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Philippe Harlé, disparu en 1991,

a été l'un des architectes les plus
féconds de la plaisance moderne.
Sa carriére a débuté a I'époque

ot le contre-plaqué et le bois moulé
n’avaient pas été éliminés

par I’hégémonie du polyester.

En moins de trente ans,

Philippc Harlé a dessiné prés

de deux cents types de bateaux
différents, pour la plaisance,

la péche, la mytiliculture

et le transport de passagers.

Une ceuvre d’un éclectisme rare
qui va du populaire Muscadet aux
voiliers du “Vendée globe challenge”
de Jean-Luc Van den Heede,

en passant par le Sangria construit
a trois mille unités. Comme le dit
Alain Mortain qui fut son associé :
“A part les porte-avions

et les sous-marins, Philippe

a tout dessiné.”Au total, pas moins
de quatorze mille bateaux

ont été construits sur ses plans !

pipe et une surdité chronique en

avaient fait un personnage inou-
bliable dans le petit monde de la plai-
sance. Un humour parfois caustique, un
caractére de vent debout, mais aussi une
réelle humilité devant la mer le rendaient
attachant et émouvant. C’était un tra-
vailleur infatigable, et la lumiére de son
atelier de La Rochelle restait toujours la
derniére a briller la nuit au port
des Minimes. Arrivé au faite de
sa carriere, il savait garder
ses distances avec le suc-
ces et ne cédait pas aux
sirénes de la renommée,

E ; on crine chauve, son inséparable

En 1987, pour célé-
brer un quart de siécle
de vie professionnelle,
il écrivait : “Voici 4 peu
prés vingt-cing ans
que, pour la premicre
fois, j’ai mentionné au
coin d’un calque : « Phi-
lippe Harlé architecte na-
val ». Cette mention ne cor-
respondait a aucune espéce de
titre, dipléme, examen, intronisa-
tion ou agrément. C’était seulement Iex-
pression d’'une ambition soumise au seul
jugement du public : le public des plai-
sanciers, tres large, et celui des construc-
teurs, beaucoup plus restreint. Mais I'un
et lautre si passionnants, qu'il ne me fut
jamais possible d’envisager de satisfaire
Pun en méprisant I'autre. Entendant mal,
je me suis efforcé d’écouter bien. Dessi-
nant mal, j’ai essayé de tracer précis.
M’exprimant mal, j’ai tenté d’étre
convaincant sur 'eau. Peu doué pour
avoir raison dans les débats, ’ai cherché
a avoir raison des faits. Au vu des évé-
nements passes, je suls porté a constater
que j’ai eu beaucoup de chance, beau-
coup d’amis et que le public est bon.”

Pourtant, selon la logique paternelle,
Philippe Harlé aurait di étre ingénieur
et... chasseur. Dirigeant 4 Rouen I'usi-
ne de cordeaux explosifs Davey-Bick-
ford, Roger Harlé offre un fusil de chas-
se a son fils pour le récompenser de son
succes au bac, et Poriente naturellement
vers des études de physique-chimie.
Mais Philippe réve déja d’étre architecte

Depuis des annees, Philippe Harlé et sa femme
Claude révaient d’accueillir, le temps de quelques
régates, le maximum de bateaux dessinés par lar-
chitecte en trente ans de carriere. Philippe dispa-
raitra avant de voir ce projet se réaliser, mais
Claude le concrétisera au cours de été 1995, ras-
semblant entre I.a Rochelle, Marans et Iile de Ré
une centaine de voiliers, dont une belle escadre
du quasi mythique Muscadet, représentée ici.
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naval. Il s’est fait la main en gréant d’une
voile le canoé de sa mére. Il a aussi un peu
navigué sur I“¢ga, le cotre de son grand-
oncle, et demande a son pere lautorisa-
tion de revendre le fusil pour acheter son
premier bateau. Ce sera un Caneton Brix
d’avant-guerre en bordé classique. Avec
ce deriveur, il rejoint la flottille du St-
Georges Yacht Club, dont les Stars et les
Ailes régatent chaque week-end sur la
Seine, a Duclair.

“Il avait fait ses premicres
armes sur mon Caneton,
se souvient Francis Har-
lé, son ainé de dix ans.
En 1947, pour notre
premiére sortie de la
saison, nous avions
mis le bateau a Ieau
sur une cale du port
pour le descendre a
Duclair. Eh bien, pen-
dant les quelques heu-
res de ce voyage, il avait
compris ’essentiel de
I’équilibre d’un batcau a
voiles, les roles respectifs du
foc et de la grand voile, I'influence
de la dérive sur la marche du voilier, etc.
Il était vraiment trés doué.”

Claude Hervé a lui aussi conservé
quelques souvenirs savoureux de cette
¢poque : “La baraque en planches qui
nous servait de local avait été surnommée
le « club bouse », car toute la semaine un
troupeau de vaches occupait le terrain !
Avec Philippe, nous allions parfois dispu-
ter des régates a lextérieur et je me sou-
viens d’une prise de ponton a Meulan, ou,
ne s’étant pas assez méfié de Iinstabilité
legendaire du Caneton, il s%était retrouvé
a la patouille, trempé et horriblement
vexé.” A bord de son vieux Caneton, Phi-
lippe Harlé devait déployer des trésors
d’'imagination pour rivaliser avec des ba-
teaux plus récents. Ainsi est-il trés vite de-
venu le fin barreur qu’il est resté.

La découverte des Glénans

Etudiant a Paris, Philippe Harlé suit
sans enthousiasme ses cours de physique-
chimie, préférant mettre sa passion a deé-
vorer tous les traités d’architecture nava-
le qui lui tombent sous la main. Les
ouvrages d’lllingworth et des fréres Ste-
phens deviennent ses livres de chevet, et
bient6t il s'installe dans la cave de son im-
meuble pour tracer ses premiers calques.

L’été 1952 marque le tournant de sa vie
avec la découverte, comme stagiaire, d’'une
jeune association créée cing ans plus tot
et qui allait devenir le Centre nautique des
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Philippe Harlé, alors jeune responsable du Centre
nautique des Glénans, ici a bord de la Sereine.

Glénans (voir Le Chasse-Marée n° 107).
“Comme tout le monde, Philippe a dé
buté en patticipant a la vaisselle et a la
corvée de pluches, se souvient Jean-Louis
Goldschmid — un des premiers perma-
nents de I'association et qui en deviendra
le directeur technique. Mais au bout de
trois jours, on a remarqué qu’il était un
des rares a avoir de séricuses compé-
tences nautiques, et il a terminé son sta-
ge comme moniteur | Nous étions des
pionniers qui apprenions tout a nos dé-
pens. Linsularité totale, le manque d’ar-

gent, 'absence de moteurs dictaient les
solutions 4 trouver et je pense que cela a
conduit au style Harlé, congu avec beau-
coup d’honnéteté intellectuelle et sans
concessions.”

La saison suivante, Philippe Harlé re-
vient comme chef de bord, avant de de-
venir permanent deux ans plus tard. Il se
consacre alors a temps plein a Porgani-
sation des croisiéres et de la sécurité, au
choix et a I'entretien du matériel, imagi-
nant des solutions techniques pour ré-
soudre les nombreux problémes qui se
posent a chaque instant. “Pas de galons
aux Glénans, précise encore Jean-Louis
Goldschmid ; il fallait savoir se remettre
en cause chaque matin et raccrocher sa
brassiére au portemanteau pour passer a
autre chose. Les cours de Philippe
étaient trés suivis, pour leur intérét bien
sir, mais aussi parce qu'on y pratiquait
Phumour au second degré et la contre-
peterie, dont il était le roi — il avait ain-
si baptisé I'un des cotres Congre Debout...
11 fallait ¢a quand on se sent responsable
de la vie de centaines de personnes, et
qu’on s’inquicte pour un équipage en
croisiére qui a oublié de téléphoner une
fois arrivé au port.”

La naissance de PAwrchipel

et la construction du Glénan

Durant Ihiver 58-59, Philippe Harlé
dessine les plans de I.Arhipel, le nouveau
bateau de liaison et de ravitaillement des
iles, qui sera construit dans I'année sous
la direction de Jean Laurent par l'atelier

>

Construit en stratifie de polyester, le Haddock est
le premier dériveur léger congu par Philippe Hatle.

des Glénans, 2 Concarneau. Le cahier des
charges est précis : long de 12 metres,
propulsé par un moteur de 50 chevaux,
le bateau doit pouvoir emmener cin-
quante passagers ou 6 tonnes de charge
et remorquer cing a six bateaux. Les per-
formances de I’Arhipel, doté d’une fine
caréne remarquablemenr dessinée, dé-
passeront toutes les esperances. Malgreé la
modeste puissance de son moteur, le ba-
teau file couramment ses huit nceuds en
charge ou en remorquage entre Concar-
neau et les les Glénan, et dépasse parfois a

Bateau de service en bois dessiné par Philippe Harlé pour assurer la sécurité et les liaisons entre les iles Glénan et Concarneau, IArdipel, plusieurs fois

refondu, assure toujours ses missions pour le Centre nautique des Glénans, prés de quarante ans apres son lancement.
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lege certains bateaux de péche deux fois
plus puissants. Trente-neuf ans plus tard,
aprés diverses refontes dont la pose d’un
moteur de 75 chevaux, I'Arhipe/ poursuit
vaillamment sa mission. “On a bien envi-
sage de le remplacer, confie Jean-Louis
Goldschmid, mais on n’a rien trouvé de
micux pour l'instant I Philippe récidivera
en dessinant pour le CNG un second ba-
teau de liaison a moteur, un peu plus pe-
tit que son ainé, le Per a Men, lancé en
1963 chez Aubin, a Nantes.

En 1961, Philippe dessine le Haddock,
un dériveur de 4 métres construit entieé-
rement en polyester, a exception du sa-
fran et de la dérive, et dont la coque et
le pont sont congus pour s’empiler sépa-
rement. Mis en construction chez Alain
de Possesse a Saint-Malo, le Haddock sera
présenté au Salon de 1962, mais, forte-
ment concurrencé par le 420, il ne
connaitra qu’un succes limité.

D’octobre 61 4 juin 62, Philippe coor-
donne la construction du Glénan, réalisée
par I'atelier concarnois du Centre et le
chantier Stéphan. Ce classe 1 de treize
métres en bois moulé, dessiné par Illing-
worth et Primrose, fera avec Sereine les
beaux jours des stages de chefs de bord
et participera, brillamment a ses débuts,
aux courses du RORC. La construction,
d’un type entiérement nouveau pour
l'équipe concarnoise, s’est étalée sur dix
mille heures.

Claude, une stagiaire qui deviendra Ma-
dame Hatlé en 1961, se souvient de la
premiére Cowes-Dinard du Glénan : “Mis
a l'eau le 9 juillet, il n’était pas entiére-
ment terminé, le circuit électrique a été
achevé en mer pendant le convoyage
entre Concarneau et I'lle de Wight. Nous
etions dix a bord. Nous avons pris le dé-
part avec deux heures de retard, mais
nous nous sommes quand méme classés
neuviéme a Dinard et second de la Chan-
nel Race. Mais il n’y avait plus rien a
manger et chacun de nous avait perdu
trois ou quatre kilos !”

Au retour, sur le quai de Saint-Malo,
Philippe Harlé rencontre Louis Blouet,
un entrepreneur de Cancale, ami d’Alain
de Possesse. Ce plaisancier bien connu
dans la région courait sur un 9,30 métres
Cornu et attendait lllingworth pour dis-
cuter avec lui de son prochain bateau.
Celui-ci devrait étre un bon croiseur, pou-
vant étre mené en solitaire, calant peu,
échouant facilement et capable de se dé-
fendre honorablement en course. Sponta-
nément, Philippe se propose de le dessiner.
Clest ainsi que Naiade 17, un dériveur lesté
a tableau de 9,45 meétres en bordé classique

Naiade 17 photographié par Beken.

Naiade |
Dériveur lesté construit
chez Labbé a Saint-Malo

Longueur : 945 m
Longueur a la flottaison : 7,45 m
Largeur : 2,95 m

Tirant d’eau : 1,19/1,96 m
Déplacement : 5 t, dont 1,8 t de lest
Grand voile : 22 m?
Génois : 30 m?

Foc 0n°1 : 19 m?

Foc n°2 : 10 m?




de sapelli riveté sur membrures ployees
en acacia, voit le jour au chantier Labbé
de Saint-Malo. Ce yacht gagnera plusieurs
courses du RORC. Philippe Harlé qui n’est
jamais le dernier 4 mettre son sac a bord
pour courir, sera a plusieurs reprises
équipier de Louis Blouet. Pour cet ami
et complice, il dessinera encore d’autres
bateaux : le classe 11 de 11,30 métres .Ar-
mide — pour un groupement de proprie-
taires fondé par Louis Blouet ; Naiade 17,
construit en aluminium, un Mareuil-An-
tilles et un Folie-Douce.

A partir de centaines de petites fiches
griffonnées et de réflexions nées d’ob-
servations et d’expériences vécues durant
les stages et les croisieres du CNG, Phi-
lippe coordonne la réalisation et rédige
en grande partic le premier tome du
Cours de navigation des Glénans, édite en
1961. Ce livre sera suivi un an plus tard
d’'un second tome consacré a la naviga-
tion en croisiére, congu par Jean-Louis

Goldschmid. I’ensemble de ]ouvragc
connaitra le succés que 'on sait.

Mais, pour des problémes de droits
d’auteur mal résolus, les relations entre
Parchitecte et les instances dirigeantes du
CNG vont rapidement se dégrader, jusqu’a
la rupture. En 1964, Pamertume au cceur,
Philippe Harlé quitte les Glénans. La
brouille mettra une vingtaine d’années a
se dissiper, durant lesquelles les Glénans
se ptiveront des nouveaux bateaux
congus par le talentueux architecte. Un
début d’ouverture se fera au début des
années soixante-dix, quand le CNG passe-
ra commande de quelques unités de type
“Jaja”, un bateau de service en alliage
d’aluminium destiné a remplacer les
prames Caravelle en contre-plaqué. Mais
c’est en 1985 que la vraie réconciliation
va s'opérer, quand les Glénans — a Pins-
tigation du delégué général d’alors, An-
toine Rosset — vont trouver dans le Coco,
un proto du cabinet Harlé pour la Mini-
Transat, le type recherché pour les stages
de formation a la régate. Par la suite,
d’autres bateaux Harlé intégreront le CNG.

Le bon coup du Muscadet

Philippe Hatlé est encore aux Glénans
lorsqu’il acheve le plan du Muscadet, un
petit croiseur de 6,40 meétres en contre-
plaqué, un matériau qu’il appréciait fort
et qui était alors tres employe dans la flot-
tille du Club. Presque simultanément,
Jean-Jacques Herbulot venait, 4 la de-
mande du CNG, de dessiner le Mousque-
taire, un dériveur lesté trés proche du
Muscadet par ses dimensions et son pro-
gramme de navigation. Le prototype du

Muscadet est mis en chantier en février
1963 a Rezé, dans le nouvel atelier du
chantier Aubin (voir Le Chasse-Marée
n°94). Dans la banlieue parisienne, sur la
porte du logement ou il réside, Philippe
fixe pour la premicre fois la pancarte “ar-
chitecte naval”.

“Le proto était sorti un mois avant la
naissance de Sylvie, notre fille ainée, se
souvient Claude Harlé. Philippe m’avait
emmencée le voir alors qu’il était encore
« brut de brut », avec son franc-bord
énorme, ou les hublots n’étaient pasl
encore dLC()UpCb et son petit cul car-
té. Je n’ai pas osé le lui dire, mais je
I’ai trouve trés laid et, en moi-
méme, j'ai pensé qu’il fallait qu’il
ait du génie pour dessiner un ba-
teau aussi vilain I” /

Ceest Claude qui, en se guidant |
a l'aide d’une boite de conser-
ve, trace sur le borde
contour des hublots. Une fois /|
ceux-ci découpés et soulignes i
par une bande de couleur ¢
différente, la silhouette du
bateau se trouve nette-
ment ameéliorée, mais
n’épargne pas a ce pre-
mier-né les surnoms les
plus caustiques tels
“boite a chaussures”,
“bac a fleurs” ou en-
core “coule a pic” !
L'unité exposce au
Salon nautique 63
suscite néanmoins
un  vif interet.
Deux Muscadets
navigueront cette
anneée-la aux Glé-
nans, et le récit
d’une croisiéte a ;
bord du proto- A
type sera pu- /f
bli¢ dans la
revue de 'asso-
ciation.

. =
Le prototype du Muscadet — portant le n°1 sur la voile — en route pour La Rochelle.
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Sur Peau, ce bateau a bouchains vifs,
proposé en version quillard ou dériveur
lesté, se révele agressif et rapide, “mon-
trant son cul a beaucoup plus gros que
lui”’, comme P’écrira Andre Costa dans la
revue Nautisme. Grace a un faible prix de
revient — 9 500 francs a sa sortie —, il
ouvre la course-croisiére a de jeunes ta-
lents peu fortunés. Ainsi du skipper ro-
chelais Laurent Cordelle, propriétaire du
numéro 76, baptise Cu/ Sec : “Du rdle
d’équipier ou mes 20 ans me canton-
naient, ce bateau était le seul moyen de
passer patron. En 1967 nous avons ga-

\ gné pratiquement toutes les courses du

GCL (Groupement des croiseurs légers).
Le plus beau coup fut le James Cook
Trophy, une petite Admiral’s cup avec
déja pas mal de plans Harlé au départ.
Mon ige posait un probléeme aux or-
ganisateurs pour rester patron sur
mon propre bateau. Ils ont avancé
le nom de Philippe Harle, qui a ac-
cepté, mais en précisant : « D’ac-
cord, jembarque sur Ci/ Ser,
mais je vous préviens, c’est Cor-

\ delle qui sera skipper. »”

\  Voilier économique, simple
et trés marin comme I'a vou-

lu son architecte, héritier
d’une tradition des Glénans
i encore marqucc parle
4 “trop fort n’a jamais
manqué”’, le Muscadet,

{ avec un cockpit bien
défendu des embruns,
peut affronter la brise

. et méme le gros temps.
Traverser I’Atlantique
n’effraie pas ses
equlpageq comme
en témoignent
Daniel Gilard,
alors age de 16
ans, qui rallie
Terre-Neuve
au depart de
Nantes, ou

¥

\




En régate, deux “petits” plans Harlé : lmrn par C laudc I“L!rlt. le Muscadet dc\ance son cadet, le Coco congu pour la Mini-Transat, barré par Philippe.

Etienne Grenapin, ouvrier au chantier
Aubin, qui relie ce méme port aux Ber-
mudes. En 1977, lors de la premiére Mini-
Transat remportée par Daniel Gilard sur
un Serpentaire, Jean-Luc Van den Heede
termine second sur le Muscadet prété par
le chantier Aubin. Trente-cinq ans apres
la mise a I'eau de la premiere unité de la
série, le Muscadet garde les faveurs de
nombreux plaisanciers et se négocie fort
bien sur le marché de P'occasion. Signe de
lintérét qu'on lui porte toujours, la flot-
tille de la maison “Location des grands
crus” 4 Séné, sur le golfe du Morbihan,
est enticrement composée de Muscadets
— cinq unités a 'heure actuelle

De bon cru en cocktail

Dans la décennie qui suit la naissance
du Muscadet, Philippe Harlé va surtout
travailler pour les régatiers des classes v
et VI avec des bateaux remarqués comme
Coguelicot (1964), un prototype de 9,30
metres réalisé en alliage leger d’aluminium
aux Constructions mécaniques de Nor-
mandie (CMN).

En 1966, la sortie de PArmagnac s’ins-
crit dans la logique du bateau plus grand,
le fameux meétre de plus dont révent beau-
coup de plaisanciers. Ce nouveau croiseur,
dont le prototype est réalisé au chantier

de la Réserve a Nice, sera d’abord
construit au chantier rochelais Arie-Ver-
nazza, avant de I’étre chez Aubin. “Des
quatre couchettes du Muscadet on pas-
sait 4 six, voire sept avec celle en toile
qu’on pouvait ajouter, rappelle Claude
Harlé. A I'époque, I'essentiel était de na-

viguer ou de régater ; on n’avait pas be-
soin d’embarquer de four a micro-ondes,
ni de machine 4 laver la vaisselle.” Long
de 8 metres a l'origine, I’Armagnac, en
contre-plaqué a double bouchain, est ral-
longé de 55 centimétres et elargi de 12 en
1972, avec un safran non plus articulé au

Plan retracé par Frangois Chevalier Muscadet
4 partir des originaux. — =} |
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tableau mais suspendu sous la voute der-
riere un aileron. C’est un voilier congu
pour la haute mer, raide 4 la toile, pas-
sant en puissance, bien calé sur son bou-
chain, et capable de bonnes perfor-
mances, notamment au plus pres. A la
Sociéte des Régates de La Rochelle, on
se souvient encore d’/skra 1 (Petincelle en
polonais) qui, barré par ses propriétaires
André et Therinia Autin, s’offrit un joli
succes 'année de sa sortie en remportant
la premiere Coupe atlantique de la Se-
maine — qui allait devenir la Half ton cup
—, et réecidiva 'année suivante.

En 1968 apparait le Cognac, un nou-
veau croiseur a double bouchain, fruit de
la collaboration Harlé-Aubin. Durant cet-
te période naissent également deux ba-
teaux en forme : le Scotch (premicere ver-
sion), construit en bois moulé par
Ari¢é-Vernazza, puis le Schnaps, qui
s’illustreront tous deux sous le nom
d’Arack Atao (“en avant toujours” en
breton) avec Pierre et Gilles Le Baud.
Plus tard (1975), Philippe Harlé dessi--
nera un autre Scotch, mais il s’agit d’'un
croiseur de 9 metres construit en po-
lyester par les fréres Aubin, dans leur
chantier (APS) de Saffré.

Les bateaux de Philippe Harle
ont du succes, mais ils sont enco-
re produits en series trop limitées
pour faire vivre correctement la
famille de Parchitecte, qui a jeté
I'ancre a La Rochelle. Fin 68,

Henri Jeanneau souhaite ou-
vrir a la voile sa production
alors cantonnée dans le
motonautisme. Pour lancer
sa nouvelle gamme, le
chantier recherche les

plans d’un bateau en e

polyester de moins de
huit métres, habitable,
familial et économique,

avec hauteur sous barrots et marchant
bien 4 la voile. On sort tout juste du
régne de la plaisance en bois, chaleureuse
mais peu vitrée, faite pour affronter la
mer plus que pour en jouir. Une pre-
miéere tentative, avec le Storm de Van
den Stadt, n’ayant pas été convaincante,
le directeur commercial, Olivier Gibert,
confie a Henri Jeanneau : “Si vous vou-
lez moderniser votre flotte, adressez-vous
a Philippe Harle, c’est un jeune architec-
te de La Rochelle bourté de talent.” Cest
ainsi que ce dernier dessine le Sangria,
premier croiseur congu selon le nouveau
concept de “bateau plaisir”.

Avec une coque de 7,62
metres de longueur pour

f\ 2,70 metres de largeur,
abritant quatre couchettes
réparties en deux postes
avec une bonne hauteur
sous barrots dans le
carré, une table pour
quatre, un WC marin,

| une cuisine avec sa
A\ huche a pain et un
coin navigation
\ avec une vraie
\\ table a cartes
\\ escamotable,
\\ le Sangria de-
\\ vient le ba-
'\:,\teau de va-

\) cances par

bl

/)

Construit en alliage léger, le Coquelicot Sauvagine ici au départ d’une course par jolie brise, photographié dans le Solent par Beken.
ge leg q &3 P ) > P grap p
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excellence, mais il s’avere aussi capable
de bonnes performances. Engagés dans
la Cowes-Dinard, 'année de leur lance-
ment, les Sangria se classent second et
troisieme de la classe Vi du Groupe des
croiseurs legers.

Vendu alors 35 000 francs, le petit croi-
seur connait trés vite le succes escomp-
té. Dés la centiéme unité, I'architecte, qui
regoit 1 % du prix de vente de chaque
unité, revendique une augmentation d’ho-
noraires de 0,5 %. Henri Jeanneau lui fait
cette réponse, qu’il aurait sans doute me-
surée davantage s’il avait connu la suite
des événements : “Jusqu’au 150¢, vous
aurez 1 %, au-dela, je double votre pour-
centage”. Le patron du chantier serait
toutefois malvenu de se plaindre. Car
avec pres de trois mille unités mises a
flot, le Sangria reste la meilleure vente de
Jeanneau et de toute I'industrie nautique
pour ce type de bateau. Un record qui
explique — comme pour le Muscadet — le
vif intérét qu’il rencontre encore sur le
marché de I'occasion.

Le Sangria subira deux cures de rajeu-
nissement, en 1975 et 1979, et sera
construit en version course avec un nou-
veau lest sous I'appellation GTE chez Gi-
bert Marine. C’est donc un succes phé-
nomeénal qui inaugure la collaboration
entre Philippe Harlé et le chantier Jean-
neau. Dans la foulée, ce dernier lancera la
bagatelle de sept mille bateaux sur les
plans de cet architecte : le Fantasia (1 500
unités) qui remplacera le Sangria dans les
années 80, I’Aquila résolument tourné
vers la régate, le Bahia, ’Attalia, le Folie
Douce — cosigné avec Jean-Marie Finot —
devenu ensuite Brin de Folie (plus de
1000 unités). A la fin de sa carricre, apres
une interruption de plusieurs années, Phi-
lippe Hatlé renouera avec le constructeur
vendéen, en dessinant pour lui le Tonic
23, puis le Sun Way 27, dérivé du Fanta-
sia, et, en 1990, le Sun Way 25.




Une décennie prolifique

Le succeés du Sangria et I'attrait pour la
plaisance “habitable” qui se développe au
cours des années soixante-dix vont accé-
lerer la carriere de Philippe Harlé. Durant
cette décennie, il dessine une soixantaine
de bateaux différents, travaillant pour
tous les chantiers de I'époque, a I'excep-
tion de Bénéteau, I'autre grand construc-
teur vendéen, pour des raisons évidentes
de concurrence avec Jeanneau. §'il est im-
possible de les citer tous, on peut retenir
par exemple le Sheriff, de chez Jouet YF,
bateau habitable de 6 métres de long a
deux couchettes ; le Calife avec un meétre
de plus et quatre couchettes ; le Taren-
telle, un croiseur bicabine de huit métres ;
les Gibsea 33, MS 100 et 35 qui vont
donner a P'architecte I'occasion de retrou-
ver Olivier Gibert, qui a quitt¢ Jeanneau
pour fonder so n propre chantier, Gibert
Marine.

Selon son habitude, Philippe Harlé fait
souvent construire un prototype en bois
moulé, dont la caréne est testée en cour-

se avant que la version croisiére ne soit |
realisée en polyester. C’est le cas par |

exemple du Tequila, un croiseur de 7,20
metres sorti du chantier Aubin en 1971,
“Le Téquila était un bateau innovant et
rapide, se souvient Claude Harle ; avec sa
coque rouge et son pont flush-deck,
c’etait un des bateaux de Philippe dont
jai éte la plus ficre,” Le prototype barré
par Michel Briand remporte dés ses pre-
micres sorties la Quarter ton cup et la Se-
maine de La Rochelle. Ensuite, le Téqui-
la sera construit en série chez Aubin,

d’abord en bois moulé, puis en polyester.
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Une version “sport” verra également le
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jour chez Gibert Marine.
Ainsi, au fil des ans, la

cave”’ de 'at-

chitecte s’enrichit de nouveaux crus :
Aquavit, Gros Plant, Mareuil, Listel, Ca-
bernet, Sancerre, Pineau ou Sauvignon,
construits dans divers chantiers comme

Armagnac

T

Longueur : 8§ m

Largeur : 2,68 m
Deéplacement : 1 900 kg
Lest : 840 kg

Grand voile : 14,70 m’
Foc : 14 m?*
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Sangria

Longueur de coque : 7,62 m
Longueur a la flottaison : 5,80 m
Largeur : 2,70 m

Tirant d’eau : 1,27 m
Déplacement lege : 1 600 kg
Lest : 700 kg

Grand voile : 13,80 m’

Génois : 19,10 m?

Foc n°1 : 1490 m?

Plan en perspective de Pierre Gutelle.
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Mallard et Moinard a La Rochelle, ou
trés souvent par les freres Aubin aux-
quels P'architecte restera fidele pendant
une trentaine d’années. Outre leurs lignes
qui possédent un certain air de famille,
tous ces bateaux ont en commun de por-
ter un nom fleurant bon le vignoble ou
les breuvages forts, trés appréciés des
marins. Une cinquantaine de plans Har-
lé ont ainsi été baptisés... a I'alcool. Une
idée inspirée par la lecture du Canard En-
chainé dont les journalistes stimulaient
leur esprit 4 grands coups de juliénas.
Tous les bateaux personnels de l’archi-
tecte porteront d’ailleurs le nom de ce
petit village du Beaujolais.

Avec le Kelt 620, Philippe Harlé des-
sine le premier voilier du chantier de son
compagnon de régates, Gilles Le Baud.
“P’ai connu Philippe vers 1964 grice au
Muscadet familial, raconte le construc-
teur morbihannais, puis sur le Scotch en
bois moulé 4 bord duquel il m’a fait dé-
couvrir la course au large. C’était un ma-
tin avant d’étre un régatier, et un excel-
lent navigateur ayant un profond respect
de la mer. En 1973, j’ai gagn¢ ma pre-
miére course de ’Aurore sur un de ses
protos, un half-tonner baptis¢ bien en-
tendu 4raok Atas, comme tous mes ba-
teaux. Avec le Kelt 620, il a dessiné un
croiseur cotier remarquable qui a été le
bateau autour duquel y'ai bati Kelt Mari-
ne, grice a ses conseils et a son aide
technique, car Philippe dépassait trés
souvent son role d’architecte.”

A une époque ou I'aluminium est en-
core peu employé pour la plaisance, le
Romanée est mis en chantier chez Pou-
vreau, 4 Vix, en Vendée. Ce croiseur ra-
pide nait en 1972 de I'amitié complice
entre Parchitecte et deux anciens des
Glénans, Hervé Queviger et Henri Le-
quesne, pour qui il avait dejd dessiné le
Coquelicot. Aprés sept ans de bour-
lingues et de nombreuses régates en
Manche a bord de ce voilier baptisé Sau-
vagine, les deux comperes recherchaient
un bateau plus grand, plus rapide mais
confortable. C’est ainsi que Philippe leur
dessine un croiseur de 10,20 meétres, avec
des formes rondes et frégatées, dote
d’une étrave élancée et d’un arricre a
voute aux formes presque plates. Les
propriétaires de ce premier Romanée lui
feront parcourir plus de 30 000 milles,
tant en croisiére quen course. A peine
sorti du chantier, il se classe premier de
la classe 1v dans la Cowes-Dinard et troi-
sieme de la Morgan cup. Un palmarés
éloquent qui suscite trente commandes
dés la premicre annee, et la série comp-
tera au total trois cents unites.




Le grand voyage

A la fin des années soixante-dix, cer-
tains reprochent aux bateaux d’Harle, si
parfaits a la mer, d’étre difficilement vi-
vables au port. Ces critiques incitent I'ar-
chitecte a dessiner des “voiliers de voya-
ge”, marins et confortables, dériveurs
lestes puis intégraux. Pour lui et sa fa-
mille, il crée le Beaujolais, un dériveur les-
te de 12,25 metres en alliage léger, gréé
en sloup, construit aux Sables-d’Olonne
chez Dominique Chavantre, et bien en-
tendu baptisé /Juliénas.

Le 29 octobre 1977, les Harlé enta-
ment une année sabbatique 4 bord de ce
croiseur dont ils achévent les emména-
gements avant le départ de L.a Rochel-
le. Avec une largeur de 3,70 métres et
un grand carré arricre, le [uliénas est par-
ticulicrement habitable. “Certains jours,
se souvient Claude, nous étions douze
ou quinze a table !” Avec leurs trois
filles Martine, Isabelle et Sylvie, Agées
respectivement de 9, 12 et 14 ans, les
Harlé effectuent un périple atlantique de
14 000 milles, qui les ménera, entre
autres, a Madere, aux Canaries, au Sé-
négal, au Brésil, aux Etats-Unis, au Ca-
nada, aux Antilles et aux Agores. Une
expérience fabuleuse pour toute la fa-
mille.

“Par la suite, raconte Claude Harlé, la
vie n'a plus jamais été la méme. On se
situait toujours « avant » ou « aprés » le
grand voyage, celui ou Martine avait pris
son premier quart de nuit a neuf ans,
Isabelle réaliseé une bande dessinée sur
nos aventures, OU Nous avions traversé
le Pot-au-Noir par calme plat avec un
moteur en panne et péché des lan-
goustes en plongée.”

De retour a La Rochelle pour le
Grand Pavois 78 ou trois de ses nou-
veaux bateaux — un Beaujolais, un Cha-
blis et un Sancerre, des dériveurs lestés
de 8,70 meétres et 11,30 meétres — étaient
presentes, Philippe Harlé écrit en conclu-
sion de son voyage : “Ne visant a prou-
ver quoi que ce soit, nous n’avons ri-
goureusement rien prouvé. Nous ne
voyagions pas en missionnaires, mais en
curieux et gourmands : voir, entendre,
flairer les autres et leurs iles, leurs pois-
sons, leurs marchés, leur cuisine, leurs
idées et aussi leurs bateaux bien sar !
Nous avons découvert qu'il était possible
de voir bien des choses avec un petit
voilier.” Malheureusement, malgré ses
qualités, le Beaujolais ne sera produit
quen petite série et verra sa cartriére
écourtée par la fermeture du chantier
Chavantré,

] ; Jeaujolais du “grand voyage”
de la famille Harle.

Beaujolais
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Longueur : 12,25 m
Largeur : 3,70 m
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Coco, un 6,50 m océanique ‘

Revenu devant sa planche 4 dessin, Phi-
lippe Harlé réflechit au moyen de rajeunir
son Muscadet dont 750 unités ont déja
été mises a 'eau, mais qui a un peu vieilli
et n’est plus suffisamment performant
pour s¢duire la nouvelle génération de ré-
gatiers. Ainsi nait le Gros Plant, construit
chez Kergroix a Quiberon. Il est un peu
plus long que son ainé (de 10 cm), avec
une coque i un seul bouchain, un grand
aileron qui lui donne davantage de raideur
et lui permet de porter plus de toile pour
un déplacement resté sensiblement le
méme. Pour le tester, 'architecte n’hésite
pas a s'engager dans la Mini-Transat 79,
ou il retrouve Jean-Luc Van den Heede
qui court lui aussi sur un Gros Plant. Cet-
te année-la, on compte encore quatre
Muscadets parmi les engagés. A arrivée,
la performance du “mini” Harlé est des
plus honorables puisque le Gros Plant de
Jean-Luc Van den Heede arrive second et
celui de l'architecte quatrieme.

Créée par I’Anglais Bob Salmon, la
Mini-Transat devient franco-frangaise
en 1984, De nouvelles régles sont alors
établies par Jean-Luc Garnier, son di-
recteur. Cette course extréme passion-
ne tant Philippe Harle qu’il décide de
créer un prototype correspondant au
nouveau cahier des charges. Ainsi des-
sine-t-il le Coco, un bateau bien clos, in-

Longueur : 6,50 m
Largeur : 2,70 m

Tirant d’eau : 1,36 m
Poids lege : 1 150 kg
Lest : 450 kg

Grand voile : 17,40 m*
Génois lourd : 14,40 m*

Foc : 9,10 m?

submersible, simple, sobrement aména-
gé pour étre a la fois léger et solide et
faire face en toute sécurité aux pires
conditions de mer, tout en étant trés lar-
gement voilée. Avec son agressive étra-
ve verticale, sa longueur hors tout est
identique a celle de la flottaison. Le
cockpit, bien défendu par un rouf pro-
tecteur et ouvert sur Parriére permet une
évacuation rapide de I’eau embarquée.
[acces a la cabine se fait par un capot
parfaitement étanche, de sorte qu’en cas

de gros probléme on peut s’y réfugier
et attendre les secours (on est déja loin
de la philosophic du bateau compléte-
ment autonome !). Les manceuvres sont
ramenées au cockpit pour faciliter la na-
vigation en solitaire. Les emmeénage-
ments se réduisent a une mini-cuisine,
une table a cartes et deux couchettes. La
coque en stratifie de verre et polyestet,
raidie par varangues et cloisons, est
construite par les chantiers Archambault
a Dangé-Saint-Roman, dans la Vienne.

Barré par Vincent Baley, Zsut-Shuss est P'un des vingt-trois Cocos inscrits a la Mini-Transat de 1991, qui rassemblait soixante-huit concurrents.
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Le Coco fait sa premiére apparition
dans la Mini-Transat 1985. Les deux uni-
tes de la présérie, menées en double, fi-
nissent 8¢ et 10¢. Mais deux ans plus tard,
les seize Cocos, engagés dans la catégo-
rie bateaux de série et non plus proto-
types, termineront la course et deux
d’entre eux remporteront les étapes de
Tenériffe et de La Martinique — Laurent
Bourgnon gagnant cette derniére sur Cire
de Jade. A Iarrivée, Philippe Harlé exulte.
Visitant tous ses Cocos I'un apres lautre,
il embrasse les équipages et... sa femme
Claude, qui a pris la 9¢ place en double
avec \hchdc Paret, sur Coco’s Girls. Sa
pipe dissimulant mal un sourire satisfait,
larchitecte confie aux journalistes : “Ce
bateau est une passion qui m’a coité
cher. Pour convaincre les chantiers de le
construire, j’ai moi-méme payé l'outilla-
ge, notamment les moules. Je voulais un
bateau marin, rapide et pas trop cher
pour permettre a des jeunes de se lancer.
Je m’ai pas récupéré ma mise financiére,
mais ce n’est pas grave. Il y en avait sei-
ze au départ, autant a larrivée et cing
parmi les neuf premiers, c’est 'essentiel.”

Le Coco, qui a depuis été doté de cer-
tains perfectionnements, comme les bal-
lasts (en option), le mit en carbone et les
voiles en kevlar, se construit toujours
chez Emmanuel et Jean-Jacques Ar-
chambault. “En dix ans de construction,
précise ce dernier, nous n’avons jamah
connu de pmblec Ph]]lppc Harlé sui-
vait de trés pres les premiers modéles, il
nous donnait tous les éléments néces-
saires, mais refusait que nous changions
quoi que ce soit sans lui en patler. Il s’oc-
cupait de tout, de la décoration des
coques a la documentation pour le réseaun
de vente. 1l y croyait plus que n’importe
qui. Au début, notre ]xrc — Jacques, au-
jourd’hui en retraite — était réticent, mais
il avait su le convaincre.”

Le cabinet Harlé-Mortain
Le Coco est une des meilleures pro-
ductions du cabinet Harlé-Mortain, créé
en 1982. Grand, décontracté, aussi barbu
que Philippe était chauve, le Normand
Alain Mortain est devenu son collabora-
teur puis son associé. Aprés Patrick Ro-
seo, il vient a son tour apporter son ta-
lent de “designer” d’intérieur, car un
bateau ne peut plus désormais, sauf en
course, se contenter d’étre seulement ma-
rin. 1l lui faut des emménagements
confortables, agréables a voir et a vivre,
avec une bonne hauteur sous barrots. A
cet égard, la carrure de rugbyman d’Alain
Mortain est une sérieuse garantie.

Philippe Harlé 4 sa table de travail.

Le maitre et ses disciples

Philippe Harlé aurait sans doute détesté
ce titre de “maitre”, mais il n’a sans doute
jamais autant été justifié pour un architec-
te qui, au sommet de son art, a su faire
¢cole et accueillir de jeunes talents. La lis-
te de ces émules est longue : Jean-Marie Fi-
not, Dominique Presles, Philippe Salles,
Jean-Pierre Aubry, Patrick Roséo, Alain Jé-
zéquel, Vincent Lauriot-Prévost, Marc
Lombard, Guillaume Kruyskamp, Jean-
Pierre Villenave, Yan-
nis Mavrikios — qu’il
rappellera pres de lui
a la fin de sa carriere
— et bien sir Alain
Mortain.

En dépit de son
“tempérament”, c’est
toujours avec chaleur
que ceux-ci évoquent
la personnalité de Phi-
lippe Harlé. “Ses lé-
geres infirmités, dit
Jean-Marie Finot, qui
fut aussi son éléve aux
Glénans, surdité et
daltonisme, avaient si-
rement tendance a
renforcer sa richesse
intérieure, mais le cou-
paient certainement un
peu du monde. Par
contre, je I'ai vu quelquefois potter un ju-
gement rapide et donner des responsabilités
d’une fagon qui m’a étonné. Aux Glénans,
sous sa direction, la bande de jeunes sta-
giaires que nous étions réparait réguliére-
ment des bateaux pratiquement creves, avec
beaucoup d’efficacité. Je I'ai vu confier la
charge d’un batcau qui partait pour I'Hs-
pagne 4 un jeune qui n'avait jamais navigué
avec lui, aprés un simple essai en mer et une
prise de quai réussie.” Et Patrick Roséo
d’ajouter : “Il savait écouter, mais pouvait
nen faire qu’a sa téte. Il était a la fois en-
fant terrible et trés agréable. C’était un hom-

Alain Mortain (4 gauche) et Yannis Mavri-
kios, deux collaborateurs de Philippe Harlé.

me de contrastes avec qui j’ai eu beaucoup
de plaisit a travailler pendant dix ans.”

Michel Joubert ne faisait pas partic de ses
disciples, mais cela ne Pempéche pas de lui
témoigner un profond respect. Pourtant, leur
premicre rencontre se fera sous le signe d’un
malentendu. “C’était en 1968, raconte Michel
Joubett, et je venais de dessiner .4res, mon
premier bateau, un quarter tonner de 8
métres. [’étais en train de le caréner avant la
Semaine de La Rochelle quand Philippe pas-
se avec Jean-Claude
Menu — président de
la Sociéte des régates
rochelaises — et Michel
Massé. Attire par la
coque a bouchains
vifs, il regarde, détaille
et souligne, ironique,
une certaine ressem-
blance avec I’Arma-
gnac... Inutle de dire
que jetais vexé, d’au-
tant que I'avis venait
d’un maitre | Quelques
jours plus tard, Fer-
nand Hervé, Tonton
Hervé pour les Ro-
chelais, constructeur
de bateaux en bois,
maitre voilier et réga-
tier, vient 4 son tour
voir mon bateau : « In-
téressant ton canote, cest quoi tes voiles? » Je
n’en avais pas cncore « Si tu veux, je te les
fais et je le barre 4 la Semaine. » Avec Fer-
nand Hervé 4 la barre, Ares remporta les trois
manches devant la flotte d’Armagnacs ! Har-
le I'a bien pris, il a méme rigolé et une cer-
taine amitié est née, mais toujours teintée
de Tespect mutuel, comme deux adversaires
qui s'apprécient. ]e sais qu'il était impres-
sionné par ce que nous faisions avec Ber-
nard Nivelt. J’aimais bien le personnage qui
avait de 'humour, une bonne analyse de la
SOCICEE, mais aussi un caractére pas toujours
gracicux ! P-H M
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Jeroboam

Longueur : 20 m

Largeur : 540 m

Tirant d’eau : 1,30/3,10 m

Moteur : 156 ch

Déplacement lége : 26 t
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Grand voile : 64,50 m* : \
Artimon : 40,60 m’ \
Génois : 105,40 m? \

“Philippe entendant mal, écoutait
mieux, confie Alain, Moi articulant mal et
causant peu, nous étions faits pour nous
comprendre, 4 la maniére d'un couple qui
vit dix a onze heures ensemble par jour,
ou de deux équipiers sur un bateau ; notre

I KT 4

langue commune c’était le dessin.” “Je

La construction de la coque du deriveur lesté de granc

prends les carenes, les choses techniques
et ce qui se passe sur Ieau, confirmait
Philippe. Alain prend le style et I'archi-
tecture intérieure. Qu’il me soit trés exac-
tement complémentaire et qu’il ait consi-
dérablement valorisé ce que je ramene de
la mer est vite apparu aux observateurs

0
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les plus myopes. Moins évidente est ex-
ceptionnelle complicité qui existe entre
nous. Avec peu de mots, chacun ajuste
son travail en fonction des préoccupa-
tions de l'autre et d’'une analyse concertée
des aspirations des plaisanciers.”

De cette complicité vont naitre de
nombreux bateaux dont I'un des plus
réussis sera 'Etap 28 i (pour insubmer-
sible), dessiné pour le chantier belge Etap
Yachting. “Ce dossier pour la Belgique
avait été tres intéressant, disait Philippe
Harlé. 1l fallait s’insérer dans une famille
de bateaux trés typés et satisfaire a la tra-
dition d’insubmersibilité du chantier. Un
travail de bénédictin, d’une précision aé-
ronautique, car il fallait calculer serré pour
ne pas envahir tout I'espace intérieur par
des volumes de flottabilité cachés dans
les équipets et les placards. Finalement,
les tests d’homologation ont été passé net-
tement au-dessus de la barre. Pour le sty-
le, la difficulté était de garder un signale
ment Etap tout en faisant « nouveau ».”

Produit 4 quatre cents unités, le 28 i
sera suivi de trois autres modeles de 32,
35 et 38 pieds. Ce dernier vaudra a Par-
chitecte la distinction de ‘“‘bateau de I’an-
née 19907, dtre qu’il avait déja obtenu
trois ans auparavant avec le Feeling 10.90
construit chez Kirié. Jolis succes de na-
ture a désavouer les propos de certains
détracteurs, qui ont affirmé un peu hati-
vement que “puisque Harlé ne fait plus
de protos, donc de compétition, ses ba-
teaux de croisiere sont forcément moins
rapides que les autres”.

Aprés la Belgique, c’est au Canada que

le croisiére feraboam, au chantier Garcia de Condeé-sur-Noireau, en fevrier 1984.
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La mise a I'eau d Eiddipse, rebaptisé 36.15 MET, a bord duquel Jean-Luc Van den Heede participera au Vendée Globe Challenge 1989-1990.

l'architecte exporte ses talents, travaillant
pour le chantier Mirage Yachts, avec trois
modeles de 27, 29 et 38 pieds construits
a deux cents unités. Entre-temps, il conti-
nue de dessiner des voiliers de voyage,
comme Maeva, Maracuja et Nowanni, déri-
veurs intégraux en alu construits a I'uni-
t¢ chez Garcia 2 Condé-sur-Noireau (Cal-
vados) et préludes au grand ketch de 20
meétres Jeroboam. Ce qui n’empéche pas
Philippe Harlé de créer de nouveaux voi-
liers de série, comme les Feeling, Tonic
23, Sunway 27 et 25.

Les multicoques piquent aussi son in-
satiable curiosité, ce qui donne les cata-
marans de sport Punch 5.15 et 4.28, re-
baptisés Jet 31 et Jet 27, construits en
bois-époxy chez Olivier Gibert, pour les
écoles de voile — notamment les Glénans.
Il y aura aussi le Handi 48, un voilier spé-
cialement congu pour les handicapés,
puis des bateaux de plus en plus grands,
a voiles et 2 moteur, construits cette fois
en Martinique par Multicap Caraibes,
dont une vedette pour deux cents passa-
gers de 22 métres de long pour la baie
de Fort-de-France.

Les voiliers
du Tour du Monde

En mai 1988, Jean-Luc Van den Hee-
de qui a déja couru le Boc Challenge
(tour du monde en solitaire avec escales),
souhaite faire construire un voilier du
meéme type pour le Vendée Globe (tour
du monde en solitaire sans escale) de
1989. 1l se présente donc au Cabinet Har-
lé pour lui demander de dessiner une
coque en bois moule, matériau choisi en
raison de son momdrc cout. Mais le ha-
sard veut que Jean-Louis Garcia, spécia-
liste de la construction métallique, assis-
te a cet entretien. Et a 'issue de cette
entrevue, “VDI se laisse convaincre : 36.
15 MET sera dessiné par le Cabinet Har-
lé, mais realisé en alu par les freres Gar-
cia, pour un prix trés raisonnable. Bapti-
sé 2 La Rochelle, le nouveau voilier cingle
vers Lorient. Evoquant ce moment dans
son livre Un globe a la force du poignet, vDH
écrit : “Philippe est resté tout s'cul debout
sur le bord du qual a regarder s’éloigner
le bateau jusqu’a sa disparition dans le
soir tombant. Il devait sirement étre trés

ému, ce qui ne I'a pas empéché, lui, 'au-
teur de tant de plans celébres, de déclarer,
faussement modeste, au cours du repas ré-
unissant ensuite tous les participants : « Je
suis trés content de ce bateau, il flotte ! Et
dans le bons sens... »”

[’année suivante, Olivier Poncin, qui a
fait renaitre le chantier Dufour a La Ro-
chelle, commande au Cabinet Harlé son
vaisseau amiral du moment, le Dufour 54
(16 meétres de long). “La premiére réac-
tion de Philippe, raconte Alain Mortain,
fut de dire que ce n’était pas son style.”
Neéanmoins, architecte reléve le défi et
réalise un nouveau coup de maitre. Pont
et emmeénagements en teck, sellerie en
cuir blanc, cuisine fonctionnelle, vastes
cabines dont celle du propriétaire qui oc-
cupe tout I'arriere, ce premier “grand” du
nouveau chantier Dufour renoue avec la
grande tradition des yachts de prestige,
au temps ou ils éraient construits a Puni-
té. Lt de surcroit, ce voilier est rapide. Le
succes est tel que, pour la clientele ameé-
ricaine, le chantier commande trés vite un
second modéle de 56 pieds avec cockpit
central.




Infatgable, Philippe Harlé travaillait
sur Helvim, le nouveau coursier de VDH
pour le Vendée Globe 92, quand la
maladie, qu’il affrontait courageuse-
ment depuis quelques mois, I'a rattra-
peé. Il aura cependant la joie de voir son
ancien 36.715 meT, devenu Ecurenil Poi-
tou-Charentes, aux mains d’Isabelle Au-
tissier, quitter .a Rochelle a destination
de Newport pour le Boc Challenge 90.

Les ‘“bateaux de labeur”

A la fin de sa carriére, Philippe Har-
lé dessinera aussi des bateaux pour les
professionnels, des “bateaux de labeur”
comme il les appelait. En realite, ce

Le Drakkar, un“batcaudclabcu:”dc'lamdc
congu pout les m:

sur 6 m de large,
charantais Morin par le cabinet

Harle—Mommctcomparlechmmechm

n’est pas tout a fait une nouveauté pour
lui. Son premier plan tracé pour les Glé-
nans n’était-il pas déja un bateau de ser-
vice ? Clest sa rencontre avec Joél Ga-
melin qui va decider de cette nouvelle
orientation. Ce solide Normand, formé
aux techniques de la chaudronnerie na-
vale aux Ateliers de la Manche, était venu
renforcer 'équipe du chantier Simbad, a
Usseau, dans la banlieue rochelaise, qui
construisait alors le Maracuja, un dériveur
intégral de treize métres. Joél Gamelin
avait déja construit deux voiliers sur plans
Caroff et il aimait bien “tortiller la fer-
raille”. Un don qui avait fait surnommer
“Pextraterrestre’” au chantier, ou il avait
inventé, selon des principes appris a ’Aé-

Bateau-atelier de 15 metres
Longueur : 15 m
Largeur : 5,06 m
Tirant d’eau : 0,50 m
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Déplacement lege : 8,8 t

Charge transportable : 10,1 ¢t
Propulsion : 100 a 260 ch sur option
Construit en aluminium

rospatiale de Caudebec-en-Caux, une
“bécane” pour former plus facilement les
toles d’aluminium.

Aprés la fermeture du chantier Simbad
en 1983, Joel s’installe a son compte a Ma-
rans, et troque le voilier sur lequel il vivait
depuis son arrivée, contre une maison. Un
jour, Georges Bouye, mytiliculteur a Char-
ron, lui apporte une porte de parc en alu
a reparer. La quahte de son travail est tel-
lement appreclee qu "au printemps suivant
Yannick Marionneau, Bernard Bouyé — le
fils de Georges — et Jacques Dallet, tous
mytiliculteurs, lui commandent un bateau-
atelier en alu, destiné a remplacer leurs
unités en bois traditionnelles. “Je suis allé
voir Philippe Harlé, raconte Joél et lui ai
présenté le croquis remis par les mytili-
culteurs. « Ca m'intéresse, a-t-il dit tout de
suite, cela me rappellera mon premier ba-
teau, ’Archipel. » Nous sommes allés faire
une matée sur le Jean-Yann. Sugotant sa
pipe, comme a son habitude, Philippe n’a
rien dit mais beaucoup observé. Une fois
a quai, il est allé a sa voiture, toujours sans
un mot, il a dessiné rapidement une sil-
houette et il est revenu en disant : « Clest
ca qu’il vous faut ? » Clest ainsi qu’est né
en décembre 1985 le premier bateau-ate-
lier de quinze métres sur cing, le Nawtile
pour les établissements Marionneau.”

Une fine caréne plate 2 bouchain arron-
di pour bien accoster les pieux, une bon-
ne isolation phonique, un refroidissement
intégré du moteur — le “keep-cooling”
permettant de travailler méme a ’échoua-
ge et des raccords flexibles en kevlar pour
la pécheuse : autant d’innovations qui ame-




liorent largement les conditions de travail.
La nouvelle se répand vite chez les pro-
fessionnels du Bassin, mais aussi, par le
bouche a oreille, sur I'étang de Thau, en
Méditerranée. Et les commandes affluent.
Aujourd’hui plus de vingt-cinq bateaux-ate-
liers de 12, 15 et 18 metres ont déja été li-
vrés. Les Irlandais et les Portugais s’y in-
teressent, tandis que I’Ifremer cite le
chantier — qui emploie quinze personnes —
en exemple et le fait visiter a des déléga-
tions russes, canadiennes ou espagnoles.
Ces carénes bien adaptées a une naviga-
tion maritime en 3¢ catégorie, capables d’af-
fronter des creux de deux 4 trois métres,
Philippe Harlé et Joél Gamelin vont les dé-
cliner pour d’autres usages : bateaux 4 pas-
sagers pour la rade de La Rochelle, vedettes
de péche rapides filant a plus de trente
nceuds pour les caseyeurs des pertuis cha-
rentais et breton (un modele est construit
pat le chantier Rassair a Saint-Michel-en-
PHerm en Vendée), bateau-restaurant flu-
vial — le Milandre — pour deux cents passa-
gers, de vingt meétres de long, congu pour
la Sevre Niortaise mais naviguant au-
jourd’hui dans la vallée du Rhone. ..

L’architecte congoit aussi des vedettes
de service pour les Phares et Balises. “Un
jour, raconte Joél, Philippe m’a appelé :
« As-tu lu 1.¢e Marin ? Les Phares et Ba-
lises du Havre ont besoin d’une vedette.
Si ¢a tintéresse de la faire, on répond a
appel d’offres. » Notre dossier a été sé-
lectionné devant une dizaine d’autres et
nous sommes allés au Havre nous rendre
compte sur place a bord du baliseur Qui-
nette de Rochemont du genre de missions de
cette vedette. Par souci d’économie, il
n’était plus question, selon I'ingénieur des
Ponts de I’époque, d’envoyer le baliseur
avec un équipage de seize hommes pour
changer une ampoule sur une bouée,
alors que trois hommes sur une vedette
de treize metres pouvaient le faire.” Bap-
tisée Amfard, du nom d’un banc de la baie
de Seing, la vedette agréée par le Bureau
Veritas est livrée en décembre 1992, Elle
sera suivie par des unités plus grandes,
pour Noirmoutier et la Guyane.

Mais Philippe n’aura pas assisté a leur
mise 4 eau. Un triste jour de février 1991,
il nous a quittés aussi discretement qu'il
avait véecu, Conformément 4 ses souhaits,
ses cendres ont ¢té dispersées au large. Elles
naviguent maintenant pour Iéternité dans le
sillage de ses quatorze mille bateaux qui se
sont sentis subitement tous orphelins. 2]

Depuis le Grand départ de Philippe Harlé, ses bateaux conti-
nuent 4 séduire. Les chantiers Gamelin, Garcia et Multicap ré-
pondent toujours aux demandes pour les batcaux de traval, les
bateaux “de voyage” et les grands multicoques. Et les nostal-
giques peuvent sadresser a Madame Claude Harlé qui assure
la diffusion des “vieux plans” pour la construction amateur.

X

Pour sa seconde participation au Vendée Globe Challenge, en 1992-1993, Jean-Luc Van den Heede
naviguait sur Groupe Sofap Helvine, un grand yawl dessiné par le cabinet Harle-Mortain et construit par
les chantiers cDK Composites. Long de 20,10 m, large de 3,74 m, calant 3,50 m, ce grand voilier
océanique qui ne déplace que 8,5 tonnes, a également participé une seconde fois au Vendée Globe
Challenge (1996-1997), avec Catherine Chabaud a la barre, sous le nom Whirjpoo-Furspe 2. Enfin
Jean-Luc Van den Heede I'a réarmé sous le nom d’Afgimonss pour courir la route du Rhum 1998,
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