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DU FAIT DE SA STABILITE DE ROUTE,

LE POLYNESIE NE POSE QUE
RAREMENT DE PROBLEME A SON
BARREUR, MEME DANS LA BRISE.




ssayer un trimaran destiné a la grande

croisiére alors que, un par un, les 60 pieds

ORMA de la Route du Rhum sont sur le
toit ou se disloquent, peut tenir de la gageure.
Les conditions de ce début de course, méme si
elles étaient trés musclées, n'avaient rien d'ex-
ceptionnel et pourraient étre rencontrées lors
d'une traversée en croisiére. On est donc en
droit de se demander si un trimaran comme le
Polynésie 45 est un support adapté a un pro-
gramme au large. En regardant de plus prés ce
qui s'est passé pendant la premiére semaine du
Rhum, on se rend compte que les trimarans de
plus petite taille, en Classe 2, sont passés sans
trop de casse et, en tout cas, sans que leur skip-
per ne se sente en réelle difficulté. Leur rapport
de puissance est beaucoup moins élevé que
celui des plus grands - tout en étant malgré tout
bien supérieur a un trimaran de croisiére -, ce
qui apparait comme déterminant dans le trés
gros temps pour garder la maitrise de son
engin. Bien connaitre son bateau - particuliére-
ment en ce qui concerne la voilure adaptée au
temps - parait la condition sine qua non pour
éviter I'accident irrémédiable.
Le Polynésie 45, dessiné par Philippe Riviére,
présente des caractéristiques trés favorables a la

vitesse sans pour autant étre extrémes. Son look
de coursier des mers est d'ailleurs un peu trom-
peur : ce n'est pas un bateau de compétition.
Georges, le propriétaire, avait été impressionné
par les moyennes des divers trimarans croisés
lors de son premier voyage sur un Réve
d'Antilles au début des années quatre-vingt, et
trés attiré par leur ligne tout en rondeurs. « Mon
premier flash, c'était Apricot, le tri de Tony
Bullimore en 1984. Il était magnifique. Par la
suite, en croisant plusieurs voyageurs qui se
baladaient autour du monde & 9-10 nceuds de
moyenne en toute sécurité, j'ai été totalement
seduit. A cette vitesse, les traversées sont rapides
et, en cas de menace de mauvais temps, on peut
dégager assez vite de la zone incriminée. »

Aprés un premier contact sans suite avec Nigel
Irens, il s'adresse a Philippe Riviére, architecte
reconnu dans la conception de ce type de
bateau, et voisin de quelques kilomeétres. Ce der-
nier a justement un projet dans ses tiroirs qui
peut répondre aux envies de Georges. Il suffit
simplement de faire correspondre les plans aux
impératifs esthétiques de son client : flotteurs et
coque dans le méme esprit que ceux d'Apricot,
bras « a la Newick », et « caisse » de la coque
centrale resserrée sur I'avant. Reste & se mettre




au travail car Georges veut construire son
bateau lui-méme. Quatorze ans de travail au gré
de ses activités — convoyages, chantiers pour
d'autres bateaux - et de |'état de sa bourse
seront nécessaires...

Aujourd’hui, il a de quoi étre fier de son Atouva.
Amarré sur les rives de I'Hérault devant le villa-
ge d'Agde, il est loin de laisser indifférent :
coque fine et profonde, flotteurs aux sections en
V arrondies, bras courbes et rouf ovalisé. A I'ex-
térieur, le bateau semble bien fini mais c'est sur-
tout a I'intérieur que I'on se rend le mieux comp-
te de la qualité du travail de Georges et de ses
acolytes : les parties apparentes de la coque ne
montrent aucun défaut, les emmeénagements sont
dignes des meilleurs chantiers... Beau boulot !

Une cabine arriéere indépendante

Les volumes habitables sont divisés en deux
parties distinctes distribuées de part et d'autre
du cockpit. L'arriere de la coque centrale est
dédié au propriétaire avec une grande cabine
dotée d'une couchette double et de rangements.
On y accéde par une descente a plat pont — qui
ne doit pas étre trés abritée par mauvais temps...
Mais cette cabine est réservée a une utilisation
au mouillage ou quand la mer est belle. Il faut
dire que |'autre partie habitable - a I'avant du

cockpit - ne manque pas d'espace pour un tri-
maran rapide. A babord, la cuisine - tout en lon-
gueur et de bonne taille - fait face au carré ou
I'on tient aisément a huit avec des tabourets.
Au-dessus du carré, une couchette de mer sert
en temps normal de rangement fourre-tout.
En avant et ouvrant sur le carré, un lit breton
double placé dans la largeur profite du volume
du bras avant. Une coursive attenante méne a la
cabine avant (dotée d'une couchette double) et

C'EST SUR L'ARRIERE DE

LA COQUE CENTRALE QUE

LE REDAN EST LE PLUS
REMARQUABLE. IL PERMET
D'AUGMENTER L'HABITABILITE
INTERIEURE.
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revue de detail
a l'interieur

Lit breton

Une grande couchette
double transversale sur-
plombe le carré. Du fait
de cette position, elle
sert, soit de couchette
d'appoint avec des invi-
tés, soit de couchette
de mer quand I'acces |
a la cabine arriére est
difficile.

Toilettes

Malgré I'étroitesse de la
coque, un compartiment toi-
lettes a pu étre placé paral-
lelement a la coursive.
Devant, le cabinet de toilette
est équipé d'un petit lavabo,
de quelques rangements et
d'une vraie douche.

Table a cartes

Situé en avant de la cuisine, le coin
navigation est une petite niche
calée sur le redan de la coque.
Malgré les apparences, on y est
trés bien pour travailler, une fois
installé sur le banc incurve.

Cabine arriére

Relativement vaste, la cabine arriére est dotée d'une grande
couchette double et de nombreux rangements. Grace aux
multiples panneaux de pont, elle bénéficie d'une luminosité
et d'une aération efficaces.
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au cabinet de toilet-

te. Dans le bras

babord, vient se

nicher le coin navi-

gation qui, s'il

manque un peu de

hauteur (quoiqu'on y

est confortablement ins-

tallé...), est suffisant pour y

déplier une carte demi-aigle. Le bras

babord arriere, devant le bloc cuisine, est réser-

vé a la trappe de survie obligatoire en 1** caté-

gorie. On y accede en escamotant une partie du
plan de travail.

Ce matin, la pétole finit par céder la place a une

brise forcissante de sud-est. Amarrés a couple,

nous larguons les amarres et le moteur de

30 chevaux nous permet de faire un large demi-

tour dans le lit du fleuve. On touche ici le princi-

pal défaut du trimaran : la manceuvrabilité au

moteur. La largeur, ajoutée au fardage impor-

tant, pose effectivement quelques problemes

quand il y a du vent. Nous sommes loin de l'ai-

sance d'un monocoque léger a quille profonde

ou d’un cata avec ses deux moteurs. Méme en

abaissant la dérive, il faut avoir une certaine

maitrise de |'affaire et ne pas se laisser sur-
prendre par une rafale. En voyage, il vaudra
mieux compter sur les mouillages ou les accos-
tages a couple.

Manceuvre au moteur délicate

Le demi-tour se passe malgré tout sans souci et
nous pointons I'étrave vers le large. La grand-
voile, sur chariot, est hissée a la volée, a deux
pour les trois premiers quarts, puis au winch
pour |'étarquage final. La largeur du pont de la
coque centrale, augmentée par les bras avant,
permet de s'y mouvoir a trois sans se géner et
en toute sécurité. Avec les filets, la mer est loin.
Le génois est déroulé directement du cockpit. La
position du winch, sur le c6té, permet de tra-
vailler sans se casser le dos. Le barreur, a tri-
bord, peut border le génois babord amure,
comme la grand-voile, et régler le rail d'écoute -
6 combien important sur un multicoque.

Nous sortons du Grau d'Agde au bon plein a
10 noeuds, avec 15 nceuds de vent. En s'éloi-
gnant de la cote, le vent forcit et nous pointons
au pres. Chariot dans |'axe de la grande barre
d'écoute qui relie les deux bras et écoute bor-
dée, on arrive a bien fermer la chute de la grand-




Polynésie 45

evue de detail
sur e pont

Pied de mat
. Toute les manceuvres de drisses et
de ris sont réunies au pied de mat.
Vu la largeur du pont a cet endroit,
I'équipier y intervient en toute sécu-
rité. Notez le systeme de relevage
de la dérive qui revient au cockpit.
Pour la descendre, il faut utiliser un
gros manchon.

Mouillage
Point de coffre
a l'avant pour
le mouillage.
L'architecte a
profité des bras
pour y apposer
deux « bassines »
qui recoivent
chaine et ancre
) © ainsi que toutes
les aussieres. La masse du mouillage est ainsi reculée et I'on
n'empiéte pas sur le volume de la coque centrale.

voile pour lui donner toute sa puissance. Le

speedo oscille entre 9 et 11 nceuds a 50° du Safran

vent. Un VMG plus qu'intéressant. Avec une Il est situé tout a l'arrie-
. , . ENTRE LES FILETS ET

coque bien propre (celle d’Atouva manquait LES SURFACES PLANES, re de la coque centrale.

d'un sérieux nettoyage), les performances LE PONT PERMET DE CIRCULER La transmission se trou-
auraient certainement fait un sacré bond en . T ve donc dans la jupe
NOMBREUX ENDROITS POUR jups.
avant - sur les multicoques, la glisse est en effet LE FARNIENTE. Avantage : on peut y
intervenir a tout moment.
Inconvénients : la jupe
est embarrassée et on
ne peut pas installer un
pilote sur le secteur.

Winches

De chaque coté du
profond cockpit,
I'équipage dispose
d'un winch et
d'une batterie de
coinceurs. A la
honne hauteur, ils
permettent de tra-
vailler efficace-
ment sans se fati-
guer le dos inutile-
ment.
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primordiale pour aller vite. Dés que |'on pipe un
peu, la vitesse baisse de 3 nceuds. Atouva passe
en souplesse dans le clapot serré de 1,50 metre
et, malgré la vitesse, sans mouiller I'équipage
assis face a la marche sur le long banc de cock-
pit — cockpit qui mériterait peut-étre plus de sur-
face pour y installer une table, quitte a rogner un
peu de volume sur la cabine arriére. A la barre,
les sensations ne sont pas trés parlantes — mais
si le safran est dans le méme état de propreté
que la coque centrale, cela n'a rien d'étonnant -
bien que le trimaran réponde tout de méme
avec précision. De toute fagon, il n'y a pas trop a
faire tant le bateau est stable.

L'heure du repas arrive. On met le pilote pour
s'installer confortablement autour de la table du
carré avec vue, en position assise, sur I'avant du
bateau a travers les hublots du rouf. Rassurant
étant donné la vitesse a laquelle on se rap-
proche des bateaux environnants... Assiette
stable : les verres et la bouteille, posés sur la
table, ne bougent pas d'un iota. Sur un mono-
coque, nous aurions « sandwiché » dans le cock-
pit avec 20° de gite...

Aprés un petit café, nous remontons sur le pont
pour virer de bord. La manceuvre se passe assez
facilement, mais il faut laisser porter le solent a
contre assez longtemps pour aider la plateforme
a pivoter. 105° d'un bord sur I'autre : raisonnable
compte tenu de la vitesse. Nous abattons de 20°
en direction du mont Saint-Clair. Le speedo
grimpe doucement jusqu'‘a 13 nceuds. Si seule-

ment la caréne était propre... le démarrage
serait plus franc. Les mouvements sont doux et
les quelques vagues qui tapent sur le flotteur au
vent nous font profiter de la fraicheur de I'eau
mais pas suffisamment pour enfiler un ciré. On
abat encore, mais I'accélération n'est pas
franche. La brise est déja moins forte et un gen-
naker ne serait pas inutile - nous sommes
quand méme aux alentours de 14 nceuds... Les
coques glissent en douceur travers au clapot.
Sete se rapproche vite. Le soleil d'automne nous
réchauffe un peu. Un vrai bonheur...

Enfournement rare

Mais les journées sont courtes et il faut penser a
rentrer. A 160° du vent, nous avangons tran-
quillement a 12 nceuds. Avec un gennaker ou un
spi et une coque propre, je le répéte, il n'en
serait sGirement pas de méme. La encore, le
comportement est sain. Le volume du haut des
coques montre son efficacité. Seule I'étrave de
la coque centrale enfourne un peu en début de
surf pour mieux se dégager dés que I'accéléra-
tion est engagée. Rassurant... Malgré tout, assis
dans le cockpit avec un vent apparent atténué,
ce retour est bien agréable. On s'imagine tout a
fait avec quelques degrés de plus, sous les ali-
zés, en train de regarder la mer bleu marine défi-
ler sous les bras...

Méme si les conditions météo de cet essai furent
clémentes, les caractéristiques trés sages du
Polynésie 45 laissent augurer un comportement
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LA FINESSE DES COQUES A
LA FLOTTAISON ET LES BRAS
SURELEVES DU POLYNESIE LUI

DONNENT UN LOOK RACE. e
T
sain dans le mauvais temps, a condition, bien
sar, de porter la voile du temps. Pour le grand Y 7
voyage, ce type de trimaran offre a la fois les = ‘L
qualités du catamaran (a condition que celui-ci
ne soit pas trop lourd) en matiére de vitesse et (
de surface de pont, et celles du monocoque
pour le passage en souplesse dans la mer for-  pegaiere L& roUF, R SHIRL
mée et le plaisir de barre sans gite, avec néan- L'EQUIPAGE PEUT PROFITER ||
moins un volume intérieur inférieur a ses deux ::;:E::?:::::,Eé v
cousins. DES EMBRUNS.
CARACTERISTIQUES
Longueur de coque 14,00 m
Longueur de flottaison 1380 m
Largeur 10,50 m
Tirant d’eau 0,80/3,30 m
Déplacement 45t
Surface de voilure 125 m?
Motorisation 30 Ch
Prix liasse de plans 8970 €TTC
Prix chantier (estimation) 598 000 € TTC
LES CHIFFRES CLES
VSV_ ¢n
3
yo
~rmax = 291tm voir les explications
des chiffres clés et
SV 6.90 les adresses utiles
Lf x Bf page 88




