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INTERLUDE
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______________________________________________
Ceci est le récit de mon voyage entre Saint−Malo et Pointe−à− Pitre, en Guadeloupe. Il est destiné à ma famille, mes amis et relations. Il
est banal de préparer un voilier, puis faire la traversée de l’atlantique. Environ 500 voiliers européens le font chaque année. Même si on
l’a déjà fait (pour moi en 1985) : quand on se trouve au pied du mur, on n’en mène pas large. Sans compter que vieillir, ne relève pas le
niveau d’ inconscience, indispensable à tout entreprise sérieuse. Il est tentant à posteriori d’afficher une modestie de circonstance. En fait,
je préfère citer d’  Erewhon  :  « ...le hasard voulut que la Providence fût de mon côté. »

Voilerie Option Ouest

Préparation

J’ai acquis, fin 95, le voilier de
monsieur Le Bourre, libraire à Saint−
Malo (un Centurion de chez Wauquiez).
Après une brève saison de navigation
d’une dizaine de jours de navigation
effective, mise du voilier au Chantier
Naval du Grand Val, au Minihic−sur−
Rance. Le gros des travaux concernera
la mise à nue du gel coat des oeuvres
vives, suivi de l’application de résine 2
composants epoxy (GelShield et
GelShield 200); ainsi que la révision du
mât et sa mise en  peinture.

Le safran a été déposé, une fissure étant
visible entre les deux coquilles : reprise
de stratification sur le bord d’attaque.
La plupart du temps, j’ai travaillé seul.
Etre seul peut décupler le temps passé,
comme l’ajustage de la crosse de
l’aileron de safran (ce dernier ayant un
bord d’attaque devenu plus fort), les
travaux sur le mât (le passage des câbles
électriques dans la gaine intérieure).
L’aide d’une seule personne, même sans

compétence particulière, fait gagner un
temps considérable. 

Révision du radeau de survie

Mon idée était de remettre à l’eau au
début de l’été. Ce qui fut fait le 20
septembre. Mon équipière Florence
Cavoret m’a donné un sérieux coup de
coup de main final. La nouvelle barre
en teck confectionnée par le chantier et
le support du régulateur d’allure ont été
posés deux heures avant la mise à l’eau.

Florence Cavoret

Mise à l’ eau, Chantier  Naval du Grand Val

Premier  dépar t

Nous avons appareillé, Florence et moi,
le 28 septembre 1997 pour Paimpol, que
nous avons touché le lendemain, par très
petit temps. Florence m’a quitté là−bas
et j’ai consacré presque un mois pour
achever les finitions les plus urgentes. 
Le 25 et 26 octobre 1997, traversée de
Paimpol à Morlaix en solo par vent
frais. J’ai constaté l’usure rapide de la
drisse tout textile de la grand−voile, au
portage du boulon traversant du
capelage des haubans sous la barre de
flèche. J’ai fait confectionner, en
urgence, une drisse mixte, par
Technique Gréement, à Brest.
Appareillage le 2 novembre 1997 de
Morlaix à destination de l’Espagne,
avec Pascale Nolot, navigatrice du Lac
Léman. C’était sa première sortie
maritime. Nous devons attendre que la
glace sur le taud fonde, pour envoyer la
grand−voile. Dehors, le vent est de
force 6, d’est. Le lendemain, dans le
nord du Golfe de Gascogne, force 7,
rupture du vit de mulet, la grand−voile
étant au second ris.. Ca s’est passé dans
un empannage, alors que j’étais en train
d’enfiler le harnais pour prendre le
troisième ris. Stupidement, je n’avais
pas gréé la retenue de bôme avant
l’appareillage... Une heure après, la
girouette du régulateur est emportée par
une vague. J’ai renoncé à poursuivre le
voyage, compte tenu des avaries, du
mauvais temps persistant et du froid.
Nous sommes entrés à Camaret, le soir



du 4 novembre. Sous le vent de la terre,
la brise ramène sur le pont les défenses
en pendant le long du bord. Pascale
n’ ira pas en Espagne cette fois−ci.

Pascale Nolot, écluse de Morlaix, −2°C le matin.

Inter lude à Brest

J’ai mis le voilier au sec chez Le
Couteur où il est resté jusqu’au
printemps 99. J’en ai profité pour
remplacer un réservoir souple qui
donnait un très mauvais goût de
plastique à l’eau. De même, j’ai posé
une pompe à pied pour amener l’eau de
mer à l’évier : très utile à l’usage. Le
premier juin, appareillage du Port du
Moulin Blanc vers Camaret, aidé de
Craig Strudwick et Janet Besançon.

Second dépar t

Janet Besançon 

Enfin le grand jour est le 9 juin 1999 :
La météo est rassurante, et quoiqu’ un
peu limite pour la marée au ras de Sein,
nous larguons tout, Janet et moi à
15h30. On est passé de justesse au Ras,
puis prise d’ un ris pour la nuit. On a
d’abord eu du noroît frais, puis du
nordet très frais. Ma résistance au mal
de mer n’a pas été aussi bonne que celle
de Janet. Enfin, trois jours après, nous
sommes entrés à Cedeira, belle ria et
mouillage sûr de Galice. La bourgade
est pleine de charme. Une gare routière
assure la liaison avec El Ferol, et de là,
toutes les destinations possibles. Janet
se dirigera vers de nouvelles aventures,
après quelques jours à Cedeira.

Au mouillage de Cedeira

De Cedeira à Por to Santo

Mon séjour s’est prolongé jusqu’au 15
juillet où j’ai appareillé en solo cette
fois, comme pour tout le restant du
voyage. La fenêtre météo n’a pas été
facile à ouvrir. Ca coinçait pas mal avec
les vents forts. Et puis j’avais de la
marge en saison. J’ai force 5 dès le soir,
puis 6 le lendemain, ce qui m’a valu un
mal de mer dont je me souviendrai
longtemps. Dès le troisième jour, tout
redevenait normal et presque jusqu’à
l’arrivée, j’ai eu du vent portant et de
force médium. Le 23 juillet, j’étais en
vue de l’ île de Porto Santo, encalminé.
J’ai mis le moteur et ai mouillé 5
heures après, près du nouveau port.
Cette traversée m’a permis
véritablement de me remettre dans le
bain de la navigation océanique, que je
n’avais pas pratiquée depuis 1988. 

Inter lude à Por to Santo

J’avais passé deux jours en octobre 85
dans ce port, et eu depuis la forte envie
d’y revenir. A l’époque, nous étions
mouillés au milieu du port qui était en
cours d’achèvement. C’est toujours
possible aujourd’hui, mais c’est
onéreux. Je suis donc resté au
mouillage près du port, dans sa partie
ouest, devant la plage. L’abri est
excellent avec les vents de secteur nord,
les fonds de cinq mètres, de sable fin,
d’une tenue parfaite. A deux reprises,
par vent d’ouest, j’ai mouillé sous le
vent de l’ Ile de Baixo, à sept milles
plus à l’ouest. Il y a une marina au fond
du port, souvent saturée l’été, mais
déserte l’hiver, qui permet d’étaler du
mauvais temps de sud. Pour le
ravitaillement, il faut marcher 20 à 30
minutes. La bourgade (5 000 habitants
hors saison, 25 000 en août) dispose de
plusieurs supérettes, banques, poste,
hôpital, et tous les commerces de base.
On peut y faire le ravitaillement pour
une transat. Il y a d’excellentes liaisons
par avion via Funchal ou même en
direct de Porto Santo vers l’Europe,
ainsi qu’un service quotidien par ferry
avec Funchal. Il y a un chantier de
gardiennage et de réparation pour la
plaisance, équipé d’un travellift
puissant, et d’une aire de stockage
d’une surface illimité. Mais les tarifs
sont ceux de l’Europe du nord.
D’ailleurs ce chantier vient de se voir
attribuer la concession de la marina.
Bien des navigateurs profitent de ces
installations, pour le gardiennage à sec
de leur voilier. Le paysage, quoique

d’une grande aridité, la gentillesse de la
population, ne peut que faire aimer cette
escale.

Inter lude à Selvagem Grande

J’ai appareillé le 05 septembre à
destination de Las Palmas, mais avec
dans l’ idée de relâcher dans l’archipel
des îles selvagem, à une centaine de
milles au nord des Canaries, si la météo
me le permettait. Le 07, il faisait grand
beau, de nord−est, force 3, faible houle
de nord. J’ai choisi de m’approcher de
l’unique mouillage de l’ île la plus haute
et grande. En fait, ce mouillage s’est
avéré minuscule, une crique avec 100
mètres de falaise, comme à Sercq, par
fond de sable et roches de 13 à 17
mètres (compter 2 mètres de plus à
marée haute...). Une vedette espagnole y
était mouillée avec 4 ancres et grappins;
C’est la meilleure formule avec les
récifs et la falaise toute proche... La
houle, même si elle est faible à
l’extérieure, pénètre et s’enfle dans la
crique. Normalement il faut obtenir un
permis pour visiter cette réserve
naturelle, auprès des autorités
portugaises de Madère.
Personnellement, j’ai compté sur le
prestige du Navigateur Solitaire. Le
gardien chef après m’avoir fait les gros
yeux, m’a fait un tour guidé de l’ île,
puis invité à dîner dans sa maison, ainsi
que l’équipage de la vedette. Je ne sais
plus comment j’ai pu regagner, mon
bord sans me mouiller, mais ce fût une
soirée mémorable. Le mouillage étant si
inconfortable que ça a été un
soulagement de remettre en route le
lendemain. Vingt−quatre heures après,
je mouillais à devant la marina de Las
Palmas.

 Inter lude à Las Palmas

Longue escale urbaine après la vie près
de la nature. Tout l’opposé, avec ses
bruits, sa pollution, sa frénésie, ses
embouteillages. Mais aussi : les
magazines français, le ravitaillement
facile, le lèche−vitrine. La ville,
pourtant ancienne, est en pleine
mutation. L’urbanisme se rapproche de
plus en plus de l’ idéal helvétique
citadin. Il va devenir difficile bientôt de
trouver la moindre saleté sur les
trottoirs. La marina est presque saturée
par la plaisance locale qui a eu un boum
récent. Le nombre de pontons a triplé
depuis 1985. L’ancienne jetée a été
prolongée et une nouvelle barre la darse
au nord. Le mouillage est devenu plus
petit et ne bénéficie plus autant de
protection qu’avant. Mais il est encore
bien, quoique qu’ il faille, dorénavant,
faire un long trajet en annexe. En
septembre nous avons été un moment
que sept voiliers au mouillage, contre
une quarantaine en novembre. Ce port
est le point de départ de la course de
l’ARC, qui amène « l’ invasion » de 200
voiliers, principalement anglo−saxons.
Les voiliers français sont assez rares ici,
car ils se retrouvent plus volontiers à



Ténériffe. Il y a un réseau de bus très
dense permettant de visiter toute l’ île.
Les équipages préfèrent louer une
voiture. Je pense que l’on voit mieux les
paysages et que l’on approche mieux la
population, en autobus. Une certaine
maîtrise de l’espagnol est un plus;
l’anglais est quasiment ignoré, même de
la population jeune. Par contre la langue
véhiculaire inter voilier est l’anglais.
Enfin, une certaine sorte d’anglais.

La Traversée

Enfin le grand jour est arrivé le samedi
20 novembre. Le cyclone Lennie vient
de frapper aux Antilles, mais ça devrait
être clair pour l’arrivée. Après une
semaine de corvée d’avitaillement,
l’ inévitable report météo. C’est un
soulagement de virer l’ancre. Le départ
a lieu par grand beau, grand−voile
haute. Dès la première nuit, calme de
rigueur. Il faudra attendre le lendemain
midi pour toucher du vent. Très vite un
grain pendant la sieste, qui me surprend
génois tangonné. Le voilier part au lof,
le génois à contre, le tangon s’appuie
sur le bas−hauban, et casse net.
Immédiatement il s’est posé la question
du retour à la case départ. D’une part
mon unique tangon était indispensable
sur ce genre de trajet, essentiellement
au portant. D’autre part, j’étais déjà un
peu juste pour être à Noël dans la
famille, le mauvais temps ayant retardé
mon départ, initialement prévu le 15. En
fait, j’ avais bon espoir de réussir une
réparation de fortune. Ce qui fût fait le
27 novembre, profitant d’une mer
clémente. Mais jusqu’ à ce jour, le fait
de naviguer sous grand−voile seule, ne
m’a pas trop pénalisé. Car j’ai eu
souvent du vent fort, 4 à 5. A partir de
force 5, la grand−voile arisée seule, au
premier ris, est déjà presque de trop, au
vent arrière. Le Centurion, dans les
allures de portant, se satisfait de peu de
toile. J’ai pu le vérifier, avec les voiliers
de l’ARC qui faisaient la même route.
Le 30 novembre j’étais à 

100 milles au NW de l’archipel des îles
du Cap Vert. J’ai infléchi la route pour
naviguer, presque à latitude constante
vers la Guadeloupe. C’est vraiment ce
jour−là que j’ai pris conscience du fait
que j’allais traverser un océan. Jusqu’au
Cap Vert, on a encore l’ impression de
faire du cabotage. J’aurais aimé visiter
ces îles, ce qui m’aurait épargné la
longue attente à Las Palmas. Mais mon
voilier n’était pas assuré, passé les
Canaries. Pour la suite du voyage, la
moyenne a chuté, faute d’une force de
vent suffisante, ou au contraire trop
forte, me contraignant à sous voiler,
par précaution. J’ai eu trois pannes
d’alizés, dont le jour de Noël que j’ai
passé à 68 milles de Marie Galante. A
chaque fois, j’ai pu constater, grâce au
GPS, qu’ il n’y avait aucun courant. J’ai
tout lieu de penser que je n’ai bénéficié
d’aucun courant sur ce trajet. Le seul
autre pépin technique, s’est produit le
22 décembre, sur le régulateur d’allure
Atoms. Un écrou fixant la pale
immergée s’était desserré. J’étais à
seulement 270 milles de l’arrivée, aussi
j’ai pensé mettre le pilote électrique,
que j’avais utilisé peu avant dans des
calmes. Malheureusement, il était en
panne. Il m’a fallu procéder au
démontage du régulateur, par force 6,
grand−voile seule à 3 ris.
Heureusement, la prodigieuse carène du
Centurion m’a permis de mettre en
panne, grand−voile bordée plate, barre
amarrée sous le vent. En fait tout s’est
bien passé, et j’ai pu remettre en route,
une heure après. Soulagé. Sinon les
journées se passent comme ça doit se
passer sur un voilier au large : plutôt
bien. J’ai pris du poids pendant cette
traversée, l’activité physique se
résumant au changement des voiles
d’avant, manoeuvre du tangon, prises
de ris. Ce genre d’exercice, qui me
laissait en quittant la France, au bord de
l’asphyxie, le coeur battant, n’était plus
qu’une routine à la fin. C’est l’un des
rares avantage d’un gréement sans
enrouleur, allié à la propulsion des
annexes à l’aviron, qui permet
d’évaluer son état de santé à coup sûr.
Normalement, un voilier équipé suivant
la dernière mode, autorise la navigation
à des personnes en piteux état physique.
Le corollaire est le risque de décliner,
faute d’exercice. Quand la mer était
belle, j’ai tué pas mal de temps à faire
de l’astro pour le plaisir : au total 40
observations (soleil, lune, vénus de
jour, étoiles). L’avantage d’avoir un
positionneur par satellites a bord, est
que l’on peut vérifier immédiatement
ses performances, en astro. N’aimant
pas beaucoup le poisson, je n’ai pas mis
mes lignes à l’eau. De toute façon,
j’avais pour trois mois de nourriture,
d’eau et de gaz. J’ai eu l’extrême
surprise d’avoir pu conserver le pain de
mie embarqué à Las Palmas, jusqu’à
Pointe− à −Pitre, soit 40 jours! Je n’ai
pas eu à boulanger, ce qui est une
besogne dans un intérieur où la
température est déjà élevée. Sinon mon
loisir principal a été la lecture. J’étais

parti avec une cinquantaine de livres de
poche. J’ai pu en échanger une grande
partie à Las Palmas. C’est une
opportunité de rencontrer d’autres
équipages, et l’occasion de lire des
textes que l’on n’aurait pas
spontanément abordés.
C’est avec une immense satisfaction que
j’ai reconnu Marie Galante le 27
décembre. J’avais mis le moteur pour
être sûr de pouvoir téléphoner en France
à temps. J’ai mouillé dans le port, à 30
mètres de l’appontement que j’accostais
il y a six ans, avec la vedette à
passagers « Maria ». La suite est connue
d’avance : téléphone puis  Ty’  punch.

Fin de l’histoire

Le lendemain, par jolie brise de travers,
j’ai rallié Pointe−à−Pitre en 5 heures.
L’accostage à la Marina de Bas  du Fort,
aidé d’une vedette de la capitainerie,
s’est fait sans souci. Sur les quais il n’y
avait pas beaucoup de fier−à−bras, car
tout ceux ayant traversé à la même
période, ont eu à subir du mauvais
temps et des calmes. Les plus pénalisés
ont été ceux qui avaient choisi l’option
nord, plus courte de 200 milles. 
Après un rapide passage en France, je
pense reprendre en Guadeloupe mon
ancien métier sur les vedettes à
passagers. Et mon voilier « Interlude »
me servira de résidence.

−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−

Pointe−à−Pitre, marina de Bas du Fort

Trucs et astuces

Lavage du linge: je lave mon linge à
l’eau de mer, y compris pour le rinçage
final. J’utilise de la lessive liquide. J’ai
expérimenté avec satisfaction Skip et
Ariel. Je donne un léger avantage avec
cette dernière. J’ai suscité l’étonnement
général en prétendant ne pas utiliser une
seule goutte d’eau douce. Le truc est de
mettre le linge à la trempe dès le matin
dans le sceau. Eventuellement si linge
est très sale, le rincer une fois vers midi,
puis remettre de la lessive. En fin
d’après−midi, le rincer quatre à cinq
fois et le mettre à sécher dans les



filières. L’astuce est de débuter le
séchage en l’absence du soleil.
Autrement, le sel cristallisera à la
chaleur et s’ incrustera dans les fibres.
En procédant comme indiqué, le sel se
transforme en poudre. Il suffira de
secouer un peu le linge après séchage.
L’état de douceur du textile est
comparable à celui lavé dans une eau
calcaire.
Hygiène du marin : Sous les tropiques,
ne pas se laver pendant deux ou trois
jours, se sanctionne par des furoncles
aux endroits mal placés! Mais l’eau
douce, à bord, est si précieuse qu’ il faut
choisir. En fait l’eau de la mer jolie est
tout à fait utilisable. Ce qui donne
l’ impression, après une baignade à la
plage, d’avoir la peau poisseuse, est
l’effet du gras de la peau qui était là
avant de se baigner. Or l’eau de mer ne
peut dissoudre à elle seule ce gras. Mais
si on se savonne avec un quelconque
produit pour vaisselle (comme le Paic
citron) on se retrouve propre comme un
sou neuf, sans sensation de peau
poisseuse, sans démangeaison et sans
boutons. Les personnes plus délicates
utiliseront pour les cheveux, du
shampooing spécial eau de mer, en
vente chez les shipchandlers.

Liste des travaux et achats

Au Minihic et à Saint−Malo:

− Grattage de toutes les couches
d’antifouling.
− Traitement anti−osmose epoxy.
− Peinture de la bande flottaison.
− Trois couches d’antifouling érodable.
− Pose d’échelons de mât
− Dépose de l’enrouleur
− Changement de l’étai avant
(détoronné)
− Changement des réas de sortie de
drisse
− Passage de tous les câbles par la gaine
du mât, pour améliorer l’acoustique.
− Peinture laque blanche (7 couches)
des mât, bôme, tangon.
− Transfert de l’antenne VHF sur balcon
arrière.
− Pose d’un G.P.S.
− Pose d’un deuxième réservoir souple
eau douce sous la couchette tribord du
carré.
− Pose d’un régulateur d’allure Atoms.
− Pose d’une lampe de pétrole dans le
carré.
− Pose d’une batterie triple de coinceurs
à bâbord de la descente, pour le
cuningham, le hâle−bas de bôme, le
troisième ris.
− Pose d’un winch pour les coinceurs
ci−dessus.
− Révision de tous les winches.
− Consolidation des charnières des
capots des bancs de cockpit.
− Pose d’ un passe−coque pour la
vidange séparée du lavabo des toilettes.
− Confection d’une grand−voile.
− Confection d’un génois inter.
− Confection d’un foc n°1 arisable.
− Confection d’un tourmentin.

− Confection d’une capote cabriolet de
descente, de forme cubique.
− Mis une ancre Britany de 16 Kg et 50
mètres de chaîne de 10 m/m dans la
baille à mouillage.
(Par la suite, j’ai regretté de n’avoir

pas mis 60 mètres de chaîne).

A Paimpol:

− Pose de la capote de descente.
− Confection de deux planches
antiroulis pour les couchettes du carré.
− Diverses finitions de matelotage.
− Approvisionnement de documents
nautiques.
− Avitaillement

A Morlaix:

− Confection d’une drisse mixte pour la
grand−voile.

A Brest:

− Pose d’un passe−coque pour la
vidange de l’évier de la cuisine en
direct. (Avant il était commun avec la
vidange de cockpit).
− Dépose du groupe d’eau sous pression
(manque de place avec la nouvelle
vidange sus mentionnée).
− Pose d’un passe−coque et d’une
pompe à pied pour amener l’eau de mer
sur l’évier de la cuisine.
− Changé la pompe nourrice à gas−oil
du moteur.
− Changé le vit de mulet, par pièce
d’origine.
− Changé le hâle−bas de la bôme, avec
retour sur le nouveau piano à gauche de
la descente.
− Changé le réservoir souple posé à
Saint−Malo.

Enrouleur  ou pas?

A l’origine Interlude était équipé d’un
excellent enrouleur, que j’ai pu utiliser
sans problème durant une petite saison.
J’ai fait le choix (pas facile) de repasser
en voile d’avant à mousquetons. Ce qui
a emporté ma décision était l’étai que
j’ai trouvé détoronné. Ma démarche
était de privilégier la fiabilité, et par là
même la sécurité. Avec le recul, je suis
partagé de la même manière. Il est
évident avec un parcours de portant,
comme j’ai eu, que l’enrouleur permet
une meilleure moyenne. Mais tout aussi
évident, le risque d’avarie que l’on
constate sur les autres bateaux en cours
de route. Et se dire qu’ il n’y a qu’à
réparer si ça casse, est risqué quand on
connaît les temps de dédouanement des
pièces détachées importées au Canaries
par exemple (compter 5 semaines
minimum). Dans le cas très particulier
du Centurion, il y a un avantage
considérable au système ancien : ce
voilier a un centre de dérive plus reculé
que la moyenne, avec son aileron
devant le safran. La pose d’un enrouleur
de génois induira l’avancement du
centre de voilure dans le cas du voilier,
voiles ferlées, en dérive travers au vent,

pour l’attente d’un éclusage par
exemple. Dans la dernière situation,
l’équilibre est rompu. Le Centurion va
partir petit largue. De plus, la carène
très fine, nécessite que peu de toile pour
se mouvoir. Un génois enroulé va
présenter un fardage de 1,5 m² environ.
Les manoeuvres portuaires au moteur,
même par brise modérée, s’en trouvent
sensiblement pénalisées. Dès ma
première sortie sans enrouleur, j’ai senti
immédiatement la différence. Par
ailleurs, j’ai remarqué qu’au mouillage,
lors de la survenue d’un grain, mon
voilier se place beaucoup facilement
face au vent que les autres. Je n’avais
pas besoin de mettre les fargue de
descente pour me protéger de la pluie, la
capote suffisait. Mais l’avantage le plus
évident est pour la prise d’un mouillage
: j’ai juste à présenter le voilier travers
au vent, casser l’erre au moteur, ensuite
à laisser filer la chaîne au fur et à
mesure de la dérive, qui reste modérée.
Ceci me permet de poser mon ancre
avec un grande position, et sans l’aide
de qui que soit dans le cockpit.
Une solution que j’ai observée sur un
autre voilier, est l’usage d’un génois
monté avec mousquetons, mais avec un
tambour et émerillon d’enrouleur (tout
le dispositif d’enrouleur, moins le
profil). Il gardait en permanence un tour
minimum autour de l’étai. Avec ce
système, on peut bénéficier d’une
garde−robe classique pour les longs
bords de près et utiliser l’enrouleur pour
le portant. Ce plaisancier avait une
expérience considérable.

Parcours au vent ar r ière

Comme sur tous les voiliers modernes,
cette allure reste un problème. Tout
d’abord parce que le plaisancier
européen rencontre surtout du près dans
ses navigations. Il a une évidente lacune
de savoir pour les long parcours de
portant. Aucun chantier aujourd’hui ne
prévoit un dispositif de retenue de bôme
par exemple. J’ai utilisé le système
grand−voile et foc tangonné en ciseaux.
C’est le système le plus employé, mais
il a ses inconvénients : en cas de
changement d’amure, et c’est fréquent,
il faut passer de l’autre bord la grand−
voile et détangonner pour retangonner
de l’autre bord. De plus le centre de
poussée vélique de la grand−voile est
reculée et, conjugué avec la houle,
pousse à ce que le voilier se retrouve en
route inverse, toutes voiles masquées
(faire chapelle). C’est ce qui m’est
arrivé, et le tangon a cassé en
s’appuyant sur le bas hauban. Mais ça
aurait pu être le hauban qui casse. Suite
à cette avarie (j’ai réparé avec des
morceaux d’avirons d’annexe que j’ai
glissé à l’ intérieur et vissés par
l’extérieur), j’ai revu le gréement de
mon tangon. J’ai suivi les conseils d’un
triple tourdumondiste de 70 ans, qui
grée la balancine en bout de tangon, le
hâle−bas est amuré à l’étrave avec
retour au cockpit, et un bras,
indépendant de l’écoute va de
l’extrémité du tangon, à l’arrière. Dans



ce système, le tangon devient une
véritable vergue, établie avant
d’envoyer, ou de dérouler la voile.
L’établissement du foc ou génois se fait
sans difficulté, son affalage ou son
enroulement de même. De plus le tube
de l’enrouleur est épargné des chocs,
puisque le tangon reste fixe.
L’ inconvénient, léger, réside dans la
nécessité d’affaler ou enrouler la voile
au préalable d’un empannage, et de
repasser le tangon et ses manoeuvres de
l’autre bord, puis de renvoyer la toile. Il
est, de fait judicieux, sinon du plus
élémentaire bon sens, d’avoir au moins
un deuxième tangon, pour une transat.
Se rappeler qu’un tangon standard de
spi est trop court pour un génois. Il est
facile de se fabriquer un tangon
télescopique.
Il reste que les vielles recettes de nos
anciens sont toujours utilisables : a
savoir, les trinquettes ou les focs
jumeaux. Il faut prévoir deux étais ou
drailles côte à côte au en tandem, avec
ou sans enrouleur, et deux tangons.
Dans cette configuration, la grand−voile
reste ferlée, et il est aisé d’orienter les
tangons de l’arrière, à chaque variation
de la direction du vent. J’ai vu quelques
voiliers aller ainsi, en quittant les
Canaries.
Il y a une alternative avec un enrouleur
équipé d’un profil à double gorge :
envoyer deux génois ou foc en même
temps avec deux tangons et effectuer les
réductions de voilure, comme s’ il y
avait qu’une seule voile.

Subir  les calmes

Le souci constant est de diminuer la
souffrance du gréement, et par là même
d’épargner les nerfs du propriétaire à
bord. Je me suis aperçu que grand−voile
haute, il y avait un bruit peu
sympathique au niveau du vit de mulet.
Ayant été échaudé de ce côté−là, j’ai
soigneusement étudié la question. Mon
opinion est qu’ il y a un effort de torsion
autour de l’axe longitudinal de la bôme,
le couple étant le point d’amure et le
palan d’écoute. Les vits de mulet,
autrefois, étaient souvent un axe
pénétrant la bôme, qui pouvait tourner
sur elle−même. Les systèmes actuels ne
permettent plus cette liberté. Pour
éliminer ce couple, je prenais
systématiquement un ris. Les efforts du
point d’amure se trouvent alors
encaissés côté mât, et non plus côté
bôme. D’autre part, je débordais
complètement la bôme, qui se retrouvait
bridée entre la balancine, la retenue et le
palan. Ce système, le voilier roulant à
la houle, permet d’offrir le minimum de
résistance aérienne de la grand−voile. Il
m’est même arrivé de prendre le
deuxième ris. Dans ce cas la toile ne bat
presque plus.

Per formances du Centur ion

Au risque de surprendre, j’ai été plutôt
déçu. Les performances au près sont
époustouflantes, mais j’ai eu très peu de
près. Non pas que je sois

particulièrement chanceux, mais étant
reparti avec une grande marge de temps
sur la saison, j’avais la possibilité
d’attendre des vents favorables pour
appareiller. Il se trouve que j’aurais
certainement mis un peu moins de
temps, sur la traversée des Canaries à
Marie Galante, avec mon précédent
Ecume de Mer « Erewhon » . Le
problème est, que contrairement aux
voiliers aux carènes plus volumineuses,
l’augmentation de la force du vent,
entraîne une augmentation très forte et
immédiate de la vitesse du voilier. Or
quand le Centurion atteint sa vitesse de
carène (un peu avant sept noeuds), il
part brusquement au lof, et c’est le
distribil. Je n’avais pas ce soucis sur
l’Ecume de Mer. En cas de survente,
l’énergie était dissipée par une mise en
semi−planing. Sur le Centurion, étant
seul, il me fallait dormir. Aussi j’ai
volontairement et considérablement
sous voilé. J’avais escompté sur une
moyenne d’au moins 100 milles par 24
heures, il aurait mieux valu compter sur
85.
On peut affirmer que les carènes
modernes, aux fonds plats, ont un très
net avantage.
Néanmoins, il faut reconnaître un
aspect hors du commun de ce voilier :
son passage dans la mer, des
mouvements très doux, une flottabilité
excellente, il mouille très peu. Et nec
plus ultra : au mouillage, il n’y a aucun
bruit de splach sur la coque. Sa
tendance au roulis au mouillage est
meilleure que l’on pourrait s’y attendre.
Il n’est pas plus rouleur que la moyenne
des quillards, et bien évidement, moins
que n’ importe lequel des dériveurs.
D’une manière générale, ce voilier est
supérieur à presque tous les autres
voiliers en matière de confort au
mouillage. C’est un aspect important
pour économiser des journées de
marina, quand la houle se met à
pénétrer un mouillage jusqu’alors
tranquille.

Caractér istiques de « Inter lude »

Longueur de la coque : 9,68 m
Longueur de flotaison : 7,45 m
Largeur : 2,96 m
Tirant d’eau : 1,75 m
Déplacement lège :  4 650 Kg
Déplacement en charge : 5 180 Kg
Poids du lest en plomb : 1 980 Kg
Jauge en douane : 7,43 tx
Année de construction : 1971
Numéro : 82
Chantier : Wauquiez

Statistiques depuis Camaret

Consommations

Gas−oil : environ 60 litres pour tout le
voyage.

Eau douce : 3 litres / jour / personne à la
mer, 4 litres au port.
Pétrole pour la lampe : 1 litre par mois.

Dépenses

Nourriture : comme en France
Bistro : A consommation égale, 2 fois
moins qu’en France
Téléphone et Internet : à budgétiser à
l’avenir, dépenses importantes.
Frais de port : zéro centime, car je n’ai
fait que du mouillage.

Distances et temps

Camaret − Cedeira :
 330 M −  3j 00h

Cedeira − Porto Santo : 
850 M − 8j 04h

Porto Santo − Las Palmas :
 330 M − 3j 06h

Las Palmas − Marie Galante :
 2250 M − 36j 22h

−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−−
−−−−−−−−
Total : 3760 M − 1 232 h
Vitesse moyenne : 3,05 noeuds

Manoeuvres

Prises et largages de ris : 31
Changements de foc :      38
Manoeuvres de tangon :  17

Pourcentage d’utilisation des
voiles 

Grand−voile :                100,00% 
Dont grand−voile seule : 53,72%
Grand−voile haute :        17,60%
Grand−voile 1er ris :       44,75%
Grand−voile 2ème ris :    32,57%
Grand−voile 3ème ris :      5,08%
Génois :          1,78%
Génois inter :   0,42%
Foc n°1 :         35,96%
Foc n°2 :          8,12%
Tourmentin :    0,00 %
Spi :                 0,00 %
Moteur :              11 h

Positions quotidiennes

28/09/97 : Appareillage Saint−Malo
29/09/97 : Arrivée Paimpol
25/10/97 : Appareillage Paimpol
26/10/99 : Arrivée Morlaix
02/11/97 : Appareillage Morlaix
04/11/97 : Arrivée Camaret
12/11/97 : Camaret à Brest
01/06/99 : Brest à Camaret
09/06/99 : Appareillage Camaret
10/06/99 : 47°09’N  005°31’W
11/06/99 : ?
12/06/99 : Arrivée Cedeira
15/07/99 : Appareillage Cedeira
16/07/99 : 43°29’N  010°07’W
17/07/99 : 41°55’N  010°46’W
18/07/99 : 40°37’N  011°30’W
19/07/99 : 39°13’N  012°37’W
20/07/99 : 37°56’N  013°26’W
21/07/99 : 36°38’N  014°39’W
22/07/99 : 37°49’N  014°59’W
23/07/99 : Arrivée Porto Santo
05/09/99 : départ Porto Santo
06//09/99: 31°47’N  016°02’W



07/09/99 : Selvagem Grande
08/09/99 : 29°58’N  015° 47’W
09/09/99 : Arrivée Las Palmas
20/11/99 : Départ Las Palmas
21/11/99: 27°23’N  015°20’W
22/11/99 : 26°36’N  017°10’W
23/11/99 : 25°38’N  018°27’W
24/11/99 : 24°27’N  019°31’W
25/11/99 : 23°09’N  020°11’W
26/11/99 : 22°14’N  021°23’W
27/11/99 : 21°26’N  022°53’W
28/11/99 : 20°55’N  023°47’W
29/11/99 : 19°54’N  024°34’W
30/11/99 : 18°42’N  025°52’W
01/12/99 : 18°17’N  027°30’W
02/12/99 : 18°28’N  028°23’W
03/12/99 : 18°24’N  028°56’W
04/12/99 : 18°19’N  030°06’W
05/12/99 : 18°24’N  031°55’W
06/12/99 : 17°48’N  033°05’W
07/12/99 : 17°03’N  034°31’W
08/12/99 : 17°15’N  036°32’W
09/12/99 : 17°08’N  038°13’W
10/12/99 : 17°10’N  039°56’W
11/12/99 : 17°03’N  041°11’W
12/12/99 : 17°04’N  041°52’W
13/12/99 : 17°15’N  043°21’W
14/12/99 : 17°06’N  044°33’W
15/12/99 : 16°51’N  045°41’W
16/12/99 : 17°05’N  046°57’W
17/12/99 : 17°01’N  048°07’W
18/12/99 : 16°38°N  049°47’W
19/12/99 : 16°03’N  051°27’W
20/12/99 : 16°06’N  053°07’W
21/12/99 : 16°06’N  054°32’W
22/12/99 : 16°02’N  056°26’W
23/12/99 : 15°56’N  057°58’W
24/12/99 : 15°40’N  059°15’W
25/12/99 : 15°45’N  059°59’W
26/12/99 : 15°48’N  060°24’W
27/12/99 : Marie Galante
28/12/99 : Pointe à Pitre
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