


lations relevées par 
vigation (lIOir enca­
; présent, l'équipa­
difficulté trouvera 
une solution à son 
mieux! Car la dé­

. e creuse et bloque 
flotte des .Nordis­
Jrçant, comme le 
trait du Journal de 
fan No Umit: 
!ovembre, 21 0 27' N­
~res : grand-voile 2 ris 
heures : 3e lis + trin­
's: Delta décide de 
iS! On met en fuite, 
'S + traînards. 
vembre, 22 °32' N-

«70 nœuds 
e Sud-Est. 
Trinquette 
explosée. 

Suri à 27,5 
nœuds.» 

36°33' W. 7 heures 40: vent Sud­
Sud-Est 30-40 nœuds, rafales maxi 
58 nœuds. Grains. 9 heures: envoi 
trinquette. 17 heures: aujourd'hui, 
pas de point de 14 heures pour cause 
de coup de vent, 70 nœuds de Sud­
Est! Trinquette + sa drisse explosées . 
Œil du point d'écoute fiché dans la 
peau de la poutre. Surf à 27,5 nœuds 
sous trinquette. Plus de 20 nœuds à 
sec de toile! Bon, on gère. Merci, 
Delta et tes 993 hectopascals. Ah, 
j'avais oublié, les rivets de passerelle 
du bimini ont explosé. Max speed: 
28,7 nœuds affiche le répétiteur!» 

Tous LES BATEAUX DE LA TRANSAT 
n'étant pas équipés des mêmes 

heureux 1 La bonne humeur règne à bord de Sunshine 
'49), malgré une bôme tordue et des soucis d'enrouleur. 

e réussi 1 Le joli plan Lüscher (Looping 16) No Limit, 
Golfe-Iuon, a porfaitement négocié le mouvais temps. 

moyens de réception météo - qui 
vont de la simple et quotidienne 
écoute du bulletin d'Arielle Cassim 
sur RH au routage personnalisé, en 
passant par les recherches sur Inter­

§. net - , les échanges par courriels, 
Iridium ou BLU font chauffer les 
ondes ... C'est d'ai lleurs la force de 
ce type de navigation en flottille, 
qui permet la transmission rapide 
d' informations entre les partici­
pants: «Et tu as quoi comme vent, 
toi ?» reste la question la plus cou­
ramment posée. 

A ce jeu météo, l'équipage de 
Sunshine réussit un joli coup chez 
les monocoques. Comme on le 
voit sur les copies d'écran MaxSea 
(W n° 419, janvier 2006), au lieu 
de faire route directe sur Saint-Mar-

z tin, il monte vers le Nord-Ouest 

"
1 afin de passer la dépression par le 
_ Nord (dans l'hémisphère Nord, les 
~ vents d'une dépression tournent 
§. dans le sens inverse des aiguilles 

d'une montre). Ce détour lui per­
met de naviguer aux allures por-

tantes, moins fatigantes que le près 
dans le gros temps . Plus rapides, 
les catamarans appliquent la mê­
me stratégie, leur problème étant 
plutôt de réduire leur vitesse (avec 
des traînards) , afin de garder le 
contrôle de leur machine. 

Quant à ceux qui ont emprunté 
la route la plus Sud, ils naviguent 
au portant et rencontrent aussi des 
conditions de mer difficiles, com­
me en témoigne Patrice à bord du 
Locwind 47 Biche du Vent: ,d6° 
38' N-33 °24' W, à 500 milles dans 
l'Ouest du Cap-Vert, en roule directe 
sur les Antilles. Ln vitesse est bonne, 
7-9 nœuds selon le vent qui souffle à 
20-25 nœuds avec des rafales sous les 
grains. Nous naviguons sous génois 
tangonné et les mouvements du bateau 
sont très désordonnés sur une mer forte 
et croisée. NOliS venons de faire lin 
360 degrés (/lOrizontal) suite à une 
élucubration probable du pilote.» 

Plus au Nord, la dépression Del­
ta a mis cap à l'Est, vers les Cana­
ri es, engendrant de nombreux 

Livre de bard 1 Rien ne vout 
un (tVrai" Livre de bord 
popier pour noter toutes 
les observations du bord. 

OMR-:zoo, une bolise 
pour 10 pla/sance 

Nous avons déjà souligné l'intérêt de la balise 
DMR'2oo pour les navigateurs au long cours: peu 
encombrante, peu onéreuse (895 euros à l'achat + 
un abonnement mensuel de 23,41 euros), eUe permet 
de suivre la position du bateau via un site Internet, 
mais aussi de déclencher une alerte avec un bouton 
de détresse. Comme l'expliquent les spécialistes 
des Affaires maritimes, (lce système est destiné à la 
plaisance et non soumis aux normes SaLAS et SMDSM. 
A la suite des expérimentations effectuées aux CROSS 
Gris·Nez et La Garde, et des opérations réelles traitées 
por ces CROSS avec ce système, nous confirmons que 
les alertes reçues par les CROSS fronçais seront traitées, 
fe CROSS Gris-Nez assurant le rôle de point national SAR 
(Search and Rescue) pour toute opération internationale 
nécessitant une coopération de fa Fronce." 
Dans le cas exposé lors de la Transat des Passionnés, 
l'utilisation de cette balise a permis au CROSS de ne 
pas demander à un navire marchand de se dérouter. 
Et d'obtenir rapidement une aide compétente. Enfin, 
dans le cas extrême d'abandon du navire concerné, la 
récupération de l'équ ipage par un bateau de plaisance 
s'avérera moins périUeuse que par un cargo ... 
www.advanced·trocking.fI. tél. 04.94.23.15.51. 
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OCÉAN INDIEN 

((Après avoir fait 
naufrage dans l'océan 
Indien, nous avons été 
sauvés par un chalutier)) 
Partis de Normandie à la fin 
de l'été 2005 pour un tour 
du monde par les trois caps 
à bord d'un 12,50 mètres en 
acier, Bruno et Arnaud quittent 
Port Elizabeth, en Afrique 
du Sud, pour traverser l'océan 
Indien. Di)( jours plus tard, 
entre Bonne-Espérance 
et les îles Kerguelen, le bateau 
chavire, démâte et fait eau. 
Récit, par Bruno Billecocq. 

N DUS sommes le 22 
novembre 2005. Cette 

fois-ci , nous sommes 
partis. Voilà trois jours que 
nous avons touché les grands 
vents d'Ouest, nous sommes 
déjà par 50 degrés Est et 
faisons une moyenne de 
4 degrés de longitude par jour, 
soit environ 180 milles par 
24 heures. Stars Memory 
navigue bien dans ce coup 
de vent modéré de Nord·Nord· 

Ouest de 45 nœuds. La grand· 

voile est basse, nous sommes 

sous trinquette seule de 

19 mètres carrés, et marchons 
entre 7 et 10 nœuds avec 

un courant favorable de 1,5 

nœud. La mer est maniable, 

l'eau à 17°C. Le vent devrait 

mollir et passer rapidement à 

l'Ouest, nous permettant 

de poursuivre notre route 

vers l'Est. Dans la nuit, comme 

prévu, le vent faiblit à 40, 

puis 35 nœuds, commence à 
adonner et la mer devient un 

peu croisée. Conjointement, 
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de plus en plus croisée avec 

des vagues erratiques venant 

sur bâbord, quasiment 
imprévisibles. Une lame plus 

forte percute l'arrière bâbord et 

déferle sur le pont en brisant 

l'aérien du régulateur ; le pilote ... , ..... 
; 
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la température de l'eau perd 

10 degrés en quelques heures 

- à nouveau un courant froid 

après un courant chaud, 

nous avons l'impression de 

traverser de véritables fleuves 

de températures et de 
salinités différentes qui ne 

se mélangent pas, et 
participent certainement à 
ces changements de temps et 

de mer très rapides sous ces 
latitudes. La nuit est noire, 

la lune n'est pas levée, la 

visibilité réduite à 100 mètres. 

Le vent continue sa rotation 

par l'Ouest, rendant la mer 

prend te relais sans problème 
et continue à maintenir 

le bateau à 150 degrés 

du vent, parfois à la limite 

de la fausse panne. 

PROGRESSIVEMENT, LE COURANT 
S'ANNULE, puts s'inverse 
avec le passage en eau froide, 

rendant la marche du bateau 

un peu plus hachée. La vitesse 

est réduite à 708 nœuds. 

Entre 22 heures UTC le 
22 novembre et 2 heures UTC 

le 23, c'est le quart d'Arnaud, 

qui assure la veille à l'abri, 

capot fermé. Je m'allonge dans 

te carré en ciré et bottes sur 

tribord, donc sous le vent. 

Je me méfie de cette mer 

que je sais pouvoir devenir 

dangereuse en fin de période. 

En plein sommeil, je suis 
réveillé par la certitude que 

nous partons pour un tour 

complet, la sensation d'être 

enroulé par une vague qui est 

venue heurter t'avant bâbord -

mais, cette fois, le voilier 

a été soulevé et roulé. En une 
seconde, dans un bruit de 

déchirement. métal crissant 

sur le métal , je me retrouve 

debout sur le plafond du carré 

••• 

Votre expérience 

au milieu d'une cataracte, 
la mer pénétrant à grande 

vitesse. Sous l 'action de l 'eau 

salée, les lumières se sont 

spontanément allumées et 

nous barbotons rapidement 

dans 80 centimètres d'eau 

de mer, cristalline, éclairée par 

le dessous - la situation est 

parfaitement irréelle. Stars 

Memoryest immobile. il n'y a 
bientôt plus un bruit. la montée 

de l 'eau s'est un peu ralentie. 

Je dis à Arnaud: -On a cinq 

minutes de survie, si le bateau 

ne se redresse pas.- Simple 

constat. On ne peut rien faire. 
..Je n'al pas envie de mourir!_ 

me lance Arnaud. -Qui parle 
d'envie de mourir?_ 

Cela dit, je ne comprends pas : 
pourquoi et comment t'eau 

peut-elle rentrer aussi 

rapidement dans un bateau en 

acier, quasiment étanche? 

Arnaud trouve rapidement 

la réponse: en marchant sur 

te plafond du carré, il passe 
une jambe par un capot 

de pont. qui a donc disparu. 

PLUS UN BRUIT, L'IMPRESSION 
QUE TOUT EST CALME. Puis 
le bateau reprend un petit 

mouvement de roulis qui se 
trouve rapidement accentué 

par le mouvement de l'eau 

créant une carène liquide et, 

d'un seul coup, Stars Memory 
se retrouve à nouveau 

à l'endroit, quille en bas. 

Sur le pont, c'est la désolation. 

Plus de capote, les arceaux 

sont pliés. Le mât est parti, Il 

pend sur tribord retenu par les 
haubans, drisses et écoutes qui 

grincent et abîment la coque 

à chaque coup de roulis ; déjà, 

la peinture s'en va par endroits 

et le bouchain est bien abîmé. 
Le porte.antennes est tordu, 

l'inox déchiré par plaques. 

Les antennes BLU et VHF ont 

disparu, restent la balise 

DMR·200 et l'antenne VHF 
de secours. L'éolienne est 

tordue, ses pales sont brisées. 

Le régulateur a perdu son 

safran, l'aérien et l'immergé 

sont cassés. La casquette en 
inox est pliée, le rouf porte 

des traces de déchirure 

occasionnées par le mât ou 

la bôme. Le panneau de pont 

tribord sur le rouf est pifé en 

huit, l'Altuglas n'est plus là, 

le hublot panoramique tribord 

a explosé, perforé par le mât 
dans sa chute, mât qui a dû 

pénétrer un peu dans la cabine 

sans heureusement blesser 

personne. Un hublot de cockpit 

bâbord a également explosé 
sous l'lmpact, lors de la rentrée 

dans l 'eau. Les chandeliers 

tribord sont pliés, ou arrachés, 

nous intéresse tous! 
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Les cartes ci-contre, qui présentent la route 
de Star" Memory au large de l'Afrique 
du Sud, sont directement issues d'un 
logiciel de suivi par Internet associé à la 
balise ORM-2oo (voir encadré plus loin)_ 
Celle-ci permet aux proches restés à terre 
de suivre la progression du voilier concerné. 
«Passiven, celle embarquée à bord 
de Star" Memory n'envoyait qu'une simple 
position et ne permettait pas d'informer 
la terre d'une situation de détresse_ 

i, 
" 

le balcon avant est tatalement 

tardu ainsi que le balcon 

de mât bâbard. 

A l'intérieur il y a urgence, l 'eau 

est montée sur 80 centimètres 

- 5 à 6 tonnes d'eau peut-être. 

On se met Immédiatement à 
pomper. On pampera ainsi 

pendant plusieurs heures, mais 

la mer continue à déferler et 

quelques vagues explasent sur 

le pont, continuant à remplir 
le bateau par les hublots. Une 

fois les crépines bauchées, 

an continue avec des seaux. 

Heureusement, les planchers 

verroultlés n'ant pas livré leur 

contenu et aucun équipet 

ne s'est ouvert. Mais autant 

d'eau dans les deux: sens a 

irrémédiablement détérioré 

tout ce qu 'il y a de fragile à 
bord. l es livres sant saturés 

d'eau, les cartes marines sont 

en charpie et irrécupérables. 

Ordinateurs, appareils photo, 

caméras sont entièrement 
détruits. De l'électronique du 

bateau, seu ls le GPS et la VHF 

arriveront à fanctianner ainsi 

que le pilote par intermittence. 

Positian : 41 0 46'5-52 0 49'E. 

la balise OMR-200 s'a llume, 

elle devrait danc fonctionner -

espérans-Ie. l es matelas, 

couvertures et vêtements 
sant trempés, il n'y a plus 

un endroit de sec, le repas va 

être difficile. 

Après avoir asséché 

sommairement le bateau, nous 

récupérons la bôme. le mât, 

trop lourd, sera abandonné 
après avoir coupé taus les 

haubans, drisses et écoutes qui 

Votre expérience 

En constatont sur 
Internet le trajet 

errotique de Star" 
Memory et sa très 

faible vitesse de 
progression, la femme 

du skipper a tout de 
suite deviné que celui­

ci était en difficulté_ 
Restait à convaincre le 

CROSS de lancer une 
opération de sauvetage 

au cœur des 
quarantièmes -lourde 

responsabilité __ _ 

~ 18/ 11,/2005 

le retiennent au bateau. Sitôt 

libéré, Stars Memory adopte 

un meilleur comportement, il 
soulage immédiatement à la 

lame. Nous vérifions qu'aucun 

bout ne traîne dans l'hélice 

et démarrons le moteur au 
troisième coup de démarreur 

(vive les batteries étanches 

et la qualité des moteurs 

Yanmar!). 

PRIORITt: FAIRE ou NORD 
le plus vite possible, se 

dégager de cette latitude 

hostile. Nous allumons le 

chauffage qui redémarre, nous 
masquons les ouvertures avec 

le reste de la capote et naus 

nous réchauffons auprès 

du feu avec un bon café suivi 

d'un repas complet - œufs 

et raviolis. Nous avons besoin 

de mettre du charbon dans la 

machine. En douze heures, 
avec un baromètre qui cantinue 

à baisser, nous progressans 

seulement de 20 milles dans 

le Nord. Nous remettons le 

régulateur en route avec un 

Immergé et un aérien neufs, 

et en bricolant un doigt qui lui 

permet d'agir directement sur 
la barre franche, il fonctionne 

très bien. Il ne nous reste plus 

qu'à réaliser un gréement de 

25/ 11,/2005 
22 h 40 

<Il ! 
24/:;t200~40 / .. I! 

25/ 11,/2005 
14 h40 

26/ 11,/2005 
23 h 40 

Vague scélérate ou simple ( 

r 

( 
Chavirage le 22 novembre, 
remontée vers le Nord sous 

gréement de fortune et 
sauvetage par le chalutier. 

Selon les relevés donnés par sa baUse OMR-200 
nauf/age, l'équipage naviguait dans des creux dE 
de bien étonnant par 41· Sud dans un coup de 1 

Mais cette mer était, selon le skipper, maniable, 
le chavirage, sans doute imputable à une vague 
S'agit-il d'une vague scélérate, comme Bruno a ( 
le penser? Après avoir Interrogé des navigateurs 
bien ces latitudes, fi n'a pas été en mesure de le 
Voici néanmoins les éléments de réponse qu'il n 

• Je me suis retrouvé spontanément debout en 
alors que Je dormais dans le carré la tête vers " 
conforte dans l'Idée que le bateau a bien été 50 

bâbord et non seulement par le côté. " aurait d. 
à 90 degrés du train habituel - ou se'serait mis 

\ 
22/11,/2005-23h;1 /' 

for tune. Nous dressons la bôme 

verticalement, solidement 

haubanée, et gréons les deux 
tourmentins, 10 et 5 mètres 

carrés. Ce gréement de cotre 

montre une bonne efficacité 

à 90 degrés du vent, pu isque 

l'on marchera j usqu'à 

6 nœuds, mais Il nous est 

impossible de remonter au vent. 

Nous naviguons pendant 24 
heures presque plein Nord avec 
un vent de Sud et une mer plus 

Vingt-quatre 
heures après 

le cataclysme, 
nous sommes à 

nouveau évolutifs 
et autonomes. 

40· 

calme. le baromètre remonte, 

l'anticyclane s'Installe, nous 
avons 48 heures de répit paur 

nous reposer et perfectianner 

le système. Vingt-quatre heures 

après le cataclysme, nous 

sommes à nouveau évolutifs et 

autonomes. Nous bouchons 

hermétiquement les trois 

hublots avec une feuille de 
contreplaqué découpée à la 

mesure et collée à la PU ; si on 

cabane à nouveau, le bateau 

• Le mât a défoncé le hublot panoramique trlb, 
le rouf, pliant la casquette en inox, dessInant u 
métal du rouf et emportant le panneau de pont 
mât a décrit une trajectoire de bâbord avant v( 
ce qui va dans le sens d'une vague arrivant sur 
vague a-t-elle rompu le mât avant que le bateal 
trajet du pied de mât sur le pont va dans ce sel 

• 1/ est à noter que sItôt remis à l'endroit et p( 
24 heures avec un bateau en dérive travers à j 

nous n'avons été en difficulté. Nous recevions 
parfois musclées, mals sans plus. 

sera étanche. Démontage de 

l'antenne VHF, raccords 
refaits, installation en haut 

de la bôme: la VHF semble 

fonctionner, elle débite deux 

ampères en TX mals Il n'y a 

• Toutes les conditions étalent réunies pour ur 
• l'endroit, lone de convergence entre les eaux 
et les eaux froides de "Antarctique, 
-la fin d'un coup de vent, 
- le vent variant brutalement de 90 degrés, 
- le courant redevenu contraire, 
- le changement net et important de /a tempé, 

I:IDoeL{]" 

«Rogue wave" : un mythe bien réel 
On a longtemps cru que les vagues scélérates 
(.freak waves. ou -rogue waves· en anglais), 
ces lames monstrueuses qui hantent les 
océans, étaient l'invention de marins hâbleurs. 
Elles font aujourd'hul/ 'objet d'une définition 
scientifique : la vague scélérate est celle qui 
est totalement démesurée par rapport à ce 
qu'on peut attendre des conditions de mer qui 
règnent. Sa hauteur (crête-creux) est supérieure 
à deux fois la hauteur significative de l 'état 
de la mer - et n'a rien à voir avec d'autres 
vagues anormales, tsunamis ou mascarets, 
dont l'origine n'est pas liée au vent. 
Parmi les cas avérés et connus, citons la vague 
du 1er janvier 1995 reçue par une plate-forme 
pétrolière en mer du Nord: au cours d'une 
tempête .ordinalre-, avec des vagues de 10 à 
12 mètres, l'une d'elles s'éleva soudain à plus 
de 18 mètres au-dessus du niveau moyen - soit 
une hauteur crête-creux évaluée à 31 mètres! 
La rareté de ces vagues et les conditions 
extrêmes dans lesquelles elles se manifestent 
font qu 'II est difficile de les mesurer. Faute de 

données, les scientifiques n 
émettre que des hypothèses 
• L'empilement par focalis 
des fréquences. Les vague 
produisent plus souvent dan 
mer, où les vagues sont déjà 
vagues jeunes, plus hautes e 
plus vite, rattraperaient cell 
leurs hauteurs et fréquences 
• L'arrêt de dissipation pa 
La vague scélérate pourrait 
de l 'accalmie, après des ven 
Le vent limitait "élévation d 
sa chute soudaine ferait dis 
les laissant subitement enff 
• Le verrouillage en forme 
remarqué que ces vagues, s 
à un long mur d'eau, sant u 
On peut donc imaginer que 
de plusieurs trains de vague 
à un moment donné, une fo 
de l'onde solitaire et se pro 
Source: IFREMER. 

nous intéresse tous! 



mtre, qui présentent la route 
"Y au large de l'Afrique 
irectement issues d'un 
'i par Internet associé à la 
'0 (voir encadré plus loin). 
~ aux proches restés à terre 
Igression du voilier concerné. 
'e embarquée à bord 
~ry n'envoyait qu'une simple 
,ermeltait pas d'informer 
iituation de détresse. 

le balcon avant est totalement 
tordu ainsi que le balcon 
de mât bâbord. 
A l'intérieur il y a urgence, l'eau 
est montée sur 80 centimètres 
- 5 à 6 tonnes d'eau peut-être. 
On se met immédiatement à 
pomper. On pompera ainsi 
pendant plusieurs heures, mais 
la mer continue à déferler et 
quelques vagues explosent sur 
le pont, continuant à remplir 
le bateau par les hublots. Une 
fois les crépines bouchées, 
on continue avec des seaux. 

• 

Heureusement, les planchers 
verrouillés n'ont pas livré leur 
contenu et aucun équipet 
ne s'est ouvert. Mais autant 
d'eau dans les deux sens a 
irrémédiablement détérioré 
tout ce qu 'il y a de fragile à 
bord. Les livres sont saturés 
d'eau, les cartes marines sont 
en charpie et irrécupérables. 
Ordinateurs, appareils photo, 
caméras sont entièrement 
détruits. De l'électronique du 
bateau, seuls le GPS et la VHF 
arriveront à fonctionner ainsi 

que le pilote par intermittence. 
Position: 41 0 46'5_52 0 49'E. 
La balise DMR-200 s'allume, 
elle devrait donc fonctionner -
espérons-le. Les matelas, 
couvertures et vêtements 
sont trempés, il n'y a plus 
un endroit de sec, le repos va 
être difficile" 
Après avoir asséché 
sommairement le bateau, nous 
récupérons la bôme. Le mât, 
trop lourd, sera abandonné 
après avoir coupé tous les 
haubans, drisses et écoutes qui 

Votre expérience 

En constatant sur 
Internet le trajet 

erratique de Star's 
Memory et sa très 

faible vitesse de 
progression, la femme _ 

du skipper a tout de 
suite deviné !lue celui­

ci était en difficulté. 
Restait à convaincre le 

CROSS de lancer une 
opération de sauvetage 

au1cœurdes 
quarantièmes -lourde 

responsabilité .. _ 

~ 18/11/2005 

le retiennent au bateau. Sitôt 
libéré, Stars Memory adopte 
un meilleur comportement, il 
soulage immédiatement à la 
lame. Nous vérifions qu'aucun 
bout ne traîne dans l'hélice 
et démarrons le moteur au 
troisième coup de démarreur 
(vive les batteries étanches 
et la qualité des moteurs 
Yanmar!). 

P RIORITÉ : FAIRE DU NORD 
le plus vite possible, se 
dégager de cette latitude 
hostile. Nous allumons le 
chauffage qui redémarre, nous 
masquons les ouvertures avec 
le reste de la capote et nous 
nous réchauffons auprès 
du feu avec un bon café suivi 
d'un repas complet - œufs 
et raviolis. Nous avons besoin 
de mettre du charbon dans la 
machine. En douze heures, 
avec un baromètre qui continue 
à baisser, nous progressons 
seulement de 20 milles dans 
le Nord. Nous remettons le 
régulateur en route avec un 
immergé et un aérien neufs, 
et en bricolant un doigt qui lui 
permet d'agîr "directement sur 
la barre franche, il fonctionne 
très bien. Il ne nous reste plus 
qu'à réaliser un gréement de 
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Vague scélérate ou simple déferlante? 
Selon les relevés donnés par sa balise DMR-200, au moment du 
naufrage, l'équipage naviguait dans des cIeux de 6 mètres. Rien 
de bien étonnant par 41 0 Sud dans un coup de vent à 45 nœuds. 
Mais cette mer était, selon le skipper, maniable, et n'explique pas 

le chavirage, sans doute imputable à une vague bien plus haute. 
S'agit-il d'une vague scélérate, comme Bruno a été tenté de 
le penser? Après avoir interrogé des navigateurs connaissant 
bien ces latitudes, i/ n'a pas été en mesure'de le déterminer. 

Chavirage le 22 novembre, 
remontée vers le Nord sous 

gréement de fortune et 
sauvetage par le chalutier. 

Voici néanmoins les éléments de réponse qu'if nOU5 a livrés. 

• je me suis retrouvé spontanément debout en arrière du mât 
alors que je dormais dans le carré la tête vers l'avant; cela me 
conforte dans l'idée que le bateau a bien été soulevé par l'avant 
bâbord et non seulement par le côté. " aurait donc reçu une vague 
à 90 degrés du train habituel - ou se serait mis travers à la mer. 
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fortune. Nous dressons la bôme 
verticalement, solidement 
haubanée, et gréons les deux 
tourmentins, 10 et 5 mètres 
carrés. Ce gréement de cotre 
montre une bonne efficacité 
à 90 degrés du vent, puisque 
l'on marchera jusqu'à 
6 nœuds, mais Il nous est 
impossible de remonter au vent. 
Nous naviguons pendant 24 
heures presque plein Nord avec 
un vent de Sud et une mer plus 

Vingt-quatre 
heures après 

le cataclysme, 
nous sommes à 

nouveau évolutifs 
et autonomes. 

calme. Le baromètre remonte, 
l'anticyclone s'installe, nous 
avons 48 heures de répit pour 
nous reposer et perfectionner 
le système. Vingt-quatre heures 
après le cataclysme, nous 
sommes à nouveau évolutifs et 
autonomes. Nous bouchons 
hermétiquement les trois 
hublots avec une feuille de 
contreplaqué découpée à la 
mesure et collée à la PU; si on 
cabane à nouveau, le bateau 

• Le mât a défoncé le hublot panoramique tribord, est monté sur 
le rouf, pliant la casquette en inox, dessinant un sillon dans le 
métal du rouf et emportant le panneau de pont tribord. En fait, le 
mât a décrit une trajectoire de bâbord avant vers tribord arrière, 
ce qui va dans le sens d'une vague arrivant sur bâbord avant. La 

vague a-t-elle rompu le mât avant que le bateau ne chavire 1 Le 
trajet du pied de mât sur le pont va dans ce sens, me semble-t-il. 

• II est à noter que sitôt remis à l'endroit et pendant près de 
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24 heures avec un bateau en dérive travers à la mer, jamais plus 
nous n'avons été en difficulté. Nous recevions bien des vagues 
parfois musclées, mais sans plus. 

sera étanche. Démontage de 
l'antenne VHF, raccords 
refaits, installation en haut 
de la bôme: la VHF semble 
fonctionner, elle débite deux 
ampères en IX mais il n'y a 
personne au bout. On envoie 
un appel de détresse en ASN 

• Toutes les conditions étalent réunies pour une vague scélérate : 
- l'endroit, zone de convergence entre les eaux chaudes du Nord 
et les eaux froides de l'Antarctique, 
-la fin d'un coup de vent, 
-le vent variant brutalement de 90 degrés, 
-le courant redevenu contraire, 
-le changement net et important de la température de ,'eau •• . 

«Rogue wave)) : un mythe bien réel 
On a longtemps cru que les vagues scélérates 
(ofreak waves" ou "rogue waves" en anglais), 
ces lames monstrueuses qui hantent les 
océans, étaient l'invention de marins hâbleurs. 
Elles font aujourd'hui l'objet d'une définition 
scientifique: la vague scélérate est celle qui 
est totalement démesurée par rapport à ce 
qu'on peut attendre des conditions de mer qui 
règnent. Sa hauteur (crête-creux) est supérieure 
à deux fois la hauteur significative de l'état 
de la mer - et n'a rien à voir avec d'autres 
vagues anormales, tsunamis ou mascarets, 
dont l 'origine n'est pas liée au vent. 
Parmi les cas avérés et connus, citons la vague 
du leT janvier 1995 reçue par une plate-forme 
pétrolière en mer du Nord: au cours d'une 
tempête «ordinaire-, avec des vagues de 10 à 
12 mètres, "une d'elles s'éleva soudain à plus 
de 18 mètres au-dessus du niveau moyen - soit 
une hauteur crête-creux évaluée à 31 mètres! 
La rareté de ces vagues et les conditions 
extrêmes dans lesquelles elles se manifestent 
font qu'JI est difficile de les mesurer. Faute de 

données, les scientifiques ne peuvent encore 
émettre que des hypothèses sur leur origine. 
• L'empilement par focalisation 
des fréquences. Les vagues scélérates se 
produisent plus souvent dans les forts états de 
mer, où les vagues sont déjà très cambrées. Des 
vagues jeunes, plus hautes et se propageant 
plus vite, rattraperaient celles déjà formées et 
leurs hauteurs et fréquences s'additionneraient. 
• L'arrêt de dissipation par turbulence. 
La vague scélérate pourrait arriver au moment 
de l'accalmie, après des vents violents. 
Le vent limitait l'élévation des vagues et 
sa chute soudaine ferait disparaître ce frein, 
les laissant subitement enfler démesurément. 
• Le verrouillage en forme de tsunami. On a 
remarqué que ces vagues, souvent comparées 
à un long mur d'eau, sont unidirectionnelles. 
On peut donc imaginer que la conjugaison 
de plusieurs trains de vagues prendrait, 
à un moment donné, une forme proche de celle 
de l'onde solitaire et se propagerait ainsi. 
Source: IFREMER. 

nous intéresse tous! 



(Appel sélectif numérique) à 

plusieurs reprises, sans 
résultat. Dans l'attente, la VHF 

est laissée en veille et scanne 

toutes les stations en 

permanence. la BlU, 

totalement immergée elle 
aussi, semble hors d'usage. 

Nous bricolons une nouvelle 

antenne, démontons 

complètement la machine, les 

cartes imprimées sont mises à 

sécher sur le chauffage, les 

surfaces passées au produit à 

contact pour les dessaler le 
plus possible. Après plusieurs 

traitements identiques, l'écran 

à cristaux liquides refuse tout 

service, mais nous finissons 

par capter très faiblement 

quelques stations. Nous 
envoyons un .mayday- qui reste 

sans réponse, il est vrai que la 

BlU délivrant en principe 150 

watts est réduite à 20 watts. 

25 NOVEMBRE 2005. Il nous 
reste environ 40 litres de fuel 

propre, le reste dans la quille 

devra être filtré. Nous avons en 
plus 20 litres de kerdane. 

Dehors, c'est le grand beau 

temps, le baro est haut, 

l'anticyclone est bien installé. 

On en profite pour faire sécher 

matelas, couvertures et 

polaires. Notre seule chance 

est de faire le plus de Nord 

possible, pour nous éloigner 
du baston et nous rapprocher 

de latitudes plus fréquentées 

par les cargos. Nous sommes 

à 1114 milles de l'île 

d'Amsterdam dans le 90°, 
(37'50' 5-77'35' E), 1400 
milles de Port Elizabeth dans le 

276 0
• Si nous n'arrivons pas à 

faire du Nord, il faudra tenter 

d'atterrir à l'île d'Amsterdam. 
26 novembre 2005. C'est 

le jour de mon anniversaire. 

Nous marchons toujours à 

la voile, nous sommes arrivés 

à remonter jusqu'à 39°06' S, 

mais nous avons maintenant 

un cap nettement moins bon 
puisque le vent de Nord nous 

entraîne dans le Sud-Est. 

Notre espoir est de croiser 

rapidement la route d'un cargo 

(peu probable) ou d'un pêcheur 

remontant des terres australes 
et basé à la Réunion. 

Ma femme, restée à terre, 

a dû comprendre rapidement 

ce que cachent notre 

.zigzagodromie. et l'absence 

de communication. En effet, 
nous correspondions par mail 

tous les jours, voire deux fois 

par jour, et elle suit la marche 

du bateau grâce à la balise 

DMR-200. Nos positions sont 

retranscrites sur un site 
Internet avec, à chaque relevé, 

la direction et la force du vent, 

la hauteur des vagues, le cap 

et la vitesse du bateau. Il lui 

sera facile avec tous ces 
éléments de comprendre que 

nous avons un problème. Si 

elle peut prévenir les bateaux 

sur zone d'être à l'écoute et 

de veiller, on a une chance. 

En attendant, on continue de 

naviguer et on ne perd pas Je 
moral. le menu de midi pour 

mon anniversaire témoigne de 

la bonne forme de l'équipage: 

champagne en apéritif avec 

Votre expérience 

olives, pâté au poivre vert en 

entrée, cassoulet de canard et 

saucisses arrosés d'un 

châteauneuf-du-Pape année 

2000, fromage et café. le soir, 

on ouvrira une magnifique 

bouteille de whisky 18 ans 

d'âge. la vie continue, on fait 

des projets: comment refaire 

un bateau? Que faut-il 

améliorer? 

VERS 16 HEURES, LA NUIT 
TOMBE. Espérant alerter le 

CROSS, nous débranchons 

notre balise. Peut-être que 

l'absence de signai va les 

Inquiéter. On compte la 

remettre en route le lendemain 

à intervalles fixes, faisant 
parler en morse la balise oS05» : 
trois points, trois traits, trois 
points. Après un repas 

sommaire, nous allons dormir 

chacun notre tour, la mer se 

creuse un peu, le bateau 

avance à 3 nœuds dans le 

130. Vers 22 heures, la VHF, 

jusqu'à présent muette, nous 

jette littéralement en bas de 
nos bannettes : «Ici Antarctic 

One, Star's Memory, si vous 
êtes à l'écoute répondez, voici 

notre position, quelle est 
la vôtre?- Belle musique 
que celle des hommes venant 

donner la main à d'autres 

hommes! Nous remettons 

professionnalisme, gentiJ1esse 

de la part d'Antarctic One. 
Nous nous habillons avec 

plusieurs couches de polaires, 

pensant partir pour une 

tournée dans les terres 

australes, prenons nos papiers, 

un livre rescapé comme par 
miracle de .l'inondation>>. Je 

ne peux me résoudre à laisser 

La VHF, muette 
jusqu'à présent, 

nous jette soudain 
en bas de nos 

bannettes: 
«Ici Antarctic One, 

si vous êtes à 
l'écoute, répondez!» 

mes deux sextants qui 

m'accompagnent depuis 

23 ans. Ce sont les seuls 

objets que je rapporterai du 

bateau. Rapidement, dans la 

nuit noire, une lumière vive 
perce l'horizon, Antarctic One 
est tombé pile sur nous. 

Chapeau, nous n'étions visibles 

au radar qu'à 1,7 mille. 

Quelques fusées et un langage 
VHF inusité (nous recevons 

mais impossible d'émettre en 

phonie, à part quelques 

craquements) nous permettent 

d'affiner l'approche. Belle 

manœuvre à notre vent, 

Antarctic One met un canot à 

l'eau et, après un grutage 

énergique, nous nous 

retrouvons sur le pont d'un 
bateau de pêche, navire-usine 

qui effectue les campagnes 

dans les terres australes 

françaises. 11 remonte à la 

Réunion , et un petit détour 

pour cueillir deux énergumènes 

ne fait pas peur à son 
capitaine, Yvonnick, marin 

breton habitué aux terres 

australes qui, je l'apprendrai 

plus tard, a pris sur lui de 

se dérouter, ayant compris 

que notre route n'éta it pas 

normale. 

L'ACCUEIL EST DES PLUS 

chaleureux - écoute patiente, 

débriefing, restauration. On 

nous ouvre une cabine, les lits 

sont faits, brosse à dents, 

savon, douche ... Sabots 

norvégiens aux pieds, on peut 
téléphoner à nos familles. 

les dix-neuf marins du bord 

sont Bretons, Réunionnais, 

Malgaches, Norvégiens, 

Indonésiens, Russes . .. 

l 'un nous offre un rasoir, 
le capitaine des cigarettes, 

l'inspecteur des pêches un 

ordinateur. Ils pêchent la 

légine, poisson destiné au 

marché asiatique et américain. 

la campagne a été bonne, 

le bateau rentre à sa base à 
la Réunion pour une semaine, 

avant de repartir pour trois 

mois. Du pont de l'Antarctic, 
je vois pour la première fois le 

Stars Memory naviguer sans 

moi, travers à la lame, belle 

coque avec ses dauphins. Il 
prend l'eau, Il mourra de sa 

belle mort et servira d'abri aux 

poissons: avant de quitter 

le bord, j 'ai ouvert une vanne 

de coque afin d'éviter que sa 

dérive ne soit un danger pour 
la navigation - déchirante 

décision. Je me sens amputé, 

mais ne regrette pas mon geste. 

Ce bateau m'accompagne 
depuis si longtemps, il fait 

partie de la famille - et il 

repose à présent dans le plus 

beau et le plus grand cimetière 

du monde. B.B. 
E-mail: gone@clulrinternet.tr 

Merci à ma femme d'avoir décrypté 
rapidement nos difficultés et d'avoir 
pu en convaincre le CROSS. Merci 
à l'Antarctic One et à son capitaine, 
Yvonnick Lestrehan, de nous avoir 
tendu la main. Merci à son armateur, 
Laurent Virapoule. Merci à tous ceux 
qui, à terre, nous ont soutenus, 
notamment le radioamateur 
Daniel Tranchant. 
Merci, enfin, à tous les défricheurs 
d'océan qui nous ont précédés 
au fil des siècles, tous ces marins 
découvreurs d'îles et de contrées 
qui, jusqu'au cœur des mers 
du Sud, y ont parfois laissé la vie .. 

CE OUI A BIEN 
FONCTIONNE 
Les planchers verrouillés 
n'ont pas livré leur contenu 
et aucun équipet ne s'est ouvert. 
Nous avons eu seulement deux 
bouteill~s cassées. 800 kilos 
de nourriture qui se déversent 
lors du retournement auraient 
pu nous blesser et, au minimum, 
diminuer nos chances 
de redressement. 

Le GP$ de secours a 
fonctionné tout de suite. 
Nous avions prévu des feux 
de rechange pour la gazinlère. 
Lors du retournement, ils ont 
disparu et on ne les a jamais 
retrouvés, ils sont sans doute 
passés par le panneau explosé. 
Ces feux de rechange nous 
ont permis de manger chaud 
rapidement. Nous avions en plus 
un petit réchaud à fuel pour 
le cas où ... 

La possIbilité de réparer 
le régulateur avec efficacité. 
Le pilote ne fonctionnant plus, 
la remise en route du régulateur 
d'allure nous a affranchis 
de l'obligation de rester 
à la barre. 

L'installation électrique 
n"a pas flanché. 

\; 

Le moteur très bien fixé 
n'a pas bougé pendant le 
retournement et a fonctionné 
rapidement après un séjour dans 
l'eau. Pas le moindre défaut 
d'alignement. 

La balise DMR-200 a très bien 
fonctionné après immersion 
totale, ce qui plouve la qualité 
des connexions et l'étanchéité 
de la boîte. Des points GPS 
enregistrés toutes les heures 
permettaient à la terre 
de confirmer le diagnostic et 
de donner à l'Antarctic One une 
position à jour au mille près. 

Nous avions une 'ia/son BLU 
quotidienne avec un 
radioamateur situé en région 
parisienne, Daniel Tranchant, qui 
a réussi à contacter l'Antarctic 
One par radio et à lui donner 
notre position heure par heure. 

nous intéresse tous! 



(Appel sélectif numérique) à 

plusieurs reprises, sans 
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est laissée en veille et scanne 

toutes les stations en 

permanence. la BlU, 

totalement immergée elle 
aussi, semble hors d'usage. 

Nous bricolons une nouvelle 

antenne, démontons 

complètement la machine, les 

cartes imprimées sont mises à 

sécher sur le chauffage, les 

surfaces passées au produit à 

contact pour les dessaler le 
plus possible. Après plusieurs 

traitements identiques, l'écran 

à cristaux liquides refuse tout 

service, mais nous finissons 

par capter très faiblement 

quelques stations. Nous 
envoyons un .mayday- qui reste 

sans réponse, il est vrai que la 

BlU délivrant en principe 150 

watts est réduite à 20 watts. 
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mais nous avons maintenant 

un cap nettement moins bon 
puisque le vent de Nord nous 

entraîne dans le Sud-Est. 
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par jour, et elle suit la marche 

du bateau grâce à la balise 

DMR-200. Nos positions sont 

retranscrites sur un site 
Internet avec, à chaque relevé, 

la direction et la force du vent, 

la hauteur des vagues, le cap 

et la vitesse du bateau. Il lui 

sera facile avec tous ces 
éléments de comprendre que 

nous avons un problème. Si 

elle peut prévenir les bateaux 

sur zone d'être à l'écoute et 

de veiller, on a une chance. 
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sommaire, nous allons dormir 
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creuse un peu, le bateau 

avance à 3 nœuds dans le 
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jette littéralement en bas de 
nos bannettes : «Ici Antarctic 

One, Star's Memory, si vous 
êtes à l'écoute répondez, voici 

notre position, quelle est 
la vôtre?- Belle musique 
que celle des hommes venant 

donner la main à d'autres 

hommes! Nous remettons 

professionnalisme, gentiJ1esse 

de la part d'Antarctic One. 
Nous nous habillons avec 

plusieurs couches de polaires, 

pensant partir pour une 

tournée dans les terres 

australes, prenons nos papiers, 

un livre rescapé comme par 
miracle de .l'inondation>>. Je 
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mais impossible d'émettre en 
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l'inspecteur des pêches un 
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la Réunion pour une semaine, 

avant de repartir pour trois 
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je vois pour la première fois le 

Stars Memory naviguer sans 

moi, travers à la lame, belle 

coque avec ses dauphins. Il 
prend l'eau, Il mourra de sa 

belle mort et servira d'abri aux 

poissons: avant de quitter 

le bord, j 'ai ouvert une vanne 

de coque afin d'éviter que sa 

dérive ne soit un danger pour 
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décision. Je me sens amputé, 

mais ne regrette pas mon geste. 

Ce bateau m'accompagne 
depuis si longtemps, il fait 

partie de la famille - et il 

repose à présent dans le plus 

beau et le plus grand cimetière 

du monde. B.B. 
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tendu la main. Merci à son armateur, 
Laurent Virapoule. Merci à tous ceux 
qui, à terre, nous ont soutenus, 
notamment le radioamateur 
Daniel Tranchant. 
Merci, enfin, à tous les défricheurs 
d'océan qui nous ont précédés 
au fil des siècles, tous ces marins 
découvreurs d'îles et de contrées 
qui, jusqu'au cœur des mers 
du Sud, y ont parfois laissé la vie .. 

CE OUI A BIEN 
FONCTIONNE 
Les planchers verrouillés 
n'ont pas livré leur contenu 
et aucun équipet ne s'est ouvert. 
Nous avons eu seulement deux 
bouteill~s cassées. 800 kilos 
de nourriture qui se déversent 
lors du retournement auraient 
pu nous blesser et, au minimum, 
diminuer nos chances 
de redressement. 

Le GP$ de secours a 
fonctionné tout de suite. 
Nous avions prévu des feux 
de rechange pour la gazinlère. 
Lors du retournement, ils ont 
disparu et on ne les a jamais 
retrouvés, ils sont sans doute 
passés par le panneau explosé. 
Ces feux de rechange nous 
ont permis de manger chaud 
rapidement. Nous avions en plus 
un petit réchaud à fuel pour 
le cas où ... 

La possIbilité de réparer 
le régulateur avec efficacité. 
Le pilote ne fonctionnant plus, 
la remise en route du régulateur 
d'allure nous a affranchis 
de l'obligation de rester 
à la barre. 

L'installation électrique 
n"a pas flanché. 

\; 

Le moteur très bien fixé 
n'a pas bougé pendant le 
retournement et a fonctionné 
rapidement après un séjour dans 
l'eau. Pas le moindre défaut 
d'alignement. 

La balise DMR-200 a très bien 
fonctionné après immersion 
totale, ce qui plouve la qualité 
des connexions et l'étanchéité 
de la boîte. Des points GPS 
enregistrés toutes les heures 
permettaient à la terre 
de confirmer le diagnostic et 
de donner à l'Antarctic One une 
position à jour au mille près. 

Nous avions une 'ia/son BLU 
quotidienne avec un 
radioamateur situé en région 
parisienne, Daniel Tranchant, qui 
a réussi à contacter l'Antarctic 
One par radio et à lui donner 
notre position heure par heure. 

nous intéresse tous! 
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