L’'OPEN mythe ou réalité ?

Préambule
L’antinomie des mots JAUGE et OPEN est flagranteefet une JAUGE représente par essepnce
un carcan mathématique dont le but est d’encathietesnent les formes et les innovations
architecturales d’un voilier destiné a la Course.arge ou aux régates en baies. Suivant le
souhait du « législateur », la régle mathématigua plus ou moins complexe et évoluée, dans le
but de contréler, voire de limiter les ardeurs @etturales et surtout de conserver la gestion
« politique » des évolutions possibles.

Au final une régle de Jauge, quelque soit son miveehnique, conduit & une forme architecturale
— au sens large — optimisée pour un style de pes@#iini préalablemenNous reviendrons plu
en avant, sur ce binbme : Régle de Jauge / Parcours
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A l'opposé, 'OPEN représente la liberté architeate totale. En théorie rien ne doit faire
obstacle, rien ne doit freiner les initiatives deshitectes, des skippers, tant au niveau de la
conception que de la fabrication, des matériauis@$, etc... Le seul but a atteindre est la plus
grande vitesse sur un parcours impose.

Si nous osons un parallele économique, la Jaugpa’ante a une économie dirigiste, voire
collectiviste alors que I'Open flirte avec l'ultidéralisme ou le Marché (La Régate en quelqu
sorte) qui régule son évolution dans le temps.
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Au commencement était ...

Du voilier au cargo, un navire est une réalisatr@tanique dont les performances théoriques
sont directement liées au niveau de connaissancleisegturales, aux performances
technologiques de son constructeur. Cela est eg@iid que I'homme navigue et qu'il dessine
des navires de guerre et de commerce.

L’Armateur qui posséde les navires les plus rapidabse plus de rotations, augmente ainsi
sa rentabilité et ses gains. Le pays qui poss&dealdres de guerre les plus performants
établit de fait sa puissance sur les mers et ipsto fsur le commerce. L’élément commun a
ces deux types de navire est la vitesse.

L’histoire de Yachting commence en 1835. Dés lesners bords, une regle de Jauge régit
les compétitions. Jamais entre 1835 et 1960 ilhgdestion de régates sans regles de Jauge.
Il faut donc attendre 1960 pour que Blondie Haslavente la premiére Transat en Solitaire &
travers I'Atlantique Nord sans qu'il ne soit faéitarence aux caractéristiques du voilier. Méme
la longueur n'est pas prise en compte. On ne padgour autant de jauge OPEN.

Jamais avant 1960, un club, un architecte, un @tgne n’avaient envisage de régater en
laissant libre tous les paramétres physiques diekoi

L’esprit de cette premiére Transat se résumaitraHlomme, un Bateau, un Océan, un
parcours imposeé et une seule regle : le premiaréagagne.

! Blondie Hasler fut I'un des 2 seuls survivantsthmmando de Kayakistes (5 kayacs) qui coula 4 esvir
allemands a Bordeaux en 1942. |l sera second i@tai@re Transat en solitaire, Il est décédé en 1987



L'équation se résume aux formes architecturaldsatkaux, au parcours Plymouth / Newport
au mois de Juin, au Gulf Stream qui s’oppose adgrpssion des bateaux (si on cherche la
route la plus courte) et au passage de dépressigasiques, donc des vents contraires. La
route la plus au Sud, plus longue mais moins expas&ourant et vents contraires, sera
suivie par quelques concurrents.

Pour cette premiére édition, ils seront 5 concusiesont un Francais, Jean Lacombe qui

court sur un Cap Horn (6.55 metres). Il mettract#g pour rallier Newport (vitesse calculée
sur I'Ortho : 1.5 nceuds) alors que le vainquewsinEis Chichester, bouclera la traversée en

40 jours soit 2.89 nceuds sur I'Ortho. En réaliggigesses moyennes sont plus élevées car les
routes parcourues sont 60 a 70% supérieures adeellertho qui est la plus courte. Les 5
engages termineront la course.

La premiere exploitation

Le terme OPEN n’existe pas encore dans le vocabulai Transat Anglaise reléve
uniquement du défi un Homme/ un Bateau / un Odeaailleurs I'édition de 1960, comme
celle de 1964, brillent par leurs audiences contigdles jusqu’a la victoire d’Eric Tabarly.

L’architecture navale de I'époque privilégie lessias de monocoques a fort déplacement et
a quille longue, des bateaux orientés pour le @agpense que les plans antidérive longs
augmentent la stabilité de route et permettentadéner barre amarrée ou en utilisant un

« pilote automatique » rudimentaire entierementanipie et vélique. Et c’est un voilier de
ce type qui gagne en 1960.

En 1964, lors de 1a°?®&dition, un inconnty Eric Tabarly, passionné par ce défi, analyse
rationnellement la situation (parcours, reglesaase). Il esquisse le dessin d’un voilier

relativement long pour I'époque, a faible déplacetnemoyennement voilé et & gréement
fractionné (Ketch).

PEN DUICK 2

Architecte, constructeur : Gilles Constantini

Longueur hors tout : 13.60 m
Longueur a la flottaison :  10.00 m
Largeur : 3.40m
= Tirant d’eau : 2.40 m
— Déplacement : 8000 kg

Voilure (au total 61,20 m2 au pres) :
Grand voile 21,60m2, Artimon 10mz2,
Yankee 29,60mz, trinquette 16,40m?2,

= ———"7 & voile d'étai 25m?, spi 82m2.
Ten buick? Version RoRCe5/és

2 Inconnu du public, mais il régate beaucoup end@ee et participe déja aux Courses du RORC.



Le matériau choisi est le contreplagué marine €t plusieurs avantages : facilité de mise
en ceuvre, rapports « Poids de coque/ Lest » is@mnes prix abordable. Eric Tabarly innove
aussi en utilisant un conservateur d’allure (awgtwri on ne parle plus que de pilote
automatique), développé par un ingénieur de I'aguique qui utilise le principe des volets
de bord de fuite sur les voilures d’avion. N'oubkopas qu’Eric Tabarly est officier dans
I’Aéronavale. Pen Duick 2 est un bateau trés peréort dont la mise au point fut rapide. Ce
dessin surclasse tous les types d’architectureptés par les 14 autres concurrents qui
paraissent avoir manquée le train de I'histoiréeadeption peut-étre des novateurs anonymes
qui embarquent sur un multicoque ...

La victoire dans la Transat sera au rendez-vous potiabarly en 27 jours et 3 heures.
Chichester est pratiquement a 3 jours derriere mullicoques sont inscrits (40’, 35’ et 30’),
ils finiront 7°™°, 11°™°et 13™, le premier étant quand méme a plus de 10 jolEsd’
Tabarly. Le deuxieme Frangais inscrit est encoa@ Ie.combe qui a opté pour un Golif
(7.50m) et qui terminera®®°a 19 jours du premier. 14 des 15 inscrits ternainecette 2™°
transat.

La presse grand public s'’empare de I'événements gloen temps normal les régates, hormis
la Coupe América naissante (reprise en 1958) ngdamais la une, ni méme quelques lignes
en page intérieure. La consécration publique \aenfalon Nautique de janvier 1965 (au
CNIT : image du savoir faire architectural francaige sommes nous pas dans le cycle
Gaullien) lorsque le Général de Gaulle se faitgmés Eric Tabarly (en uniforme), Jean
Lacombe et Alain Maupas (pour ses victoires dufanhée dans les Courses Anglaises)...

La presse spécialisée s’accapare aussi du binbbwly# Pen Duick 2 et disseque
techniquement le projet. Ces analyses et les costiehniques donnent rapidement des
idées a de nouveaux skippers bien décidés a passeitesse supérieure.

Pour gagner la Transat, la synthése parait simpégpparence : il faut un bateau performant
au pres dans la brise, équilibré et possédantlpdur de la course de bonnes qualités dans
les vents faibles ... En somme, un Pen Duick 2 ... [Hs grand. Au final, tous ces
raisonnements ne font que calquer en 'améliombikeau congu par Eric Tabarly.

De son coté, le vainqueur de f'2Transat tire d’autres enseignements de sa cosism:
monocoque du type de Pen Duick 2 représente adiéple bateau optimum (en solitaire sans
pilote électrique) pour le passage des fronts dpsedsions, il manque de vitesse et de
réactivité entre les dépressions. Son potentigitdese est faible dans les petits airs que I'on
rencontre a partir de Terre Neuve. Augmenter lglear ameéliorera quelque peu ses
performances mais ne résoudra pas, loin de laJésyzroblemes. De plus la voilure
deviendra importante a gérer pour un homme seutl camme 'équilibre en navigation.

Pour Eric Tabarly I'avenir n’est pas dans une évotudu monocoque mais dans un
multicoque moderne qui malgré de moins bonnes prdoces au pres, représente la
synthese la plus proche du voilier idéal en termeeformances globales pour une course
océanique.

Mais le probléme reste entier, tout est a fair@ @ncevoir, car I'engin n’existe pas. Soyons
certains que les 3 multicoques (2 catamaransreharin) amarrés dans le bassin de
Plymouth en juin 1964 avant le départ de la Trarmatéveillé I'intérét et la curiosité d’Eric
Tabarly. Un convoyage sur le trimaran Toria a lfiation de son architecte, Dereck Kelsall,
finira de le convaincre que la voie royale et lfd@vse situe dans le multicoque.



L’Architecture Totale

En se présentant en 1968 sur la ligne de départRee Duick 4, construit en alliage
d’aluminium et équipé de grand-voiles lattées (Eegent en ketch/goélette a été conserveé),
Eric Tabarly innove et ouvre la voie & 40 annéesedberche sur les multicoques
océaniques..L'aboutissement en est & ce jour la Route du Rémm jours, la traversée en
solitaire de New York au cap Lizard en 5 jduts tour du monde en solitaire en 57 jours a la
vitesse moyenne de 19 nceuds. Avant d’en arrivés ldute s’averera parsemée de casses,
d’accidents, de drames, mais aussi de victoiree @ties.

Pourtant durant ces 40 années, l'architectureadetof, c'est-a-dire celle sans autres
contraintes que la faisabilité des projets, ne durane petite décennie. Des 1976,
immédiatement apres l'arrivée de la transat AnglaidNewport, I'organisateur britannique
(Le Royal Western) limite la longueur hors tout dateaux a 56’ (17.07 métres). Cette
limitation est annoncée sous couvert de consiagrsitisécuritaires car le monocoque de 72
metres d’Alain Colas a quelque peu effrayé lesiessg@ioutre Manche. Ainsi apparait la
premiere entorse, la premiere contrainte dans ERNPet ce n’est qu’un début.

L’Aventure Multicoque peine a s’affirmer.

Certes Eric Tabarly n’invente pas le Multicoquel®68, I'idée est déja relativement
ancienne, mais il lance I'association Course agéamMulticoque. S'’il apparait aujourd’hui
comme un visionnaire, cela n’est pas évident Idilssgiprésente sur la ligne de départ de la
Transat de 1968 avec un bateau en cours de firgtidont tres peu d'éléments techniques
sont réellement validés.

PEN DUICK IV

Architecte : André Allégre / Eric Tabarly
Chantier : La Perriére (Lorient)
Longueur hors tour : 19.50 m
Largeur : 10.70 m
Tirant d’eau : 240 m
Déplacement : 8000 kg
Surface de voilure au prés : 107 m2

A titre de comparaison les dernieres générationgidearan ORMA de 60’ (18.28m)
présentent les caractéristiques suivantes :

LHT : 18.28 m, Largeur : 18.7m (entre axe 17.8 imant d’air : 30.48m, Surface de voilure :
environ 300m2, Tirant d’eau : 5 m, Hauteur de n#8.50m, Corde maxi du mat : 0.85,
Déplacement : 5800 kg.

Ces Trimarans sont equipés de foils courbes suuehfotteur qui leur assurent une poussee
sensiblement verticale de 4000 DAN a 20 nceuds.

3 Lionel Lemonchois sur le trimaran Gitana XI.
4 Thomas Coville sur le trimaran Sodebo



Au final et malgré un programme de course tres aenb, Eric Tabarly ne profitera jamais
d’avoir été I'initiateur du multicoque océaniquené gagnera aucune course en multicoque.
Sa deuxiéme victoire dans la Transat Anglaiseasgiise sur Pen Duick 6, monocoque fOR
tres loin du concept OPEN.

C’est Alain Colas qui rafle la mise en 1972, sumMizva, ex Pen Duick 4, en 20 jours 13
heures (soit 6 nceuds de moyenne sur I'ortho etis jde moins que G. William sur un
monocoque de 17.30m en 1968). Apres un coup dedésne départ, la course se déroule
dans des vents medium et Iégers, de fait les roglties s'adjugent les 1, 3, & 7 premiéres
places, mais surtout Alain Colas bat sans appetikéein 13 (JY Terlain), monocoque de 39
meétres hors tout !

Malgré ce succes en multicoque, Alain Colas abanei@nce type de bateau et se lancera
quatre ans plus tard dans cette méme Transat av@onocoque de 72 métres. Cing
dépressions balayeront I'Atlantique Nord et pourtantrimaran de 32’ (9.57 metres) skippé
par un dénommé Mike Biréhaflera la seconde place, un jour derriere Perclofi(22m) et
un autre trimaran de 53’ (16m) prendra fd'%place. Le Généralisme Foch disait « je les
grignote», c’est un peu la stratégie du multicol@uee au monocoque.

Durant ces quelques années, c’est la valse hésitatitre le Multicoque et le « super
Monocoque », opposition entre la fiabilité du mammaee et la fragilité du multicoque.
Au fil des années et des courses, les skippersrdran moment au multicoque, perdent
confiance, refont le pari...

L’arbitre de I'’évolution technologique des multicas et de leurs assez lentes évolutions (et
suprématie) se nomme matériaux de constructiocatpses, des bras, mats et voiles. Certes
le bois moulé et le contreplaqué marine permetterdoncevoir des multicoques performants
(trimarans principalement), cette voie sera exgqar I'école américaine de la cote Est
(Dick Newick, Walter Green, Phil Weld, Mike Birchjjais ces matériaux trouvent leurs
limites dés que I'on atteint 15 m de long et surtbds que I'on souhaite dessiner des
multicoques puissants. Avec sa carte de visitenaéitique, I'alliage d’aluminium apparait
pour quelques années comme le matériau incontolerdab multicoques puissants de grande
longueur. Sa faible tenue en fatigue et les faildestances mécaniques des alliages
d'aluminium résistants a la corrosion le rendrdosadete des que les sandwichs composites
apparaitront. Le kevlar puis la fibre de carborsoa® au Nomex ou a la mousse représentent
la clef de volte des multicoques modernes. Sansagsiaux, jamais le multicoque n’aurait
atteint le degré de développement technique qudrau.

Temporairement une autre cause va permettre awicogues de s'imposer, en attendant
l'arrivée sur le marché de matériaux de haute tet@nEn effet la faiblesse de I'imagination
architecturale en matiere de monocoque favoripedgression méme lente des multicoques.
Les années 1968 / 1985 se vivent sous influenda deuge IOR, héritiere pour partie de la
jauge RORC.

® La régle IOR (International Offshore Rule) représaquelques 120 pages de formules mathématigsast\a
imposer une architecture trés précise.

®Tom Follet sur un astucieux prao (type de batetaldment inconnu lors de sa premiere apparitioh98 ou
il termine 3™) de 40’ (12.19m) prend |&% place.

" Mike deviendra célébre 2 ans plus tard en gadaali Route du Rhum.



Cette jauge impose des monocoques ayant un
déplacement important. Par exemple, les
derniéres générations de maxi IOR (utilisé
dans la Course autour du Monde —
Withbread) mesuraient 25 m, 5.80m de large,
4 m de tirant d'eau et déplacaient 30 tonnes
dont 20 tonnes de plomb réparties dans la
quille (30%) et dans les fonds (70%).

Cette jauge impose des monocoques ayant un déematemportant. Par exemple, les
dernieres générations de maxi IOR (utilisé dar@ddarse autour du Monde — Withbread)
mesuraient 25 m, 5.80m de large, 4 m de tirantud&taléplacaient 30 tonnes dont 20 tonnes
de plomb réparties dans la quille (30%) et dan$oleds (70%).

Tout cela pour 400 m2 au pres (300m?2 sans l'artjned@50 m2 sous spi. De fait, I'lOR limite
aussi la stabilité, ce qui conduit les architeételisposer la plus grande partie du lest dans les
fonds du bateau plutét qu’au bout du voile de gquille qui fait dire que ces voiliers sont de
vrais transporteurs de plomb a travers les océas surtout manquent de puissance.

En comparaison, un monocoque IMOCA (Vendée Glabeysure 18.28m de long, 5.85m de
largeur et 4.50m de tirant d’eau, pour un déplasdrde I'ordre de 8 tonnes et 300 m2 au
pres ou 620 m2 au portant !

Les calculs surface de voile / tonnes de déplacedmment des résultats €loquents :

Maxi IOR Monocoque IMOCA
Voilure au prés S’/ Déplacement™® | 0.557 0.849
Voilure au portant | S>°/ Déplacement** | 0.881 1.22

Pour autant les voiliers IMOCA posséedent deux arseesetes, les ballasts (jusqu’a 5 tonnes)
latéraux et surtout les quilles pendulaires quimedtent d’anguler de 40° au vent un bulbe de
3000 a 3500 kg situé a 4 métres sous le fond daecdlgest certain que cette architecture
devient tres performante. Disons que développée BEyans d’avance, elle aurait rendu la
tache beaucoup plus difficile aux multicoques.

Etait-ce possible ? Il n’est pas interdit de leg@h car sans aller jusqu’a la technicité
actuelle des monocoques IMOCA (carbone, constnustus vide etc), il était possible de
construire ce type de monocoque en alliage d’aliumincertes moins performant que ce que
nous connaissons, mais autrement rapide que liggakes » du moment ou les voiliers IOR
que I'on présentait comme des monocoques ultraeapi

8 Les ballasts (1,5T par bord) équipaient Pen DSiplour la TransPacifique.



KRITER Vi

Architecte : André Mauric
Matériaux : CP Marine, Bois moulé
LOA :21m

Bau max : 4.10 m

Déplacement 18 T.

TE :2.73m

Surface Voiles au pres : 155 m2
Surface Voiles au portant : 275 m?

Il est intéressant de voir qu’en 1989, les premieosiocoques dessinés pour le Vendée Globe
adoptent I'option ballasts et cela aprés I'expérger Crédit Agricole » dans le BOC

Challenge de 1982/83 (skipper par Ph. Jeantot. fgutlra attendre six années de plus pour
gue les quilles pendulaires sortent des tablessirle

L’aventure Multicoque se confirme lors d
la premiére Route du Rhum, ou Mike Birt
gagne de 98 secondes devant Michel
Malinovski (Kriter VIII). Il réalise cet
exploit sur Olympus Photo (ci-contre), un
multicoque de 10 metres, celui de la Trar
de 76 rallongé de 30 cm grace a une jup
stratifiée dans le port de Saint-Malo afin
satisfaire a la limite inférieure imposée pi 1
I'organisateut. Le monocoque de Michel v )
Malinovski apparait alors pour le grand ~
public et bon nombre de Média, comme | w5
monocoque du moment le plus abouti. :

On peut raisonnablement imaginer que le Trimar&hath Colas "Manureva" (ex Pen Duick
4), s'il n'avait été affaibli par la corrosion natenent au niveau des ancrages des bras de
liaisons dans les flotteurs et qui s’est probablamdésintégré durant la course, aurait
probablement gagné avec une avance plus importdais.les lois de la résistance des
matériaux et du suivi dans le temps sont implacalide effet en 1978, si le trimaran d’Alain
Colas est le multicoque le plus au point technigeminl est trés fatigué. Pour mémoire
rappelons qu'il a fait, depuis son lancement er8,1@6 tour du monde de représentation par
Panama avec Eric Tabarly, au cours duquel il a&tsgvI’Atlantique en équipage a 10 nceuds
de moyenne avant de surpasser les monocoquesadarank-Pacifique. Il gagne la Transat
en 1972, et réalise un Tour du Monde en solitaard’Antarctique (avec escale a Sydney)
avec Colas en 1973.

° Le paradoxe de la Route du Rhum étant que la Eugfuors tout des bateaux n’étaient pas limitéés il
devaient faire quand méme plus de 10 métres.



La perte de Manureva montre qu’'un événement gnaversmonocoque ne met pas pour
autant son intégrité en danger. En revanche, dastaht de I'événement, cela devient
catastrophique pour un multicoque océanique. Maget-il une sagesse possible en course
OPEN ?

Les organisateurs imposent les premiéeres limitesl®PEN.

La philosophie premiere des Transats (désignatigmelle des Courses OPEN) se traduit
par : le premier arrivé est déclaré vainqueur. dasotion d’OPEN pure et dure : gagne
celui qui est le meilleur et qui possede le voileeplus rapide.

En 1976, le Royal Western impose le premier frdea@otion d’OPEN en limitant la
longueur hors tout de voilier (Transat Anglaise).

En réaction a la décision du Royal Western, Mi@telenon, publiciste de métier, lance la
Route du Rhunsans aucune limitation de longueur hors tout. @etanet d’avoir parmi les
inscrits un plateau de grand monocoques, dont \éeindB (monocoque de 39m déja skippé
par JY Terlain en 1972) malheureusement contraimt abandon prématuré sur panne de
pilote automatique.

La regle de base de la Route du Rhum, premieréasrivainqueur (méme pour 98 secondes),
contribuera a sa notoriété dans le public. En dsumots, on ne parle pas de classements par
type de bateaux, ce qui se traduit par le faitiighel Malinovski, 2™ sur Kriter VIII, ne

sera jamais vainqueur de la Route du Rhum en Manm;aomme cela se produira quelques
annees plus tard dans les courses OPEN et rendsalgité de ce type de Course offshore

un peu complexe pour un non initié. Par la suigattes initiatives comme les départs décalés
et des parcours différents créeront des situaBogsre plus confuses et incompréhensibles
pour le public.

Rapidement la réalité des évolutions techniques plumoins contrélées conduit les
organisateurs, parfois sous la pression des FaitsJes coureurs lorsqu’ils s'immisceront
dans le pouvoir sportif, & limiter a la fois la tpreur hors tout de bateaux, les hauteurs de
mats et progressivement d’autres parametres taobsiq



A la suite de la Route du Rhum de 1986 qui se quddéa disparition de Loic Caradec (maxi
catamaran Royale), les organisateurs comprennéls doivent parler d’'une seule voix,
imposer des limites a la course effrénée au giglanatiet remettre ainsi un peu d’ordre et de
pragmatisme dans la Course OPEN. La problématigide en ce que les bateaux, congus
pour les transats en équipage, sont dans I'obligate se présenter sur la ligne de départ de la
Route du Rhum du fait de la notoriété de la course.

Jusqu’a ce revirement, une génération de supameadas (25metres) se développe tout
azimut avec en arriere plan 'engouement du pubks, médias, des sponsors et des skippers.
Des courses en double, en équipage, se créenupdtur mémoire citons, La Baule Dakar,
La Rochelle La Nouvelle-Orleans, la Course de Itipar, La Transat Anglaise en double, la
TransMed, Monaco New York, Le Havre New York etsals Grand-Prix de Brest, de La
Trinité sur Mer etc etc. La presse, la télé seipasgnt pour ce jeu houveau que I'on nomme
« Formule 1 des Mers », environnement favorablarévée de sponsors dans le monde de la
voile.

L’'OPEN sans limites

Pour comprendre cette évolution, il faut étre ca@rdaque le développement de 'OPEN
n'aurait pas connu ce rythme soutenu, si une géoBrde matériaux nouveaux, associés a de
nouvelles techniques de mise en ceuvre n’était deveisponible et abordable
financierement.

En effet, I'alliage d’aluminium montre rapidememssdimites. Des limites mécaniques, voire
physiques si I'on souhaite, par exemple, constuirenulticoque a faible déplacement.

En 1980, avec des moyens peu limités, Marc Pagegc@é a Sylvestre Langevin (architecte
naval) et a ELF AQUITAINE lancent un catamaran &feoré. La technologie mise en
ceuvre est soignée, qu'il s’agisse du mat aileflddsurs ou des bras de liaison. L’ensemble
fait appel a la technique aéronautique, le matéfamisi est encore l'alliage d’aluminium.
Skipper et bateau dominent dés la bouée de Frégabeent la 2"°Route du Rhum,
ameliorant le temps de traversée de 5 jours (&jenrfait, car le parcours de 1982 passe par
le sud de la Martinique, soit une journée de ndiogasupplémentaire). Remarquons toutefois
que le temps de course dliClasse 40 en 2006 est équivalent a celui de Majat Bn 1982 !

La moyenne au final n'atteint pas 8 nceuds.

Apres Pen Duick 4, Eric Tabarly réfléchit & un weau multicoque encore plus novateur.
Quelques essais plus tard, sur un prototype canathase d’un flotteur de Tornado, il
expérimente un trimaran « foiler ». Les résultats £ncourageants, il faut maintenant les
transposer sur un trimaran de 17 métres. Eric Tyabauve un partenaire (RICARD) et
s’entoure de I'expertise de spécialistes en aétapaupour la conception, le choix de
matériaux, les structures. De nouveau le bateaordél’idées, d’'innovations, certes
intéressantes, mais complexes a mettre au poinpamene alors lorsqu’elles se retrouvent
sur la méme plateforme. L’entreprise releve du ééfle I'impossible. Ainsi le mat aile
pivotant est abandonné rapidement au profit d’le twes classique.



PAUL RICARD

Caractéristiques générales

Longueur hors tout 16.50 m
Largeur de la coque centrale 2.10m
Envergure totale 27.00 m
Longueur a la flottaison 13.80 m
Longueur d’un flotteur 8.00 m
Déplacement 6000 kg
Poids d’un flotteur Environ 300 kg
(rempli de mousse de polyuréthane)

Poids de la coque centrale nue 1600 kg
Voilure 196.00 m?

Gréement
Mat aile tournant de 23.00 métres, remplacé perittaner 1979 par un profil classique pour un gdapoids de
500 kilos.

Matériau

Aluminiun AG4MC avec usinage chimique réalisé pas&ault (technique aéronautique de la fin des ariée
qui permettait de diminuer localement, & la disorétiu concepteur, les épaisseurs des toles dégsrman forme
et cela sans usinage convention

D’autres foilers sortiront durant ces années 1380klireaux d’architectures navales : Charles
Heidsieck 4, Gérard Lambert, PACA, Ker Cadelac, ldtrmis Geérard Lambert qui utilisera
des bases Kevlar mais aussi les premiéres nappssuae de carbone disponibles, les autres
foilers souffriront du manque de performances miéces des matériaux disponibles a cette
époque.

e

Le trimaran a « foils » Gérard Lambert

L’alliage d’aluminium dans sa version marine AG3AB4MC (résistance a la corrosion
oblige), ou les stratifies a base de fibre de vetm&sine polyester, aboutissent a des devis de
poids trop importants pour que les « foilers » isoperformants. On est devant un mur
infranchissable tant que de nouveaux matériaux&oiasg un meilleur rapport résistance
mécanique / masse volumique soient inventés ebdikfes. Ce seront principalement les
stratifies et les composites a base de fibre deocar et d’époxy, mais il faudra attendre la fin
des années 80 ... Dans l'intervalle, une sorte dsitian sera assurée par les fibres aramides
(Kevlar) sans gu’elles n’apportent vraiment de vohétion ».

Le non respect des devis de poids du a des pretodel construction trop approximatifs reste
fatal a beaucoup de ces « foilers ». En fait I'absade matériaux performants n’autorise
aucune impasse dans la construction. Oublier ceipg annihile rapidement une idée, fut-
elle géniale. On constate que ces « foilers », lsodians quelques conditions de vent et
d’allures tres particulieres ne peuvent s’extrded’eau a cause principalement de leur
masse, ces « foilers » restent désespérément sdieins et collés a I'eau.
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Toutefois le travail, I'expérience s’engrangentitpgpetit dans les bureaux d’architectures,
c’est ce que feront entre autres, Marc Van Petegh&fimcent Lauriot Prévost. Cette
expertise les servira progressivement lors de taeation de trimaran ORMA.

Charles Heidsieck 4, « foiler » sur plan Gilles Mgtreste bien en deca des performances
annonceées. Les raisons sont multiples. La prineipat un déplacement bien supérieur aux
prévisions. L'obligation de remplacer le mat pr@ar un mat conventionnel beaucoup plus
lourd imposera de renforcer la structure du bagtalialourdir encore la plateforme.
Ajoutons a cela des retards dans la constructitoustles ingrédients sont présents pour
accoucher d’'un échec.

Longueur HT
Largeur
Déplacement prévu
(Mais sGrement plus prés de 15/16 tonnes)

CHARLES HEIDSIECK 4

25.80m
25.80 m
13.2T

On constate I'avancée créée par ces nouveaux
matériaux lorsque I'on met sur un tableau les
caractéristiques des « foilers » des années 80 et
celles de I'Hydroptere. Certes I'Hydroptére est un
engin expérimental, mais c’est un vrai « foiler »
qui représente en partie ce que recherchaient les
architectes et les skippers lorsgu’ils se lancaient
dans l'aventure et le réve du vol au-dessus de

I'eau.
Surface 3 L :
LOA | Largeur | \gilure Déplacement Matériaux | Architecte(s)
6000 kg (en
Paul RICARD | 16.50 27 196 m2 | réalité presde| AG4MC
8000 kg)
Verre, Kevlar
Gérard MVP et VLP
LAMBERT 15.24 14 4700 kg bras Carbone
13.2T Verre
Charles G. Vaton
A Design Team
Hydroptére 2
ydrop 18.28 24 225 m 6500 kg Carbone A Thébault

Tous ces matériaux sont issus de I'industrie aértioze et spatiale. Mais contrairement a ces
deux industries au sein desquelles les regleoeédures de mise en ceuvre sont tres
encadrées et détaillées techniquement, TOPEN a@sinement tenu de respecter une
guelconque regle de mise en ceuvre, hormis celfesatépas le fabricant de résine. Cette
totale liberté d'utilisation favorise a la fois lestiatives, les paris des architectes et des

skippers et au final le lancement de projets quesdais démesurés et hasardeux.
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Dés 1980, la flotte IOR teste les premiers compeaitilisés comme les sandwichs
verre/mousse/balsa et méme Nida et Nomex. Le bimbatériau composite et main d’ceuvre
apparait trés vite abordable financierement, angiment aux alliages d’aluminium qui
demandent beaucoup plus de compétences techniggdesavoir faire (soudure, machines de
formage ...). Cela permet a des Teams, a des éqigpaspains, de se lancer dans la
construction de super multicoques pour des prixnést raisonnables par les sponsors. Par
exemple le Catamaran Charente Maritime 1 (LOA 2@u Blaxi 10m car les portes du
hangar ne permettent pas plus), reviendra a en8DOO00FF (1982), soit en tenant compte
de I'érosion monétaire 150000€ en 2008 !!!!

Heureuse épogue diront certainsAssurément ! Mais d’une durée relativement courte.
Certes, si la recherche de la vitesse, but deglteé conduit a des projets couronnés de succes
lorsqu’ils ne sont pas trop avant-gardistes, @edire raisonnables, elle est synonyme

d’échec lorsqu’un projet fonde sa base scientifisuredes hypotheses non vérifiées ou
déduites d’expérience réalisées sur des maquettetes prototypes expérimentaux.

Ce phénomene se trouve amplifié lorsque le spotesomédias, la presse spécialisée se
lancent dans une inflation de communiqués annordgnprevisions de performances
virtuelles dithyrambiques, voire totalement mensoeg.

En réalité 'OPEN se retrouve de nouveau devamhun Apres celui de la longueur hors tout
(plus le bateau est long plus son potentiel dess@est élevé... mais pas proportionnel),
apparait celui des matériaux et du processus diediéibn.

Pourquoi un nouvel obstacle ?

Retour préalable sur les années 78/89, 1989 é@alaté du ¥ Vendée Globe. Hormis les
Transat anglaises (solitaires et double), 'OPENSta une spécialité francaise, québécoise (en
84), un peu californienne (Transpacifique). Quetg@eéricains jouent aussi hors du circuit
officiel de 'USYRU avec le Tour du monde en saléaen 4 étapes, cette course aura un
assez grand retentissement auprés du public fagg@ie aux coureurs tricolot®d 'ISAF
s’oppose durant au moins une décennie, au spogstembateaux. Nous sommes au début
des années 80 et cette honorable institution swubantrolet’, & son avantage, 'incursion du
sponsoring et de I'argent dans notre sport.

Cette transition se révéele peu évidente car lattoadAnglo-Saxonne, bateaux de

propriétaires plus ou moins fortunés, domine torgda Course au Large par le systéme des
jauges (I'lOR principalement, gérée par I'ORC).<eea notamment par la Withbread, célébre
course offshore en équipage dont les Francaisibaetont en grande partie au succes, que le
sponsoring entrera dans le jeu anglo-saxon.

En monocoque IOR la composante « matériau » comatis, sans commune mesure avec un
multicoque. La nature méme de la jauge IOR permaodistruire d’excellents bateaux en
aluminium, surtout dans les longueurs hors toutprisas entre 15 a 24m. Il faut attendre les

19'voir précédemment la référence a Philippe Jeautok Crédit Agricole 1 »

™ Le changement de politique se situe entre 19841€)J00s Angeles : premier JO excédentaire finaaniént
et premier JO ayant des sponsors) et 1988 et pomdsa I'entrée du sponsoring officiel et du prefesnalisme
aux JO. L'ISAF devait donc en tirer les conséqueraefiscalisant les régates et/ou courses OPEHI, @ie les
bateaux sponsorisés.
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années 85/90 pour que les composites offrent untaga décisif, mais a cette date la jauge
IOR est en complet déclin et va laisser la plad&aatres types de monocoques.

A cette époque, les architectes disposent de mdgehsiques suffisamment évolués pour
dessiner des voiliers a quille basculante. lisalispt des aciers, du savoir faire industriel en
soudure, des vérins hydrauliques. Seules les cajues mats demeurent en aluminium et
non en du carbone, mais il aurait été possibleodstauire dés cette période, un bateau
apparenté aux IMOCA d’aujourd’hui. Certes, un mawpe de cette génération n’aurait pas
atteint la puissance des IMOCA des années 2002/20818 toute la technologie était
disponible pour innover et bousculer I'architectoevale.

La réalité est plus sombre, car pourquoi imagiheoastruire de nouveaux monocoques
innovants si pas une course ne les accepte. Lgegd®R et IMS les excluent de fait. En
revanche, le CHS des années 1983/2000 les accegeatte jauge ne possede pas encore de
dimension internationale a cette époque. Il fatenalre I'IRC et sa politique d’ouverture vers
de nouvelles architectures pour que ce type debatsoit réellement mis en chantier et

ouvre une voie vers des bateaux originaux orieveés la vitesse pure (Alpha Roméo, Marie
Cha 4, Wild Oats etc). En 1978, certains archigefincais comme Michel Joubert et
Bernard Nivelt osent quelques coups de pieds dafmirmiliere IOR en dessinant

« Subversion », voilier type « canot automobileex1@m qui défraye la chronique des que le
portant pointe son nez, mais sans autre succegeggagner en temps réel devant les Classes
1 de 18 ou 19m.

Par ailleurs, Philippe Jeantot lance le Vendée-&ib1989 et ouvre ainsi une autre Voie
aux monocoques en leur dédiant un parcours exdtsgifythique réservé aux solitaires. La
reprise de la Withbread sous la banniéere Volvo odradla génération des VOR 60 et 70 et
ceuvre dans le méme sens, mais en équipage confemhérta tradition anglo-saxonftie

Peut-on se poser la question de I'importance des tggiaux en multicoque ?

A bien regarder, on constate que dans un prenmgrdein coureur adapte et congoit un
monocoque pour une course (parcours, météo) etikhd®EN DUICK 2 (1964). Cette
architecture se différencie de I'architecture «aéfle » du moment (Jauge RORC). Comme
nous l'avons vu précédemment, les différences pbdavantage sur le modéle architectural
gue sur un bonus donné par des matériaux nouvbkameédiatement a partir des réflexions et
du retour d'expérience de la premiere Transat (1#64rabarly se lance dans I'aventure
multicoque. La suprématie du multicoque ne progesealors des matériaux, mais du
concept général du bateau illustré par la vitesteseaccélérations, méme si le cap au pres
(allure royale pour les architectes) n’est pasesuaez-vous. Pour contrer ces multicoques |l
eut fallu dessiner des monocoques qui sortentydel atadémique de I'époque et qui
privilégient la puissance au portant. Il faut athen1989 et Crédit Agricole 1 (Plan Ribadeau
Dumas) pour que I'évolution prenne corps et doraissance a I'épopée architecturale du
Vendée Globe.

12 Entre la régle IRC, celle des VOR et la régle IMO@ y a certes des différences, mais une seulgédes
monocoques totalement différents, c’est la regiedd® sous l'effet des ballasts et/ou de la gpéiadulaire.

13 par tradition Anglo-Saxonne, il faut comprendrpriés< ISAF », orienté vers une organisation, une
représentativité hiérarchisée, politique.

13



La conception des multicoques

L’option multicoque est complexe scientifiquemengis le pragmatisme reste le maitre mot
et se traduit par le choix du catamaran au lietricharan. C’est encore un probléme de poids,
donc de matériaux puisqu’il faut respecter des didlennages, qui guide cette orientation.

En effet, le trimaran, trés large pour augmenteaideur, en aluminium ou en composite
verre (sandwich), affiche un poids plus importape&ormance égale avec un catamaran.
Cela est moins vrai en dessous de 15m, car leegdatjué offre de réelles options.

Pourtant, Pen Duick 4, le premier vrai bateau desOpen, sera un Trimaran. Mais sa
conception architecturale est tres spéciale. Litagcte opte pour des flotteurs qui
s’immergent au fur et a mesure que le bateau dii@gle flotteur représente 75% du
déplacement). En comparaison, les trimarans mosgmossédent des flotteurs a 110, 120%
de flottabilité. Sur Pen Duick 4, les effets dgjite enfoncent progressivement le flotteur sous
le vent. Il peut méme se trouver totalement immerméas de survente, ce qui augmente
considérablement la trainée (flotteur, bras et&dgntit le batea et augmente les sollicitations
mécaniques. A contrario, un multicogue ORMA navigueun flotteur, sa puissance
disponible maximale étant obtenue dans la conftgqurauivante :

- navigation sur le flotteur sous le vent (100% dpldéement de multicoque)
- Coque centrale a fleur d’eau soit 6 a 10° de gite.

Si cette configuration apparait évidente aujourd’ba réalisation s’appuie sur des flotteurs
volumineux beaucoup plus échantillonnés, donc loluis et des bras et une plate forme
congus pour voler et résister sans se disloquer.n’&ait pas le cas, loin s’en faut, de la
plate forme de Pen Duick 4.Un rapide devis de poids met immédiatement eneénde que
méme les techniques d’aviation appliquées auxgaiia’aluminium ne permettent pas de
remplir ce contrat. L'utilisation de stratifié derve ne sauve pas la mise pour autant.

Dans ce contexte proche de la quadrature du cérdée du Prao est loin d’étre farfelue.
Voila un multicoque qui n’est pas un catamaransedargeur entre le mat et I'axe du flotteur
sous le vent est le double de celle d'un catametrgui n’est pas non plus un trimaran... Il
s’apparente toutefois a un trimaran a qui il mangjtien flotteur. L'architecte récupeére la
puissance du trimaran et le poids du catamaran .e. ddduisante, mais complexe a mettre en
éguation car le bateau n’est pas symétrique atitllbien naviguer sur les deux amures.

« Funambule » fera de belles demonstrations (skipg Delage), notamment avec une
belle 3™ place dans La Rochelle / La Nouvelle Orléan&n revanche, le méme Guy Delage
aura bien des soucis avec son prao type pactfiguedépart de la Route du Rhum de 1986.
Bruno Peyron innovera aussi, avec un certain sye@es son catamaran « Jazz » équipé d’'un
mat sur chaque flotteur, Yves Parlier reprendreeddée (avec beaucoup moins de succes)
sur son catamaran a redans en 2002.

14 Avec dans I'équipage un dénommé Philip Plisson
15| existe deux types de Prao, 'un « Atlantiquavec le flotteur sous le vent lorsque le bateaiguay I'autre
« Pacifique », flotteur au vent en navigation. leeixiéeme est beaucoup plus volage et « casse gueule
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Les formules 40, servent de banc d'essai.

Au début des années 85, les Francgais lancent uge garestriction : la classe FORMULE 40
(LOA 12.19m). Cette jauge s’articule autour d’'urexBRule trés technique, qui ne laisse
pratiquement de liberté que le type de plateforcaga(ou tri) et la largeur du multicoque ainsi
gue les matériaux de construction. Ces Multicogeagatent en rade, pres des quais, visibles
du public, idée reprise par legXtreme Sailing Serie$ de 2010. En 1985, voila 17 ans que
le multicoque océanique existe. Depuis le trimatai abarly, I'architecture s’est plutét
orientée vers les maxi Catamaran de 25 m, maigraesls trimarans en aluminium ou
composite n'ont pas produit les résultats escompigsiveau du matériau, le sandwich
verre/mousse prend rapidement le pas sur I'alumirbien qu’EIlf Aquitaine 1 ait été
srement le catamaran en aluminium le plus ab@tyenne 8,17 nceuds lors de la Route du
Rhum 82).

Tous les architectes savent qu’a longueur égalgdeormances d’un multicoque dépendent
de son couple de redressement. Celui-ci se masériadr le produit poids du multicoque par

la distance entre son centre gravité et le cemtreadene. Dans cette équation, chacun cherche
le poids minimal (gain de vitesse) et la distaneximale (compenser la diminution de poids
par une augmentation de I'autre facteur du produig) largeur d’'un catamaran est limitée,

non pas qu’il soit impossible d'imaginer des cateana plus larges que longs, mais des que
I'on devient excessif, le bateau ne vire plus éspnte une trajectoire erratique. Un catamaran
de 20m de long ne peut guére dépasser une largel#t d 13 m, soit une demi-largeur de
6.5m.

En revanche, dessiner un trimaran de 18 métresngdeavec une largeur de 17 m, méme del8
m, ne correspond en navigation qu'a une demi-largigudeux coques de 9 m. A poids égal,
cela représente 20 a 25% de gain de puissance ldaiimaran posséde trois coques, ce qui
implique plus de surface de bordé, plus de cloisorent et donc un poids supérieur, soit
moins de performances ... Le serpent se mord la ggauési un matériau sauve la mise. Ce
matériau « miracle » se nomme fibre de Carbone.

Découverte aux USA en 1957, sa production, tregdeanne commence vraiment que dans
les années 1970. Encore est-elle tellement onérpiesseul le spatial y a acces. On
commence a la produire en Europe en tres petitetig@iau début des années 1980/85
uniqguement. En 1991 sa diffusion reste toujourdidentielle, faute de moyens de
production, mais surtout a cause de son codt d#uption.

Les résistances comparées des matéeriaux demogtreta fibre de carbone présente une

résistance identique a celle de l'acier, mais anecdensité plus de 4 fois inférieure
(rapportée au composite carbone/résine ce rateddsa 3.5).

Comparaison des composites a base de fibres, i#s atalliages d’aluminium

Matériaux Résistance a la traction (GRP&)odule d’Elasticité (GPaPDensité
Carbone 3.5 230.0 1.75
Kevlar 3.6 60.0 1.44
Verre E 3.4 22.0 2.60
Acier 0.55 210.0 7.8
AG4AMC 0.20 70.0 2.7
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Dans les derniéres années de vie de la série
(1988/90), les FORMULE 40 serviront de
banc d’essai. Tout y passera : plateforme
(trimaran a diedre), évolution des volumes de
flotteurs, des foils, mais surtout technologies
employées pour les matériaux et leurs mises
en ceuvre. En contrepartie ces bateaux
deviendront de plus en plus onéreux, ce qui
favorisera I'extinction de la série D’autres
causes joueront aussi.

Un Formule 40 de la derniére génération, c’estll®A de 12.19 m pour une largeur de 8.6
m et180 m2 de voilure maxi. Il navigue sur un foita plus de 20 noeuds. Les coques sont
réalisées en sandwich mousse PVC, tissus de ketvilar carbone, les bras en sandwich de
balsa, tissus de verre et de carbone. Toutesdespsont stratifi€ées en résine époxy et
polymérisées sous vide afin d'obtenir des gainsod#s importants (le taux de résine en poids
dans le stratifié varie entre 30 et 35 % suivasifileres). Ce type de multicoque préfigure
exactement les 60° ORMA qui se dessinent a I'hariz892.

La fin de 'aventure FORMULE 40 représente auss$inae I'époque « amateur éclairé » a

« petit budget ». La conjoncture économique degesf0, 'engouement des sponsors pour
ces jeux maritimes nouveaux qui plaisent au pdtdiccais (et aux medias), généerent
rapidement une course a un développement techolegotal.

L’aboutissement se matérialise par 20 trimaranédau départ de la Route du Rhum
2002° grandeur et sacre dans le bassin Vauban de Baibtet « Waterloo » technologique
8 jours plus tard au milieu de I'Atlantique. En B0@s ne seront que 8 rescapés du Circuit
ORMA au départ de cette méme Route du Rhum, vistideela désaffection des sponsors ou
de la casse. Et pourtant, paradoxe, « Gitana kippépar Lionel Lemonchois, établira le
record absolu en avalant le parcours a pratique@tnteuds de moyenne (7 jours 17H) !!!
Cette performance exceptionnelle, plus de 3 fais plte que Marc PAJOT en 1982 soit 11
jours de moins de temps de traversée, ne suffsaauver ce type de multicoques et la
Classe ORMA. Aujourd’hui, il ne reste sur I'eau deu 4 trimarans dont deux serviront de
« sparing partners» aux teams ORACLE et ALINGHIQlin d’ceil de I'histoire ?

Au final 'OPEN existe-t-elle encore?

La réponse n'est pas aussi simple que I'on polerpénser. Ce qui est certain, c'est que
I'esprit initial n'existe plus. C’est normal, lesnhmes et les techniques évoluent et aucun
systeme n'est a jamais verrouillé, méme avec légems gardiens du temple.

Aujourd'hui, nous sommes en présence de régatssooéf de Classes (IMOCA, 40'Open,
Classe M50, CLASS6.50, VOR70). Ces Classes seasorites de reglements de Jauge
transformant I'esprit Open en Monotypie a restittiA titre d'exemple, le premier reglement
de la Jauge AC72 (America Cup en multicoques)digji 34 pages !

16 Chaque Multicoque 60’ colite environ 2.5 & 3 M@sseompter le fonctionnement.
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Les contraintes architecturales sont de plus esgiaconiennes et conduisent, pour un
parcours défini, a une architecture et une senmlagé évocatrice : si 'Organisateur du
Vendée Globe inversait le sens de rotation de dasgdarchitecture des IMOCA changerait
entierement, sans que le reglement de jauge nensditié d’'un seul mot.

EN 2010, La Route du Rhum La Banque Postale retiestpartiellement a son esprit
d’origine en supprimant la limitation de longueaicondition d’inscrire un multicoque de
plus de 60 pieds. Cette libéralisation n’est pgdiapée aux monocoques afin d’assurer la
victoire en temps réel quasi obligatoire a un IMQCke classe « RHUM » ouverte a tous
bateaux, a priori monocoque ou multicoque, dotdrigueur est comprise entre 39’ et 59’ est
inscrite dans I'Avis de Course 2010. C’est predquélasse « historique » de la Course.

La course « OPEN » devient donc un mélange subfilpdrtunisme événementiel destiné a
capter le public, les Super Maxi Multicoques entddustration, et de contrats avec des
Classes qui assurent a I'Organisateur un « platelicoureurs. Dans ce contexte, il est
normal que les Classes demandent des garant@sgatiisateur. On peut parier que si la
Classe MOD 70 (70’ de longueur) se développe, cesjdort probable, la libéralisation
totale de longueur hors tout appliquée aux multiesgsera supprimée lors de I'édition 2014
de la Route du Rhum.

Pour la §™édition de la Route du Rhum, les grands abseristsies anciens trimarans
ORMA, non gu'’ils soient obsoletes ou en ruinessdat tous stockés dans les hangars, mais
principalement faute d’assureurs.

L’esprit OPEN des « Seventies », esprit anarchéjumn enfant teinté d’ « il est interdit
d’interdire », a fait son temps. La logique écongumi siffle un jour la fin de la partie et
impose ses conditions. Mais il est apparu ausdl épait impossible d'imaginer une
compétition pérenne de sport mécanique, et la esilein sport mécanique, sans imposer des
regles de plus en plus draconiennes (pragmatisgie-aaxon ?).

Il n’en reste pas moins que cette épopée OPENCdjpelement francaise) fut extrémement
enrichissante et somme toute amusante.

Le 10/10/2010
Jean SANS
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