réfléchir à l’organisation plus collective d’une telle épreuve. Jean-Yves Terlain, Titouan Lamazou ou Jean-François Coste se réunissent régulièrement avec le navigateur Yvon Fauconnier sur sa péniche de Neuilly-sur-Seine.
Philippe Jeantot a une longueur d’avance sur eux. Le double vainqueur du BOC contacte Nelly Fusil, la femme de Gérard Fusil, journaliste à Europe 1. L’attachée de presse organise une conférence qui va tout déclencher. Celle-ci a lieu à l’Intercontinental à Paris, le 28 janvier 1988. Bernard Moitessier est invité, Robin Knox-Johnston aussi. Philippe Jeantot est sûr de lui et affirme que le départ de son Globe Challenge sera donné le 26 novembre 1989 aux Sables-d’Olonne. Le maire de la ville a également fait le déplacement. Pour Yves Terlain, Philippe Poupon, Titouan Lamazou et Jean-Luc Van Den Heede, Les Sables, c’est le no man’s land du nautisme. Pourtant, à la fin de la conférence de presse, tous ces grands noms de la course au large signent leur engagement, convaincus par la présentation pour les uns, intrigués pour les autres.
La première mouture du règlement sort en juillet 1988, identique à celui du BOC, mais amendé. Il sera corrigé six mois plus tard à la demande des architectes pour des raisons de sécurité. La Philippe Jeantot Organisation (PJO) est également créée. Avec l’aide du département de la Vendée, Philippe Jeantot achète une péniche à Boulogne-Billancourt, la fait transporter à Auxerre pour l’aménager. La péniche sera amarrée quai de Javel à Paris, où il a décidé d’installer le futur centre de presse.
Philippe Jeantot prend aussi conscience qu’il ne peut être concurrent et organisateur en même temps. Il revoit Denis Horeau au Havre en juin 1989. « J’organise une course autour du monde. Est-ce que tu veux bien t’en occuper ? demande-t-il.
– D’accord, mais à deux conditions, lui répond son ancien équipier de la Course de l’Europe. La première, c’est qu’on commence demain. »
Philippe Jeantot pouffe de rire.
« Tu es fou ! »
Denis Horeau ne s’arrête pas là, il le mitraille de questions.
« T’en es où avec l’avis de course ? Avec l’organisation ?
– Nulle part.
– Tu vois bien, il faut que tu commences demain ! Et la deuxième condition, c’est que je monte une équipe et que tu la paies. »
Le sujet de l’argent a toujours été très délicat chez le navigateur, mais il accepte. Denis Horeau sera son relais lorsque Philippe Jeantot sera en course.

Du naming avant l’heure
Il compose assez vite une équipe pour s’occuper de la communication, de la presse, des vacations radio… Vincent Borde, ancien champion du monde de planche à voile, va gérer la communication. Éric Coquerel, ancien collaborateur de l’organisateur Gérard Petipas dans la Course de l’Europe, devenu aujourd’hui député La France Insoumise, se consacre à la presse. Gregor Cemeli, Jean Pagliani et Antoine Berthelot sont chargés de l’informatique, de la cartographie et de la technique son.
Pour assurer les vacations avec les marins, il fait appel à une figure du milieu : Yvon Fauconnier, ancien vainqueur de la Transat Anglaise. Sur la péniche, Philippe Jeantot installe aussi Corinne, sa femme. « On l’avait surnommée l’œil de Moscou, rappelle Denis Horeau. Mais elle était très sympa et bienveillante. Elle habitait dans ses appartements sur la péniche et voyait bien qu’on bossait dur. Pendant la course, toutes les nuits, elle faisait un rapport précis à Philippe qui était en mer. »
Mais, en septembre 1989, au Salon nautique du Grand Pavois à La Rochelle, les fonds ne sont toujours pas là. Philippe Jeantot retourne voir Philippe de Villiers et doit revoir son budget à la baisse. De 11 millions de francs, il va être ramené à 6 millions (900 000 euros). Fleury Michon, le sponsor de Philippe Poupon, et Crédit Agricole, celui de Philippe Jeantot, acceptent de contribuer à hauteur d’un million chacun. La Vendée et la ville des Sables-d’Olonne mettent aussi la main à la poche. Mais l’affaire est loin d’être bouclée.
Philippe de Villiers se hasarde alors à un ultime coup de dés auprès de Philippe Jeantot : appeler la course « Vendée Globe Challenge ». Du naming avant l’heure. Le marin est coincé. Il n’a pas trop le choix et accepte.
Le président du conseil général peut alors retourner défendre cette nouvelle proposition devant les élus. Les fonds manquants sont débloqués, le département de la Vendée devient le principal financeur de la course. Et le projet va marcher, grâce au côté visionnaire de Philippe de Villiers, qui comprend très vite la puissance du concept, et à l’ouverture d’esprit d’un maire comme Louis Guédon. La Vendée a besoin d’un événement comme celui-ci pour renouer avec son passé maritime. Elle a trouvé la perle rare.
La course aura donc bien lieu. Mais, pour faire des économies, les heures d’hélicoptère et les caméras destinées à rendre compte de la course à différents endroits sont supprimées. Les centaines de cassettes vidéo destinées à la communication sont réduites à quelques dizaines. Les armateurs râlent. Une collaboration avec la Cinq, la nouvelle chaîne de télévision lancée par Silvio Berlusconi et reprise par Robert Hersan, est proposée. Mais c’est le tollé général.
La décision est prise de constituer une banque d’images filmées à l’entraînement et de les distribuer à toutes les chaînes pendant la course en fonction de l’actualité. Un mixage son sera effectué avec les vacations. Les sponsors acceptent cette solution de repli.
La liste des inscrits prend forme. Philippe Jeantot, Jean-Yves Terlain, Titouan Lamazou, Patrice Carpentier, Jean-Luc Van Den Heede, Philippe Poupon, Bertie Reed, Guy Bernardin et Mike Plant sont rejoints par Pierre Follenfant, Loïck Peyron, Alain Gautier et Jean-François Coste. Tous sont emballés par ce nouveau concept, mais ne sont pas forcément d’accord avec un avis de course qui dérange.
Dans un souci de communication, Philippe Jeantot a en effet prévu des points de passage obligés afin que la PJO, sa société, puisse récupérer les vidéos que les marins sont censés tourner. Il imagine tout d’abord fournir à chaque concurrent un équipement vidéo et décide d’imposer cinq points de passage obligatoires pour pouvoir récupérer les cassettes : « Il y en avait un aux Canaries, un autre à l’île Marion, aux Kerguelen, à l’île Stewart et au cap Horn, raconte Titouan Lamazou. Avec Terlain, Philou [Poupon] et Loïck [Peyron], nous sommes allés voir Guédon et Jeantot, remontés comme des pendules : “Si vous faites ce coup-là, eh bien ! la course, vous la faites tout seuls ! Toi, tu pars des Sables et nous, de La Rochelle. On est prêts !” C’était un mois avant le départ. On a voté et il a enlevé tous les points de passage sauf ceux des Canaries et du cap Horn. Il avait aussi en tête de coller un sticker “Vendée” sur tous les bateaux. Je lui ai dit : “Mon sponsor, c’est Écureuil d’Aquitaine. Je fais quoi avec ton autocollant ?” Ça a été enlevé aussi ! »
L’équipe nouvellement constituée se débrouille avec les moyens du bord. Aux Sables, Port Olona vient tout juste d’être ouvert et le village départ est aménagé tant bien que mal sur un simple terrain vague à peine nivelé. Une tente fait office de centre de presse avec un bar où les marins viennent boire des coups.
Les Vendéens observent le tableau du coin de l’œil. La ville n’est pas tout à fait prête pour accueillir un événement qui risque de les dépasser à tout moment. Même la presse spécialisée s’en inquiète. Le magazine Voiles et Voiliers se sent obligé de publier une carte de France pour montrer où se trouvent les Sables-d’Olonne et comment s’y rendre.

Saumon et stocks de faux champagne
Surtout, beaucoup se demandent si un seul de ces treize marins va revenir. La tension monte. À une semaine du départ, l’afflux de journalistes est impressionnant. L’émotion, à couper au couteau. Tout le monde pressent qu’un gros événement est en train de voir le jour, qu’une page de l’histoire de la voile s’écrit. Il est clair que la course va marquer les esprits. Port Olona est pris d’assaut. Même en pleine nuit, lorsque les cinq cents invités du Crédit Agricole se pressent pour voir le bateau de leur skipper.
À une heure du matin, le ponton, très étroit, manque de peu de s’enfoncer dans le port… Et le jour du départ, la presse est si nombreuse qu’il n’y a pas assez d’embarcations pour l’emmener sur le plan d’eau. Chargé de la communication, Éric Coquerel est obligé de faire appel aux plaisanciers pour embarquer tout le monde.
Les treize aventuriers prennent la mer dans des conditions inimaginables aujourd’hui. Là où ils vont passer, c’est le désert météo, sans informations fiables. Alain Gautier, Pierre Follenfant et Loïck Peyron n’ont jamais mis les pieds dans les mers du Sud. Ils ne savent pas ce qui les attend. Peut-être vaut-il mieux ne pas savoir…
Le départ est donné par Éric Tabarly. À Paris, il va falloir faire vivre cette aventure extraordinaire. L’équipe organise des permanences. Il faut à tout moment être en mesure de répondre aux appels. Lors des vacations, un monde fou se presse pour écouter de l’émotion pure.
Dans la péniche repeinte aux couleurs du département de la Vendée, l’atmosphère est incroyable. « On n’a pas de moyens, rembobine Denis Horeau. Donc on monte une boutique de saumon à l’intérieur du PC course pour pouvoir gagner trois sous. On y ouvre un restaurant de poissons pour attirer tous les businessmen de La Défense et faire en sorte qu’ils s’imprègnent de la course et qu’ils deviennent de potentiels partenaires plus tard. On achète aussi un stock immense de faux champagne et, régulièrement, on fait des boums dans la péniche pour faire venir le Tout-Paris. On racolait jusqu’au Salon nautique qui se tenait au même moment. C’était blindé tous les soirs. » Ce concentré d’énergie fait que, comme par magie, tout se passe plutôt bien. « Comme si la fée des anges était passée par là, dira Denis Horeau. En fait, on a inventé des solutions à chaque fois, à commencer par le métier de directeur de course qui n’existait pas. »
Le 16 mars 1990, l’arrivée de Titouan Lamazou en vainqueur après 109 jours, 8 heures, 48 minutes et 50 secondes est un événement inoubliable.
L’artiste navigateur arrive de nuit, mais plutôt que d’attendre la marée du matin pour rentrer dans le port, il embarque sur une vedette venue le chercher à l’entrée du chenal. « À terre, toute la jet-set des amis de Loïck Peyron, qui doit arriver en deuxième position le lendemain, est déjà là, se souvient Denis Horeau. Le monde de l’automobile, fidèle à Alain Gautier, attendait aussi son arrivée. Il fait nuit et il fait froid. Jacques Chaban-Delmas et Philippe de Villiers sont également présents. Et lorsque la vedette arrive avec Titouan à son bord, il y a tellement de monde sur le ponton qu’ils ont tous de l’eau jusqu’aux chaussettes. » La foule est telle que Denis Horeau doit demander l’aide des gendarmes pour extraire le vainqueur des pontons.
À 2 heures du matin, la conférence de presse de Titouan Lamazou dans la salle communale est tout aussi hallucinante. Dehors, il fait -2 degrés. Dedans, c’est une boîte de sardines. Trois jours plus tard, Jean-Luc Van Den Heede, sablais d’adoption, arrive en plein jour. Cent mille personnes s’entassent sur les bords du chenal.
Philippe Jeantot, lui, ne franchit la ligne qu’en quatrième position après 113 jours de mer. Le lendemain de son arrivée, il file à Paris et décide de fermer la péniche basée quai de Javel. Il déménage tout, à l’exception du matériel son qui permet de continuer à faire les communiqués : il y a peu d’argent, donc peu d’alternatives. Tout le monde est remercié sauf Denis Horeau et Éric Coquerel, le premier en tant que directeur de course et le second pour la rédaction des communiqués de presse. Car six marins sont encore en mer : trois encore en course (Pierre Follenfant, Alain Gautier et Jean-François Coste) et trois hors course (Guy Bernardin, Mike Plant et Patrice Carpentier).
Entre l’arrivée du patron et celle de Jean-François Coste, qui clôt le classement général, il s’est passé un mois et demi. L’équipe qui reste sur la péniche continue à travailler, gratuitement.
Malgré sa quatrième place, Philippe Jeantot se rend compte de l’engouement généré par un événement hors norme : « Le public et les médias s’étaient passionnés pour cette course qui ressemblait au défi ultime. » Libération publie même un tiré à part pour l’arrivée de Jean-François Coste alors qu’il est le dernier de la course, près de deux mois après le vainqueur Titouan Lamazou ! Une course monstrueuse vient de naître.
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