Architecture, construction

QUELS PROGRES !

un maich original

ERPEGE CONTRE
FIRST 30 E

La notion de progrés en matiére d’architecture et de construction n’est
pas seulement un argument commercial en faveur des derniers
modéles. Aprés avoir confronté sur I'eau deux voiliers aux dimensions
et au programme identiques, I’Arpége, lancé par Dufourily a dix-sept
ans, et le First 30 E, produit depuis 1982 par Bénéteau, on ne peut que
reconnaitre que les voiliers d’aujourd’hui I'emportent sans probléme.
On retrouve les raisons de cette supériorité sur la planche a dessin et
dans les nouvelles méthodes de construction. Indéniablement, les
voiliers modernes sont meilleurs sur le plan des performances et de
I'habitabilité, mais certains regrettent peut-étre la mentalité et quelques
raffinements dont s’entourait le plaisancier des années 60.

Faut-il acheter neuf ou d’occasion ? Une affaire d"argent, de raison mais
aussi de go(t. Enfin, notamment pour ce qui concerne les
emménagements, on peut se demander si les chantiers se plient a I'état
d’esprit des nouveaux plaisanciers ou s’ils poussent a la roue une
certaine vague de « sédentarité ».

Ont participé a la réalisation de ce dossier :
Dominic Bourgeois, Patrice Carpentier, Pierre Gutelle, Olivier Le Carrer
et Didier Maupas.
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15 ans d’evolution

Le plaisancier 84 est-il mieux loti que celui de 69 ? Si I'on en juge par
les résultats de notre match de générations, Arpége contre First 30 E,

les architectes n'ont tout de méme pas chémé depuis 15 ans.

Révolutionnaire en son temps,
par ses formes de coque et son
mode de construction, |'Arpége
ne se déplacait jamais sans sou-
lever un murmure d’admiration.
Pensez que ce voilier dessiné en
1966 par Michel Dufour a méme
été honoré par les Britanniques,
nos confréres de « Yachting
World » le distinguant comme
meilleur crois€ur du moment !

I'ceil ? Le face-a-face s’imposait
et quelques sorties bord & bord
sur ces deux bateaux ont dissipé
tous les doutes. Inutile de ména-
ger le suspense, |I'imprévisible n’a
pas eu lieu... Dans la brise hiver-
nale de la baie de Bourgneuf, le
plus jeune a réguliérement dis-
tancé son ainé, regagnant cha-
que fois sa panne au port de Por-
nic avec |'avantage sur son rival.

part pour éliminer toute innova-
tion trop radicale.

Vu du cockpit

La vitesse n'est pas tout, loin
de la. Avant d'examiner les per-
formances, rien ne vaut une sta-
tion dans le cockpit pour faire un
tour d’horizon du bateau. Dans
ce domaine, le changement de

Deux générations bord a bord : First 30 E et Arpége.

Vainqueur de la Coupe Interna-
tionale Atlantique (I’ancétre de la
Half Ton Cup), I’Arpége a incarné
le réve de croisiére de la plupart
des plaisanciers des années 60.
Reste a voir comment ce vénéra-
ble précurseur a vieilli; ou plus
exactement si ses nombreux suc-
cesseurs ont réussi a surpasser le
maitre... Coincidence heureuse,
le catalogue 84 propose un voi-
lier de longueur exactement iden-
tique, 9,26 m : le First 30 E.

Derriére ce chiffre, un point
d’interrogation sur le bien-fondé
de I"évolution des voiliers de croi-
siére ; progrés réel ou tape-a-
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Changements d’équipage et de
voilure n'ont guére modifié la si-
tuation, le 30E continuant -
avec plus ou moins d’aisance se-
lon les cas — @ dominer I'Arpége.
Une conclusion somme toute ras-
surante ; les architectes n’ont
pas perdu leur temps en travail-
lant les carénes !

Ce qui ne signifie pas que les
résultats soient forcément spec-
taculaires. Pas d’écart de vitesse
du simple au double ! Dans une
taille donnée, un monocoque de
croisiére n’offre qu’une marge
d’évolution limitée. Les impéra-
tifs commerciaux sont Ia d’autre

climat est net d’'un modeéle a |'au-
tre. La généralisation des voltes
larges et volumineuses n’'a pas
seulement un effet sur les perfor-
mances et la tenue du bateau
sous voiles: elle détermine en
méme temps un confort de
cockpit incomparable.

Tandis que ce dernier offre sur
le First la désormais classique
disposiffon a deux niveaux,
I'équipage de I'Arpége ne peut
guére espérer s'asseoir sur
I’étroite hiloire, pour barrer au
vent par exemple. |l se conten-
tera de la partie centrale qui, re-
connaissons-le, est confortable



-

e —

avec ses hautes hiloires bien in-
clinées, et l'on s’y cale facile-
ment. Seul inconvénient; a
moins d’étre plus grand que la
moyenne, le barreur de I'’Arpége
est un peu géné par le rouf pour
regarder vers |'avant. Cette posi-
tion trés centrale de I'équipage
de I'Arpége n’est évidemment
pas sans influence sur sa raideur
3 la toile, par rapport au First
30 E qui peut déplacer efficace-
ment — et confortablement — son
équipage sur le coté. Un bon
cockpit trés marin, donc, sur I'Ar-
pége, mais |'espace, pour la ré-
gate comme pour la balade, cela
donne tout de méme un agré-
ment supplémentaire !

Bon point, en revanche, pour
le bateau de Michel Dufour en ce
qui concerne le dessin du rouf. La
vaste plate-forme au voisinage
du mat permet une circulation
plus facile que sur les roufs en
sifflet actuels. Agréable égale-
ment pour |'équipier, le petit pa-
vois qui ceinture le pont de I'Ar-
pége ; dommage qu'il s’arréte au
voisinage de I'étrave. Il est vrai
que le First 30 E profite pour sa
part d'un cale-pied en aluminium.

Coté accessoires, les deux ba-
teaux disposent d’'une baille a
mouillage a I'étrave ; le coffre de
cockpit du First est, en revanche,
nettement plus volumineux que
le petit coffre arriére de I’Arpége.
Le chargement de ce dernier doit
de toute facon étre effectué avec
parcimonie, compte tenu de la fi-
nesse de la voite. N'oublions pas
dans cette appréciation que le
poste avant de I'Arpége est ré-
servé au rangement des voiles,

La différence de volume arriére intervient de
(a gauche I'Arpége, a droite le First 30 E).

Deux journées de « régate » serrée entre nos protagonistes.

ce qui explique I|'absence de
soute dans le cockpit. Inconvé-
nient de la formule : le passage
de voiles mouillées & travers la
cabine.

La différence de volume est
également saisissante a l'inté-
rieur ; le faible franc-bord de I'Ar-
pége et la finesse de ses extrémi-
tés se font sentir. L’'encombrante

Espace et clarté dominent dans le carré du First 30 E.

facon importante sur la taille des cockpits
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présence du coffre moteur contri-
bue a donner une allure exigué —
relativement & son adversaire,
bien sidr — au voisinage de la des-
cente. Une impression d’'autant
plus significative que [|'Arpége
était considéré en son temps
comme un modéle d’'espace. Les
coques n’ont cessé d'« enfler »
depuis, et I’habitabilité comme
d’ailleurs les performances ne
s’en portent pas plus mal.

Deux conceptions
de vie a bord

A I'usage, les deux banquettes
face a face de I’Arpéege accueil-
lent autant de mopde que le carré
plus élaboré du First; I'espace
entre banquettes (et donc entre
convives) y est simplement plus
réduit. Au-dela de la différence
de volume (incontestablement a
I'avantage du 30 E), ce sont deux
conceptions de la vie a bord qui
se trouvent ici en présence. Le
type de couchette parle de lui-
méme : les six couchettes de
I’Arpége sont toutes prévues
pour lutilisation en mer tandis
que deux, voire trois couchettes
se révelent praticables en route
sur le 30 E.

La disposition générale reléve
de la méme démarche : deux ca-
bines doubles indépendantes sur
le First quand I’Arpége propose
un couchage sans véritable sépa-
ration. D'un co6té, un bateau —
I’Arpége — qui a été congu pour

L’étroitesse des formes arriére de I'’Arpége permet juste de caser deux couchettes de quart prés de la descente. Le poste

De bons rangements, mais un
mangque de plan de travail dans la
cuisine de I’Arpége.
que ses emménagements de-
meurent fonctionnels en mer en
toutes circonstances, de |'autre,
un souci visible de recréer a bord
les conditions de vie a terre,
c’est-a-dire compartimentation,
diminution de la promiscuité. Une
tendance moderne qui montre
bien I’évolution de la clientéle, les
croiseurs « traditionnels » étant
au contraire souvent enclins a re-
chercher cette convivialité qui fait
pour eux partie intégrante du

plaisir de la navigation.

De toute évidence, l'intérieur
de I’Arpége ne satisfera plus des
utilisateurs qui ne soient pas des
« mordus » de la navigation a ou-
trance entre copains, le 30 E lui
étant incontestablement supé-
rieur dans le domaine de |’habita-

avant est réservé aux voiles.

Plus d’espace et des équipets
facilement accessibles autour de la
cuisine du First 30 E.

bilité. Il se rattrape, en revanc!
sur quelques détails astucieus
particulierement dans le chapit:
rangements. Beaucoup de petit
équipets pratiques un peu pa
tout : on sait toujours ou range
ses affaires, qu’il s'agisse d’
sac marin, d'une paire de
nettes ou d’un appareil photo.
point sur lequel il s'avére plutés
mieux fourni que le First 30 E (et
que la plupart des voiliers me
dernes d’ailleurs). Le contre
moulage des fonds comport
méme une empreinte spécia
pour stocker des bouteilles !
Les adeptes de la grande cus
sine seront mieux a leur affai
sur le 30E, qui dispose d'une
cuisiniére avec four et d'un bon
plan de travail tandis que I'Ar-

5
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wge se contente d’un réchaud
wux feux a cardan et manque de
wrface utilisable. Pas de p@blé—
w»e. en revanche, pour le stoc-
wage des vivres et du matériel car
ws placards du bateau Dufour
wnt nombreux. || comporte en
sus une belle table a cartes fixe
wec la place nécessaire pour
Sser tout ce qu’'il faut comme
wstruments de navigation. Le na-
woateur du 30 E est moins bien
servi, qui doit se contenter d’une
wble mobile dans la cabine
wriére.

Si la ventilation est sensible-
ment la méme a lintérieur des
deux bateaux, la luminosité est
plutot a l'avantage du 30 E qui
#ispose d'un nombre équivalent
de capotes et hublots, mais de
plus grande taille.

L'Arpége n’a, en tout cas, pas
de complexe & avoir sur le plan
de l'installation électrique. Les
points lumineux sont nombreux
st la distribution des cébles
comme le montage des lampes
sont faites sérieusement.

Les toilettes sont évidemment
le parent pauvre des bateaux de
la génération précédente. Les
W.-C. marins de I’Arpége parta-
gent le poste avant avec les voi-
les ; le tout avec peu de hauteur
sous barrots. Rien a voir avec le
cabinet de toilette du 30 E qui of-
fre isolement et hauteur suffi-
santes.

Vu du pont

Céte a cote au ponton, I'Ar-
pége et le First 30 E laissent déja
apparaitre de grandes différences

1

de conception dans le style et la
maniére de naviguer. Les unités
de série modernes nous ont habi-
tués a un franc-bord important,
un rouf en sifflet bien intégré au
pont, un cockpit spacieux grace a
des formes arriére volumineuses.

... mais une belle surface autour du mat sur I’Arpége.

Passavants plus larges sur le First 30 E ci-dessus...

P —

I

Nous retrouvons toutes ces ca-
ractéristiques sur le First 30E
alors que les formes trés mar-
quées, presque carrées, du pont
de I'Arpége font penser aux
« vieilles » unités en bois. Vérita-
ble précurseur de la plaisance ac-

Disposition plus compartimentée sur le First 30 E : le volume arriére profite 4 la cabine double, tandis qu’un vrai cabinet de

toilette prend place a coté de la cabine avant.

O
\;\\X\\\ -
-
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tuelle ou confort intérieur et habi-
tabilité sont essentiels, I'Arpége
conserve les grands traits de la
navigation d’antan sur le pont.

La différence radicale entre ces
deux dvoiliers réside dans les
formes et le volume du cockpit.
Avec ses lignes arriére pincées,
son « petit cul », I’Arpége con-
serve le charme des yachts du
milieu du siécle mais renonce a
I'espace sur le pont. Alors que,
sur le First, six personnes pren-
dront place dans le cockpit, cing
équipiers seront a |'étroit dans
celui de I'Arpége. Au prés, I'hi-
loire ou viennent se poser les
winches de génois et d’écoute de
spinnaker ne procure qu’a deux
personnes un confort succinct a
la gite.

Pourtant, on trouve déja sur
I’Arpége les grandes lignes des
cockpits modernes avec une
barre d’écoute placée devant la
descente, un renvoi des manceu-
vres principales sur le rouf, un
moulage au-dessus de la des-
cente pour intégrer |'électroni-
que, des winches de génois bien
placés. Le moulage du cockpit of-
fre un confort satisfaisant pour le
barreur et les équipiers assis,
mais ne peut réellement rivaliser
avec les formes et la conception
des cockpits modernes.

Les lignes douces et arrondies
du cockpit du First 30 E permet-
tent au barreur de toujours se

Au preés le First 30 E plonge légérement sous le vent pour se dégager du...

placer au mieux, grace en parti-
culier au trés grand stick télesco-
pique de barre. La position assise
est excellente, que le bateau soit
a plat ou gité, car I'hiloire est in-
tégrée aux formes du siége. Au
prés, barreur et équipier sont
bien calés au vent, le dos appuyé
dans les filieres, alors que, sur
I’Arpége, il est presque néces-
saire de s’agripper a un winch ou
a un chandelier dés que la mer
est formée. En fait, I'’Arpége uti-
lise bien le volume offert mais
celui-ci est tellement réduit par
rapport au First, que son cockpit
ne peut offrir qu’un confort et un
volume réduits sans commune
mesure avec celui des unités mo-
dernes.

Simplicité
des manceuvres

En observant les deux voiliers
a couple, on constate que les
pieds de mat sont quasiment au
méme niveau. Or le franc-bord
est prés de 40 cm plus élevé sur
le First. L'habitabilité a I'intérieur

Avantage 3 la caréne moderne sous spi.
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s’en ressent, et la conception du
plan de pont s’avere trés diffé
rente. L'Arpége offre un rouf im-
portant qui contraste avec les
formes modernes en sifflet. La
plage avant plus basse, en raison
du franc-bord réduit, recoit done
plus souvent les embruns, tandis
que le First 30 E dispose d'une
grande surface de pont a I'avas
propice aux bains de soleil &
mouillage ou au portant.
Ferrures d’étrave, balcons
baille 8 mouillage ne différent
sensiblement alors que I'emplan
ture des chandeliers adoptée pa
Dufour a I'époque est maintenant
abandonnée. En effet, |I'embase
des chandeliers de |'Arpége est
intégrée 3 l'intérieur du moulage
du pont, ce qui ne facilite pas
leur remplacement en cas de
choc ou de torsion. De méme, le
rail de fargue en aluminium bou-
lonné sur la liaison coque-pont
(First) a remplacé le rebord moulé
dans le pont faisant office de ca-
le-pied (Arpége). L'avantage des
rails de fargue modernes est mul-
tiple : protection de la coque
contre les chocs, démontage ra-
pide, cale-pied efficace ne rete-
nant pas |'eau, possibilité de fixer
poulies, retenues de béme, etc.
Les passavants trés étroits de
I"’Arpége rendent plus laborieux
les déplacements sur le pont
mais il est certain que |'équipier
est mieux calé grace aux hiloires
de rouf plus verticales. Sur le
rouf de I'Arpége, un emplace-
ment moulé entre le capot ou-
vrant et la descente sert a fixer le
canot de sauvetage. Ce systéme,
qui diminuait la visibilité sur
I'avant, encombrait le pont et
plagait du poids dans les hauts,
est définitivement abandonné
maintenant. Sur les unités de sé-
rie modernes, un coffre pour le
bib est aménagé dans le cockpit,
comme sur le First 30E, ou i




__.dévent de I’Arpége ; sa puissance lui permet ensuite de remonter au vent de son adversaire avec une vitesse supérieure.

vient se placer derriére la barre.
£nfin, les manceuvres de spinna-
ker sont renvoyées au cockpit

(drisse, hale-bas, balancine) sur
I’Arpége et leur disposition réduit
encore la surface libre du rouf.

Accastillage et gréement : un net progrés

Indubitablement, I’évolution
constatée en quelques années
est trés marquée en ce qui con-
cerne l'accastillage et le grée-
ment.

Les winches et les poulies dif-
férent assez peu dans leur échan-

Au portant dans la brise, I’Arpége remue beaucoup d’eau...

tillonnage, mais leur fiabilité et
leur simplicité ont fait de nets
progrés.

La conception du plan de pont
du First 30 E refléte bien la ten-
dance actuelle qui privilégie la fa-
cilité de manceuvre. De fait, il est
beaucoup plus aisé de naviguer
en équipage réduit sur le First
que sur |'Arpége. Sur celui-ci,
hormis le fait que les déplace-
ments sur le pont sont plus labo-
rieux, la répartition du plan de
voilure et la disposition de |'ac-

~ castillage contribuent & épargner

les efforts physiques nécessaires
aux manceuvres. Sur le First 30,
la drisse de génois est renvoyée
au cockpit, tandis que le winch
de foc est placé en pied de mat
sur I'Arpége. Tous deux sont
équipés d'un winch de grand-

voile sur le mat, mais les winches
de prises de ris sont installés,
I’'un sur la bome (Arpége), |'autre
sur le mat (First 30). Les manceu-
vres de prises de ris nous sem-
blent beaucoup plus aisées a ef-
fectuer sur les unités modernes
ol les bosses sont renvoyées a
I'intérieur de la bome, dans la-
quelle sont intégrés des blo-
queurs 3 came. De plus, grace a
la disposition du plan de pont,
toutes les manceuvres (drisse de
grand-voile, ris, cuningham,...)
peuvent étre renvoyées au cock-

pit, un avantage en navigation
solitaire ou en équipage réduit.
Cela semble difficilement possi-
ble sur I’Arpége sans encombrer
exagérément le rouf.

Le gréement du First 30 E, ty-
pique des voiliers modernes,
comprend un seul étage de bar-
res de fléche, deux galhaubans et
des bas-haubans repris sur la
méme cadéne, un bas-étai pour
maintenir le mat en longitudinal
et un pataras réglable par un ri-
doir a volant.

...tandis que le 30 E laisse un sillage presque plat.

Il est donc possible d’effectuer
quelques réglages simples du
gréement par le pataras, ce qui
s’avere fort difficile sur |’Arpége
ol le mét est plus raide, le palan
entre les deux pataras peu effica-
ce, le réglage des quatre bas-
haubans (2 avant, 2 arriére) plus
long et plus délicat.

Le dépouillement des plans de
pont et la simplicité des manceu-
vres sur les unités de série ac-
tuelles va de pair avec une répar-
tition du plan de voilure différen-
te. En effet, la surface de la
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grand-voile est plus importante
(au-dessus de force 3). Avantage
incontestable, car I’Arpége sup-
porte trés longtemps un génois
Ioun:d, ce qui a pour effet de dimi-
nuer la rapidité des virements de
bord et de les rendre éprouvants
dans la brise. Le style de naviga-
tion differe donc assez, puisque,
pour un vent de force 3-4, le First
30 porte foc et grand-voile haute
quand [|'Arpége établit génois
lourd et un ris dans la grand-voi-
le, répartition qui entraine une
plus grande fatigue de I'accastil-
lage et des voiles.

Performances
et comportement

Dans un premier temps, nous
avons navigué prés des cotes de
Pornic pour comparer les voiliers
en eau plate. Ainsi, partis au
large (120°) vers la pointe Saint-
Gildas, les deux bateaux étaient
soumis a un vent irrégulier de
force 4 a 5 avec rafales. Sous
spinnaker maxi, le First 30E a
progressivement pris la téte
grace en particulier a une plus
grande facilité a allonger la foulée
dans les risées. Ainsi, aprés un
bord de plus de 2 milles, I’Arpége
accusait un retard d’environ 7 %

.avec 7,5 nceuds de moyenne
contre 8 nceuds au First. Toute-
fois, ce dernier s’avére délicat a
maintenir sur sa route dans ces
conditions de vent soutenu et ir-

régulier. On retrouve cette carac-
téristique sur la plupart des uni-
tés modernes et nous verrons
qu’elle ne se confine pas seule-
ment a cette allure. Contraire-
ment a son « concurrent », I'Ar-
pége n'est pas parti au lof dans
les rafales et il est possible de
lacher la barre quelques instants
lorsque le vent est stable. Sur un
bord de bon plein dans les mé-
mes conditions, le First 30 E por-
tait grand-voile haute et foc So-
lent alors que I'Arpége supportait
sa grand-voile haute et son gé-
nois maxi lourd. Les écarts enre-
gistrés tournaient autour de 6 %
a l'avantage du First 30E. Le
comportement a la barre se ré-
véle 13 encore plus sain sur I'Ar-
pége, qui pardonne mieux les
fautes.

Une série de bords de prés
pour rejoindre le port de Pornic
montrait de moindres différences
(autour de 4 %), avec une vitesse
moyenne de 6 nceuds. Mais, avec
son génois lourd et sa grand-
voile a un ris, I'Arpége est défa-
vorisé (grand-voile au ris de fond
et foc Solent) dans les virements
de bord car il exige beaucoup
plus d'efforts pour border, avec
un temps de latence plus élevé
pour repartir 3 sa vitesse norma-
le. Une bataille de virements de
bord donne donc sans conteste
I"avantage au First 30 E.

Dans un deuxiéme temps,
nous avons testé les deux voiliers
dans des conditions de mer plus
dures : vent de force 5 assez sta-
ble et un fort clapot. Partis vent
arriére sous spinnaker maxi, I'Ar-
pége et le First 30 E sont restés

Safran efficace et bon équilibre de barre font de I’Arpége un bateau facile a tenir
au portant, malgré sa coque ronde et profonde.

assez proches a une vitesse
moyenne de 7,5 nceuds, avec un
léger avantage pour ce dernier
(environ 3 %) qui montre une
meilleure stabilité tandis que
I’Arpége a une plus forte ten-
dance a partir au roulis pendulai-
re. Sur les vagues, le First al
longe plus facilement la foulée
avec un sillage peu prononcé.
L'Arpége, quant a lui, creusait
une vague d’étrave importante et
partait difficilement en survitesse
sur les crétes.

Les plus forts écarts de vitesse
apparaissent au grand largue
sous spinnaker (150°), pouvant
atteindre prés de 10 %. La enco-
re, le First, plus facile a faire
partir au surf, est plus sensible &
la barre. Comme aux autres allu-
res, il est possible de lacher la
barre quelques instants sur |I'Ar-
pege sans modifier sa route, tan-
dis que le First demande une at-
tention constante. Enfin, I'Ar-
pége s’avérait moins performant
au prés dans la mer formée que
par mer plate, essentiellement en
raison d'un cap moins pointu (en-
viron 3°) et d’une vitesse légére-
ment inférieure (4 %). Grace a
ses formes arriére volumineuses
qui diminuent le tangage, le First
30 E passe bien mieux dans le
clapot. L'Arpége, pour sa part, a
tendance a « marsouiner » et la
plage avant est constamment
balayée par les embruns.

Au cours de ces tests, le First
30 E s'est montré plus perfor-
mant dans la brise, mais les
écarts de vitesse, différents selon
les allures, n‘ont pas été aussi
importants que nous aurions été
tentés de le croire. A porter a
I"actif de I’Arpége : un comporte-
ment a la barre beaucoup plus
sain et une stabilité de route
meilleure.

Sur la plupart des unités ac-
tuelles, la plus grande sensibilité
et la finesse de barre nécessitent
en contre-partie plus de doigté
pour tenir un bateau volage. Ce
point revét une grande impor-
tance dans la mesure ou, pour un
équipage familial, la stabilité de
route, obtenue grace a une ca-
réne équilibrée comme sur I'Ar-
pege, est indispensable en croi-
siére cotiére.

Olivier LE CARRER B
Dominic BOURGEOIS B




Sur la table a dessin

Sur I'eau, le First 30 E devance I’Arpége. On pouvait s’y attendre,
compte tenu de la différence d'age entre ces deux voiliers mais aussi
aprés une comparaison théorique qui, sur la planche a dessin,
ne laisse que peu de chances au vétéran.

Voiliers rapides pouvant em-
sarquer six équipiers pour des
wngues croisiéres dans un rayon
& action correspondant aujour-
& hui a la 2° catégorie tout en se
somportant trés honorablement
#ans des courses nationales, ils
ant exactement la méme lon-
gueur de coque : 9,26 m*.

Malgré cette similitude, la ca-
sne du First 30 E se révéle un
peu plus puissante avec une flot-
taison allongée de 57 cm et un
poids supérieur de 630 kg, sans
worollaire sur le lest.

Dans les derniéres versions de
" Arpége, la surface de voilure est
semblable a celle du First, ce qui
e compense pas leur différence
#e poids et donne a I'Arpége des
woefficients supérieurs.

* A [origine, I’Arpége ne mesurait
wwe 9 m mais son arriére fut prolongé
J 9,26 m avec un tableau inversé.

Peu de différence non plus
dans les autres caractéristiques
pouvant influer sur I'espace inté-
rieur disponible ; le bau a la flot-
taison, qui détermine la largeur
du plan des couchettes, n'a que
8 cm de plus et le franc-bord mi-
lieu est le méme. Toute la diffé-
rence proviendra ici encore des
formes.

Les formes :
RORC et IOR

Bien que concus tous deux
pour courir avec le rating de la
Half Ton Cup, I’Arpége et le First
30E ne ‘l'ont pas été pour la
méme jauge puisqu'en 1967 le
premier était mesuré selon la
jauge du RORC alors qu’en 1981
le second I'était_.sous celle de
I'lOR.

L'essentiel de la différence
dans les formes provient de ['in-
fluence des jauges, en particulier
dans leur mesure des formes ar-
riere et de la stabilité.

La jauge du RORC conduisait a
des arriéres étroits et de faible
volume tels qu'ils furent illustrés
par les plans d’lllingworth et
Primrose. Il en est ainsi pour I’Ar-
pége dont la symétrie des formes
et des volumes avant et arriére
est particulierement évidente. Le
maximum de largeur de toutes
les lignes d’eau se situe entre les
sections 5 et 6 et sur une mai-
tresse section presque perpendi-
culaire a I'axe, tandis que le rap-
port entre les largeurs au pont
aux sections O et 10 est de 1,5.

Qu'en est-il pour le First 30 E ?
La différence est considérable. Le
rapport des largeurs au pont at-

1967 : arriére étroit, lignes symétriques, lest a bulbe (Arpége).

Section maxr
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Section maxi
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1981 : arriére volumineux, lignes tendues, fond plat (First 30 E).

teint 4 et la largeur maximale des
lignes d’eau se situe pour l'es-
sentiel entre les sections 6 et 7,
sur une maitresse section for-
mant un V dont les branches
sont inclinées a 45° vers |'arriére.

Au niveau de la flottaison, il en
résulte un avant beaucoup plus
pincé avec un demi-angle d’ou-
verture de 19° et une forme recti-
ligne jusqu’au-dela de la section
2. L'arriere se termine au con-
traire par une forme en U avec un

_demi-angle d'ouverture de 26° a
la section 9.

Sur I’Arpége, en revanche, la
flottaison refléte la symétrie des
formes avec un demi-angle d’ou-
verture avant de 28° et une cour-
bure réguliére jusqu’a l'arriére en
V avec un demi-angle d’ouver-
ture de 33° a la section 9.

Au niveau des sections elles-
mémes, alors que celles de I'Ar-
pége présentent un V trés classi-
que, celles du First 30 E sont, en-
core une fois, trés influencées par
les mesures de jauge. En particu-
lier celles des creux, qui condui-
sent a un fond absolument plat a
partir de la section 2 jusqu‘a I'ar-
riére sur une largeur égale au 1/4
du bau tandis que celles de
I'avant sont en U marqué avec
des flancs trés peu évasés. Au
contraire, les sections arriére
sont largement ouvertes.
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La jauge IOR favorisant encore
plus que celle du RORC la lar-
geur, celle-ci se trouve bien suar
augmentée, passant de 3,02 m
au pont et 2,54 m a la flottaison
a4 3,23m et 2,58 m mais, a
I"époque de sa sortie, la largeur
de I'Arpége était déja considérée
comme extréme.

On constate peu d’'évolution
dans le profil de quille, si ce n’est
une étrave beaucoup plus verti-
cale et, de ce fait, un brion plus
marqué.

La dissymétrie des volumes
qui en résulte est considérable
avec pour principale conséguence
que, dés la moindre gite, la ca-
réne prend une assiette sur le nez
trés prononcée, alors que I'Ar-
pége reste avec une assiette pres-
que constante. De ce fait, et
malgré une largeur un peu plus
forte et un centre de voilure un
peu plus élevé, le décalage entre
celui-ci et le centre de dérive est
plus faible en raison de |'avance-
ment du premier a la gite.

L'aileron de quille est, en re-
vanche, de conception totale-
ment différente.

Pour [I'‘Arpége, deux soucis
sont manifestes : obtenir un cen-
tre de gravité aussi bas que pos-
sible malgré un tirant d’'eau limité
par la jauge, offrir une longueur

de semelle suffisante pour assu-
rer un échouage correct.

Il en va tout autrement pour le
First 30 E, dont la fonction essen-
tielle de la quille est le rendement
hydrodynamique du plan anti-
dérive. Aucune concession a-
I'échouage et, malgré un tirant
d’eau plus élevé, le rapport lest/
déplacement un peu plus faible
(0,28 contre 0,32) et le poids de
pont sans doute plus élevé con-
duit a un centre de gravité global
remonté de 16 cm. Il est bien
vrai que la jauge IOR incite a ré-
duire la stabilité de poids !

Malgré cela, les coefficients de
stabilité restent voisins en raison
du poids plus élevé du First 30 E.

Deux visions
du safran

Conception également oppo-
sée du gouvernail. Celui du First
est entiérement suspendu, |égé-
rement compensé avec une me-
che perpendiculaire au fond pour
maintenir le sommet du safran a
son coqtact sur tout le débatte-
ment. [a position trés reculée et
la modification de |'assiette a la
gite ne sont guére favorables au
rendement de ce type de gouver-
nail, malheureusement presque
universellement répandu aujour-



2 hui sur les voiliers ayant voca-
won de coureur.

<

L'Arpége posséde pour sa part
un des meilleurs gouvernails que
I'on puisse réaliser grace au petit
aileron qui précéde le safran,
méme si les proportions de I'en-
semble ne sont pas optimales,
tant pour ce qui concerne les sur-
faces que leurs formes et I'angle
de la méche inclinée vers I'arrie-
re, conséquence des fonds en V.
Néanmoins, un gouvernail de ce
type joint & Iefficacité (jusqu’a
des angles trés supérieurs a ceux
admis par un safran suspendu)
un effort trés faible sur la barre et
nécessite une attention beaucoup
moins soutenue du barreur. C’est

Malgré cet avantage, sur |'Ar-
pége, les formes a cet endroit
renforcent I'effet de la vague ar-
riere lorsque le bateau atteint sa
vitesse limite. Au sein de cette
vague, |'eau se trouve animée
d’un mouvement orbital qui con-
duit toute la partie supérieure du
safran a se trouver dans un fluide
qui se déplace dans le méme
sens et & la méme vitesse que lui.

Ceci, joint & l'inclinaison de la
méche vers l'arriére et a un train
de vagues plus creux malgré un
déplacement plus faible réduisant
la stabilité en vitesse maximale,
conduisait & une certaine instabi-
lité de route sous spinnaker.

Voilure et gréement : innovation et simplicité

Au cours de sa carriére, I'Ar-
pége a connu une adaptation
continue de son plan de voilure a
I’évolution de la jauge. C’est ainsi
que la surface du triangle avant

sa surface mouillée et de son
poids plus faibles.

L'Arpége a été un des pre-
miers voiliers sur lesquels le hau-
bannage a été rentré pour per-

La hauteur de la voilure a été modifiée en 1976.

ch

La voilure de I’Arpége n’a cessé d’évoluer, pour atteindre finalement une surface identique a celle du First 30 E.

la réalisation délicate de |'aileron
sur une coque en plastique qui in-
cite les chantiers a adopter un
safran suspendu ou, ce qui est
encore pire, une solution intermé-
diaire avec un aileron encastré a
mi-hauteur du safran, leur joint
constituant le meilleur attrape-
bout que I'on puisse inventer.

et I'allongement se sont progres-
sivement accrus, passant de
43,18 m? de surface maximale a
48,50 m? dans les derniéres ver-
sions.

De ce fait, on constate peu de
différence avec le First 30 E mais
un avantage au niveau des deux
premiers coefficients en raison de

mettre de border le génois. Il en
est résulté des angles de tire de
haubans souvent inférieurs a 10°
(8° et 9° pour les bas-haubans
avant et arriére) qui n'ont pas été
sans poser des problémes de te-
nue du mat.

Les cadénes sont fixées sur les
parois du rouf avec une reprise
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Contre-moulages en place dans
la coque du First 30 E.

intérieure sur des cloisons ou,
pour le bas-hauban arriére, sur
une équerre métallique cachée
sous un contre-moulage.

Sur le First 30 E, le construc-
teur a choisi, comme beaucoup,
la simplicité avec un gréement
trahsversal entiérement situé
dans le plan du mat et un seul
bas-hauban.

//]

Les éléments d’emménagement du First s’encastrent

dans les nervures du contre-moulage.

Dans le sens longitudinal, un
bas-étai équilibre la traction de la
grand-voile mais rien, en dehors
de celle-ci, n’empéche le mat de
partir vers l'avant, ce qui offre
toute latitude de cintrage vers
I'avant mais engendre bien des
risques par mer forte, lorsque le
mat est soumis & de brusques
accélérations.

Comportement : une affaire d’assiette

De cette évolution des formes,
quelle différence peut-on atten-
dre, théoriquement, du compor-
tement de ces deux voiliers ?

Encore une fois, c’est la dissy-
métrie des volumes qui caracté-
rise le comportement du First
30 E. Malgré son poids plus élevé
qui le rend plus puissant, la posi-
tion longitudinale de I'équipage
joue un réle important.

En revanche, il est certain que
des formes avant peu génératri-
ces de tangage et un arriére au
puissant effet amortisseur lui as-
surent un passage plus aisé dans
les vagues, une fois |'équilibre
longitudinal assuré.

Aux allures portantes, .il est
certain que ses formes arriére
I'avantagent énormément et qu’il
dépasse facilement la vitesse li-
mite théorique donnée par son
coefficient. Mais, encore une fois,
il faut veiller a la répartition longi-
tudinale des poids pour modérer
la tendance a enfourner.

A c6té de lui, I’Arpége apparait
comme un bateau de « pére de
famille », peut-&tre moins vivant
mais plus facile et plus tolérant,
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méme s’il demande beaucoup de
finesse pour en tirer le maximum.
Certainement moins a l'aise dans
certaines mers, ses mouvements
sont dans |'ensemble plus doux
et plus réguliers. En contrepartie,
son comportement sous spi ne
sera pas sans risque dés que le
vent et la mer forcent.

Tout ceci montre bien, en fin
de compte, |'évolution des es-
prits et des godts dont les jauges
ne sont finalement que la traduc-
tion, méme si, au vu du pro-
gramme de ces voiliers, on peut
regretter que la fonction course
I'emporte de plus en plus sur la
fonction croisiére.

Construction :
I'industrialisation

L'Arpége comme avant lui le
Sylphe, du méme architecte
constructeur, ont, en leur temps,
amené un bouleversement com-
plet dans la construction des voi-
liers en stratifié dont I'influence a
marqué définitivement |'ensem-
ble des constructeurs frangais et

les a conduits au niveau de qua-
lité qui leur permet aujourd’hui de
s'imposer sur le marché interna-
tional.

Les moyens utilisés reposaient
essentiellement sur I’adoption de
contre-moulages complets de la
coque et du pont avec pour co-
rollaire la disparition de tout élé-
ment de structure de renfort ap-
parent et la possibilité de préfa-
brication d’éléments complets
d’emménagements, soit en bois
(cloisons transversales ou faca-
des de couchettes et d’équipets),
soit en stratifié (cuisine, lavabo,
etc...).

Le résultat se traduisait pour le
chantier par un commencement
d’industrialisation de la fabrica-
tion et, pour le client, par un as-
pect de finition inconnu jus-
qu‘alors. Dés leur sortie, les voi-

Stratification de la méche
de gouvernail dans I'une des deux
demi-coquilles du safran.




sers Dufour se sont imposés par
leur qualité de finition, leurs boi-
series de qualité (sapelli ou teck)
bien vernies, leurs contre-moula-
ges (méme au fond des équipets)
qui laissaient trés loin derriére
tous les autres constructeurs. Et
méme si, aujourd’hui, les concep-
tions de construction n‘ont pas
toutes suivi cette voie, il est indé-
niable que ce mouvement a en-
trainé une amélioration considé-
rable de la finition.

Sur I’Arpége, une
fargue en bois cache
la liaison post-coque.

Liaison 3 plat et rail de

“fargue en alu sur le First.

Ces contre-moulages n’avaient
pas seulement une fonction dé-
corative mais également de
structure de renfort. Collés a la
coque par des portées consti-
tuant un quadrillage de liaison, ils
portaient des nervures agissant
comme des raidisseurs ou des
membrures, et sur lesquelles se
fixaient les cloisons et les diffé-
rents emménagements Vissés
dans des tasseaux noyés derriére
la paroi.

Cet assemblage constituait un
ensemble monobloc mais néces-
sitait une grande précision et
d’'importants outillages de mou-

lage et de montage qui ne pou-
vaient &tre amortis que sur des
séries importantes.

La liaison pont-coque était
faite par emboitage dans un pa-
vois vertical avec collage et bou-
lonnage a travers un liston en
teck.

Sur le First 30E, le contre-
moulage existe toujours mais il
est constitué d'une seule piéce
qui double les fonds jusqu’a mi-
hauteur du franc-bord et, alors
que dans I’Arpége les varangues
étaient incluses dans la construc-
tion de la coque elle-méme, elles
font ici partie de ce contre-mou-
lage. Celui-ci n’est plus simple-
ment collé mais repris par des
bandes de stratifié sur tout son
pourtour et le long des varan-
gues. Ces derniéres, sur une co-
que a fond plat, revétent une im-
portance particuliére, conduisant
le chantier a renforcer le bordé a
leur niveau par des bandes trans-

versales de tissu unidirectionnel.

La liaison pont-coque, comme
sur beaucoup de bateaux moder-
nes, est obtenue par un collage a

.plat-du pont sur un bord tombé
de la coque, le serrage et le ren-
forcement étant assurés par un
rail de fargue en alliage léger
boulonné. La qualité du collage,
qui ne repose plus sur un mé-
lange « maison » de résine po-
lyester et de diverses charges, et
la présence du rail, permettent au
chantier d’envisager la suppres-
sion des bandes de stratifié des-
tinées, a l'origine, a procurer
|’étanchéité et le renforcement de
la liaison.

Le tableau des échantillonna-
ges fait apparaitre pour le First
30 E la notion de « projeté ».

Rappelons que le « projeté »

Cloisons transversales et longitudinales babord et bloc cuisine de I’Arpége.
Un renfort de reprise de cadénes est prévu dans le contremoule de I’Arpége.
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La confrontation par les chiffres

Aptitude a naviguer par
petis temps : pour .2 juger',) il Caractéristiques ARPEGE FIRST 30 E
faut comparer le « moteur », aux
«freins » c’est-a-dire la surface |LOngueur de la coque 9,26 m 9,26 m
de voilure maximale V. 2 la sur- Longueunj a la flottaison L 7,05 m 7,62 m
face mouillée M. Plus le rapport Bau FRaRum, 3,02 m 3,23 m
est important, plus le bateau sera Efa”n? Lao:liogt\?;sn(:n %?g : 2'5? rr:
fapine dansiio petilitomps. Franc-bord milieu 0,91 m 0,90 m

Vitesse moyenne : le rap- |Tirant d'eau 1,50 m 1,79 m
port entre la force propulsive et |Tirant d’air 11,50 m 12 m
la résistance a I'avancement |Déplacement en charge D 3780 kg 4 410 kg
dans ces conditions de vitesse |Poids en ordre de marche 3 250 kg 3 860 kg
caractérise le coefficient de vi- |Poids du lest 1200 kg 1237 kg
tesse moyenne, c’est-a-dire le |Nature du lest fonte fonte
rapport v/b. Dans son apprécia- |Homologation 2°-N°8-7/10 [2°-N° 1964 - 6/8
tion, il faudra le corriger par le |Jauge en douane (tonneaux) 7,62 tx 7,92 tx
coefficient de raideur a la toile. |Jauge IOR 21" (6,40 m) 22’ (6,70 m)
En effet, un rapport v/b im- 3
portant n'a plus de sens si le ba- |Surface du triangle AV (1) 19,85 m? 19,43 m?
teau ne peutspas tenir la voilure v |Surface du génois maxi (2) 31,50 m? 30,03 m?
et doit réduire dés que le vent |Surface du foc n° 1 18,80 m? 19,66 m?
force. Surface de la grand-voile (4) 17 m? 18,09 m?

Surface totale maximum (V) 48,50 m? 48,12 m?

Vitesse limite et coeffi- |Surface pour la jauge (v) 36,85 m? 37,52 m?
cient prismatique D/L X b : il
donne une indication sur le vo- |Surface maitre couple immergé (b) 0,99 m? 1,07 m?
lume relatif des extrémités im- |Surface de dérive : coque 2297 m? 2,99 m?
mergées de la caréne. Plus ce aileron 1,49 m? 1,56 m?
coefficient est élevé, plus les vi- aileron arriére 0,20 m? =
tesses escomptées sont impor- safran 0,32 m? 0,45 m?
tantes. Total 4,98 m? 5 m?

La raideur 2 la toile : plus le Surface mouillée totale M 17,76 m? 19,55 m?
cosficiont st dlevs blus la it L positiontdu CD 3,12 % 4,90 %
deur a [a toile sera importante. Si Position du/CC 2,20 % 4,32 %
tn vollier A est iplis raide a la-lecareantre CV ot CD 19,8 % 17,85 %
toile qu’un voilier B a 30° de gite,

_|| cela signifie que, pour atteindre Coefficients ARPEGE FIRST 30 E
le méme angle de gite, il faudra =
un vent beaucoup plus fort au Aptitude a naviguer
voilier A. par petit temps M 275 246 5

Position des centres de ca- v
réne (CC) et de dérive (CD): Vitesse moyenne b 3722 35,06 b
ils sont notés en pourcentage de
la longueur de flottaison par rap- Vitesse limite D
port au m_llleu de celle-ci. Il Ny @ | (coefficient prismatique) b X L 0,53 0,54
pas de critére absolu pour juger c
des positions relatives des divers
centres. i Raideur a 15° 3,34 3:22 p

Position des centres de dé- latoie 20 865 %10
rive (CD) et de voilure (CV): a. Par tout petit temps, I’Arpége trés voilé, moins lourd et de surface mouillée
c’est une donnée importante minimale, devrait profiter d’un léger avantage que le plan du voilure plus
pour juger de I'équilibre sous allongé du First 30 E compense par un meilleur rendement.
voiles. En régle générale, les voi- b. Le coefficient dg vitesse moyenne ne tient pag compte des f:‘)rmes‘ de
liers acceptant sans inconvénient caréne (noqernes qui assurent au Iflrst 30 E une progression plus rapide gréce,
de la gite auront un écart entre le en particulier, & un me:ll_eur amortissement du tangage. 3

e c. Avec des formes arriére plus larges et beaucoup plus plates, le First 30 E
CV et le CP plus important que  ggpasse facilement sa vitesse limite théorique.
sur une carene dessinée pour na- 4. [a raideur a la toile théorique se trouve sensiblement modifiée, dans la
viguer avec peu de gite. pratique, par la largeur des cockpits et les possibilités de rappel de I'équipage.
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Contre-moulage tribord de I’Arpége en place dans la coque. Des varangues
seront ensuite rapportées sur les fonds, entre les deux contre-moulages.

est-constitué de fibres de roving
coupées et projetées au pistolet
dans le moule en méme temps
que la résine polyester. Il équi-
vaut donc au mat, constitué éga-
lement de fibres coupées préas-
semblées par un liant qui se dis-
sout dans la résine.

On constate tout d'abord que

les poids de verre sont plus éle-
vés sur le First 30 E. On sait que
les constructions Bénéteau ont
toujours été généreuses dans ce
domaine et I'on trouve |13 une des
raisons de la différence de dépla-
cement, d’autant que la surface
de bordé est également plus
grande. La composition du strati-

Les échantillonnages
Ils sont divisés sur la coque en quatre zones correspondant a peu
prés a la répartition suivante :
— zone | :  haut des ceuvres mortes ;
— zone Il :  bouchain ;
— zone lll : fonds, en dehors de I'axe de la quille ;
— zone IV : partie centrale des fonds.
Le tableau ci-dessous donne les compositions et le poids de verre
total au métre carré des deux stratifiés.
ZONES ARPEGE FIRST 30 E
% 1 proj. 300 g
} mat 228 9 2 proj. 450 g
Zone | joat g 3240 g|2rovings830g 3460g
4 rovings 510 g et 2 proj. 300 g
1 mat 450 g alternés
zone 1 +
zone 1 + ;
Zonell |1roving510g 4200 |} Pk 308 4890g
1 mat 450 g 1 proj. 300 g
e zone Il +
Zone ll |3rovings510g 6180g g fgg{ﬁgfg:foe; 9180 ¢g
1 méat 450 g alternés
zone Il + encilll &
17 méat 450 g et ;
Zone IV 18 rovings 51% g 23010g croisement des 14860¢g
alternés SRR

4Rpgg

E o
\PI;RsTg%NETRE g

fié du First 30 E est trés classi-
que avec son alternance de pro-
jeté et de roving lourd qui permet
d’obtenir sans risque une qualité
suffisante_avec un minimum de
temps de main-d’ceuvre. Celle de
I’Arpége, ou des rovings moyens
se suivent sans alternance de
mat, offre un rapport carac-
téristiques mécaniques/poids
supérieur, mais nécessite un
temps de main-d’'ceuvre beau-
coup plus long, en particulier
pour I'ébullage des tissus, si I'on
désire éviter tout risque de déla-
minage.

L'évolution s’est donc faite
dans le sens d'un compromis
économie-sécurité.

Des renforts de tissus unidirec-
tionnels au niveau de la cloison
de mat et des varangues complé-
tent |’échantillonnage de coque
du First 30 E.

Les contre-moulages de I'Ar-
pége étaient également plus |é-
gers avec des renforcements lo-
caux de tissus unidirectionnels au
niveau des nervures formant
membrures. Le contre-moulage
du First 30 E, avec 1630 g de
verre, est certainement plus
lourd d’autant qu'il comporte des
renforts importants au niveau
des varangues et de leur liaison
avec le fond.

Les deux ponts sont en sand-
wich avec ame balsa mais la
peau intérieure de celui de I'Ar-

Un détail d’importance
sur I’Arpége : la cave a vin
4 coté des réserves d’eau.
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pége est constituée par le contre-
moulage du pont alors que, sur le
First 30 E, elle est stratifiée dans
le moule et cachée par un vaigra-
ge. Ici encore, on a recherché une
plus grande sécurité au prix d'un
poids plus élevé.

Une étude détaillée des emmé-
nagements met en évidence le
fait fue le First 30 E est inspiré

beaucoup plus par une concep-
tion privilégiant, avec un mini-
mum de promiscuité (trois cabi-
nes séparées), la vie quotidienne
(cuisine, carré) plus que la navi-
gation proprement dite. L'Arpé-
ge, lui, offrait des couchettes de
mer (étroites), une cuisine plus
petite mais une table a cartes
grand-Aigle.

Vers des bateaux plus « techniques »

En conclusion, on peut retenir
trois lignes directrices. La jauge
et les idées qu'elle a fait naitre
chez un architecte comme le
Néo-Zélandais Bruce Farr, qui a
inspiré une bonne partie de |'ar-
chitecture contemporaine, ont

modifié fondamentalement les
formes des carénes et augmenté
les surfaces de voilure, donnant
des bateaux plus vivants, exi-
geant certainement plus de con-
naissances techniques de leur
skipper, mais offrant des possibi-

lités plus grandes de vitesse aux
allures portantes et un meilleur
compromis cap-vitesse au pres.

La construction a évolué dans
le sens d'une meilleure adapta-
tion aux efforts subis par la co-
que et surtout a un meilleur com-
promis entre la sécurité et le colt
de fabrication d’une part, les per-
formances mécaniques et le
poids d’autre part.

Les emménagements, grace a
I’évolution des formes, offrent un
confort plus grand au port en sa-
crifiant un peu la fonction naviga-
tion, sans aller cependant, tout
au moins pour cette catégorie de
« croiseurs-coureurs », jusqu’au
bateau-caravane...

Pierre GUTELLE B

1965 : le mannequin du moule de I’Arpége en cours de réalisation au chantier Dufour.
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De la quille au mat :
vitesse, confort, sécurité

En quinze ans, tout a été étudié jusque dans le moimndre détail pour
simplifier la manceuvre, agrémenter la vie a bord, augmenter la sécurité.
La grande croisiére comme la course deviennent plus accessibles...

Jusqu’a la fin des années 70,
les chantiers sont restés fidéles a
la production de carénes issues
de la jauge IOR dans leur version
« classique », a savoir des ba-
teaux larges, relativement hauts
de franc-bord et donc aménagea-
bles a souhait. La tendance : un
maximum de couchettes pour
une longueur donnée, en utilisant
notamment la largeur sur |'arrié-
re, ou les traditionnels coffres a
voiles ont fait place a des cou-
chettes puis a de réelles cabines,
d’un c6té puis de |'autre, avec ou
sans cabinet de toilette. On ne
peut d'ailleurs s’empécher de
sourire a la lecture d’une publicité
rédigée il y a dix ans par un chan-
tier méditerranéen qui arborait ce
slogan sous forme de question :
« Peut-on recevoir des amis dans
un voilier de 7 métres ? » En
1980, on peut non seulement les
recevoir mais aussi les coucher et
les emmener en croisiére !

Ces bateaux, a la fois trés ha-
bitables et bon marcheurs a la

Zoufri, I'un des pionniers
du dériveur intégral.

+

Le Meéridien apporte une nouvelle dimension a la croisiére : la plage
avec un voilier transocéanique.

voile, parfois utilisables en course
croisiére, se sont modifiés dans
leur conception pour répondre
aux nécessités du marché. Deux
tendances se dégagent : priorité
au confort avec des séries
comme |'Espace, le Serena, voire
I'ldylle, qui reprend la caréne tra-
ditionnelle a quille longue avec
moins de couchettes, mais plus
de réelle commodité; ou bien
priorité a la performance au détri-
ment du volume et de la sacro-
sainte hauteur sous barrots, une
tendance représentée par la nou-
velle génération des monotypes
Surprise et First Class et que pré-
figure le bateau du Tour de
France de Jeanneau, pour un prix
attrayant.

Mais revenons aux années 70.
Si la production en grande série,
c'est-a-dire en polyester, s'attire
la majorité de la clientéle, d'au-
tres plaisanciers restent sensibles
aux joies de la navigation prés
des plages ou des criques interdi-
tes aux quillards fixes et vantent
|'avantage du dériveur intégral
proéné par le fameux Damien de
Joubert et Nivelt, le Meéridien
d’André Mauric, les Via de Jean-
Louis Noir, les Zoufri de Langevin
et les Ovni de Briand construits
par Alubat qui, dans ce domaine
comme dans celui des quillards

en aluminium, se taillent la part
du lion.

Les chantiers du polyester re-
|dveront alors le gant en propo-
sant de plus en plus souvent une
version dériveur lesté du modele
de base ainsi qu’une option déri-
veur intégral pour les voiliers
dont la largeur autorise le trans-
port sur route. C'est cette dé-
marche qui nous amenait a titrer,
dans le numéro du Salon I'année
passée : « Au royaume des quil-
lards, le dériveur est roi». Aux

Ovni 35, dériveur intégral a
bouchain vif, pour croisiéres lointaines.
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chantiers Jeanneau, par exemple,
on vend 30 dériveurs pour 100
quillards d’'un méme modéle. Ce
chiffre augmente, notamment
dansﬂ‘les moins de dix métres.

Construction
et philosophie

En ce qui concerne les caré-
nes, la compétition I0R conduit
naturellement les architectes a
jouer la stabilité de formes, c’est-
a-dire une largeur importante
propice aux emménagements
spacieux ainsi que des appendi-
ces séparés (safran/quille) et des
fonds relativem&nt plats pour ga-
gner en déplacement, et donc en
performance. A cette évolution
s’est associée une construction,
certes encore artisanale, mais qui
permet d’'obtenir un gain de
poids appréciable et des plans de
voilure souvent plus étoffés. Ré-
sultat: les voiliers modernes
sont plus évolutifs et plus rapides
que leurs ainés. Pour pallier les
inconvénients dus aux fonds
plats dés qu’il y a un peu d'eau a
bord, notamment a la gite, les
chantiers ont concu des « mini-
puisards » dans les hauts de quil-
le, dont I’efficacité, il faut le re-
connaitre, n’est pas toujours sa-
tisfaisante.

Pour ce qui est des structures,
deux écoles s'affrontent : les te-
nants du contre-moule et les au-
tres, tout comme s’opposent les
partisans du projeté et du strati-

Le First 42°, un voilier dit de course croisiére dont la caréne
est directement issue de la compétition.

fié main. Mais on ne peut vérita-
blement trancher pour |‘'une ou
pour |‘autre.

L'un des points forts dans
cette décennie a été sans con-
teste une amélioration trés nette
dans la finition, autant pour les
emménagements que pour la
mise en place de |'accastillage et,
la concurrence aidant, une singu-
liere adéquation entre |'esthéti-
que et le pratique. La circulation
sur le pont, la facilité de manceu-
vre, le confort a la barre sont au-
tant de qualités qu’il était rare de
trouver réunies sur un méme ba-
teau a |'époque. Les construc-
teurs ont compris que le bois et
la belle menuiserie étaient indis-
pensables a la vie a bord sur les
bateaux en polyester.

Ces éléments, jugés superfi-
ciels auparavant, se sont avérés
une réelle nécessité pour séduire

le client, autant que la hauteur |
sous barrots dans un cabinet de
toilette, ou qu’une véritable cuisi-
ne. Offrir la différence ! Tel est le
leitmotiv des chantiers de pointe
a I'heure actuelle. Il faut, comme
le souligne Philippe Briand « créer
I'envie par une spécialisation du
produit... La créativité est une
obligation ». Suprématie de |'idée
et de la prestation : I'une des ca-
ractéristiques de la production
moderne.

Aprés une époque faste ou les
Francais ont découvert la voile, le
marché intérieur a chuté pour des
raisons économiques. Les ba-
teaux sont chers et |'habituel ré-
flexe du « métre en plus » joue
beaucoup moins. Les nouveaux
acheteurs sont rares. Autrement
dit, le client a pris de la maturité.
Instruit par |'expérience, il est
plus exigeant sur la conception et

Sun Fizz : un compromis confort/vitesse fort réussi.
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+ réalisation du produit. Les
wnstructeurs, que le sésame de

sxportation soulage provisoire-
went, doivent faire preuve d'une
wande vigilance pour appréhen-
% une nouvelle évolution du
warché. A un colt de main-
¥ seuvre en constante augmenta-
o, il leur faut répondre par une
‘wehnologie avancée. Pari difficile
Sowur une industrie prisonniére de
o artisanat, trop souvent dé-
mendante de ses importations
+ fquipement (moteur, par exem-
sl et de l'augmentation des
watieres premieres. Les chantiers
Jwvront offrir le nec plus ultra, a
swtre sens indispensable dés que

I'on atteint de grandes tailles
dans les voiliers, mais ils devront
également jouer sur les options
pour les séries a grande diffusion,
une politigue qui a d'ailleurs
réussi dans |'automobile. Reste a
offrir « autre chose » pour les an-
nées a venir, une idée, une con-
ception, quelgue chose qui incite
les plaisanciers a naviguer plus
qu'ils ne le font aujourd’hui sur
des bateaux attrayants, rapides
mais confortables, peu chers
mais bien finis, faciles a8 manier
en équipage réduit, bref, peut-
étre une nouvelle génération de
voiliers, ou la performance reste
prédominante.

La qualité de la finition et des emménagements a fait de grands progres,
méme sur les petits bateaux.

Des enrouleurs pour simplifier la manceuvre

L'une des révélations des an-
nées 70 est sans conteste |'en-
rouleur de foc, dorénavant large-
ment diffusé auprés des plaisan-
ciers. L'apparition sur le marché
de nombreux modéles a permis
d'effectuer une « sélection natu-
relle» entre les enrouleurs de
stockage (comme il en existe de-
puis vingt ans), plus ou moins
bien adaptés, et de véritables en-
rouleurs de réduction qui exigent
un profil suffisamment dimen-
sionné pour résister a la torsion.
Expérimentés en compétition
dans des conditions difficiles,
certains modeéles sont désormais
tout & fait au point. Reste a y
adapter une voilure adéquate.

Pierre Blanchard, des établis-
sements Tasker, résume le pro-
bléme ainsi: « L’enrouleur, c’est
un équipier d’avant, et non une
garde-robe. » Autrement dit, rien

ne vaut une voile coupée a cet
effet quand, en termes de perfor-
mance, il s'agit de louvoyer par
bonne brise. Depuis 1980, les
meilleurs maitres voiliers se sont
attelés a la tache, la difficulté
consistant a rattraper harmonieu-
sement le volume du profil de la
voile par un dégradé de poids du
tissu, seule la chute étant vrai-
ment renforcée. Une technique
employée pour le rattrapage de
creux consiste a inclure entre
deux plis de tissu a partir du
guindant des plagues de mousse
a cellules étanches dégradées.

Le génois a enrouleur, d"abord
réalisé dans un tissu lourd, est
maintenant fabriqué dans un
échantillon plus léger et aug-
mente ainsi sa gamme d’utilisa-
tion. Né sur les grands bateaux,
I’enrouleur est de nos jours fré-
guemment monté sur des petits

voiliers et connait ainsi une large
diffusion. Les professionnels par-
lent dorénavant beaucoup d’en-
rouleurs de grand-voile a l'inté-
rieur du mat, une formule, elle
aussi, qui a d’abord vu le jour ou-
tre-Atlantique et que |'on pour-
rait voir reprise dans un avenir
proche sur des unités de grande
série destinées a la croisiére.

Dans le domaine des voiles di-
tes classiques, la compétition
reste un détonateur efficace
quant aux progrés réalisés. Des
quatre principaux fournisseurs
des chantiers, on peut dire qu'ils
sont quasiment sur un pied
d’égalité. En 1980, on ne fait
plus de mauvaises voiles, elles
sont toutes correctement cou-
pées et finies.

Mais, s’il en codte le méme
prix de tailler correctement ou
non une voile, le tissu, et donc sa
qualité, interviennent pour une
part non négligeable dans le prix
final.

Au fil américain Dacron, le plus
réputé, les fabricants de voiles de
série préférent (colt oblige) les
tissus allemands ou japonais
moins performants mais doréna-
vant tissés en prévision de telle
ou telle voile. Une facon d’amé-
liorer I'efficacité du fil. Les chan-
tiers ont également l'intelligence
de s’adresser & des maitres voi-
liers dont I'image dé& marque leur
interdit de bacler le travail. D'au-
tant plus que les plaisanciers
sont généralement conduits a
commander un complément a

Aujourd’hui trés au point,
I'enrouleur de foc simplifie
bien les choses en croisiere.
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leur garde-robe. Meilleure coupe,
meilleure finition, il reste aux
amateurs de performance la pos-
sibilité (beaucoup de voiliers of-
frent cette alternative) de préfé-
rer @ la voilure standard une gar-
de-robe de haut de gamme, en
contrepartie évidemment d’un
« léger supplément ». Notons
aussi |'utilisation du foc autovi-
reur, extrapolé du Soling, et qui
permet de virer de bord sans tou-
cher a rien, si ce nest la barre.

Accastillage
et gréement

L'accastillage a, bien entendu,
profité directement des progrés
dus a la compétition, 8 commen-
cer par la disposition du renvoi
des manceuvres dans le cockpit ;
les barres d'écoute sur le bridge-
deck, des rails de fargue, des
bosses de ris a l'intérieur de la
béme bloquées par des coinceurs
a came, des revétements de pont
antidérapants, des vannes un
« quart de tour » etc.

Au niveau des winches, le
Self-tailing (1978/1976) a con-
quis le marché mais, a y regarder
de prés, on constate une légére
distorsion entre la qualité du ma-
tériel pour les gros bateaux, qui
continue a s'améliorer, et celles

_des petites unités ol prédomine
le souci de protéger le prix de re-
vient. On constate d’ailleurs que
le métal, dont le coit ne cesse
d’augmenter, fait place au plasti-
que (téte de Self-tailing), des rou-
lements sont remplacés par des
bandes de friction etc... Bref, la
longévité du matériel n'est plus
forcément ce qu’elle était, aprés
avoir fait preuve d'une haute
qualité technique. Les fabricants
de winches songent sans doute
intérieurement a faire moins cher.

A contrario, les ingénieurs
s’activent a remplacer le moteur
électrique jugé trop gourmand en
énergie pour l'entrainement des
winches de grosses unités par un
systéeme hydraulique. La pompe
resterait alimentée par un petit
moteur, & moins que |'ancestral
moulin a café puisse étre utilisé a
cette fin.
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Voiles classiques : la compétition reste un détonateur efficace...

Remplacer |'huile de coude par
de I'hydraulique n’est pas nou-
veau, mais cela pourrait, dans un
proche avenir, se produire pour
toutes les taches « musculaires »
sur un voilier... de plaisance.

Tout ce gu'on demande & un
mat, c'est de ne pas tomber,
chantent les utilisateurs. Les
mats de 1973 étaient au moins
aussi fiables que ceux de 1983.
En effet, les innovations techni-
ques apportées a la réalisation
des espars n’ont pas toujours été
nécessairement dans le sens
d’une amélioration réelle pour le
plaisancier, ni méme d’une meil-
leure fiabilité.

Elles ont principalement per-
mis de gagner un temps précieux
dans leur fabrication, et donc
d’en diminuer le cout, grace a
I'introduction de piéces maitres-
ses réalisées en fonderie puis
soudées et, comme chez Isomat,
par la mise en place d’ateliers de
découpe au plasma et l'installa-
tion de bassins d'anodisation sur
place. Entre les trois principaux
fabricants, les avis divergent sur
I'opportunité des soudures (no-
tamment celle des piéces de fon-
derie avec les extrusions).

Au « tout transversal », bas-
hauban, galhauban, intermédiaire
sur la méme fixation, une disposi-
tion dont on imagine le gain de
temps pour la mise en place des
carénes, on peut préférer un
gréement plus classique, bas-
haubans avant et arriére. En dix
ans, les profils de mat ont dimi-
nué en taille au profit d’une dis-
position du gréement mieux étu-

diée. Il y a beaucoup a dire aussi
a propos des accrochages de
gréement sur le tube lui-méme.
Des capelages a lattes sur les-
quels venaient se fixer des em-
bouts a ceil, on est venu, pour
des questions de fardage, d'es-
thétique et d’économie (les trois
peuvent faire bon ménage !) aux
embouts a coquilles dont la mise
au point n'a pas été immédiate,
ainsi d’ailleurs que celles des em-
bouts en T plutdét recommandés
pour les petits bateaux. Avec les
vits de mulet, sorties de drisses
et autres appendices, les plaisan-
ciers ont connu (et connaissent
encore parfois) des contretemps
facheux. Voila des désagréments
dont se passerait volontiers |"uti-
lisateur et qui remettent en cause
autant le sérieux du fournisseur
que celui de I'acheteur (en I'oc-
currence le chantier) dans un do-
maine ou la technique pallie aisé-
ment ces problémes a condition
d’y mettre les moyens suffisants.
Quant aux gréements, Philippe
de Faucemberge, le patron de la
société AGECA, gros fournisseur
en la matiére, avoue lui-méme
qu’un céble reste un cable, de
méme qu'un ridoir. Rien n'a
changé dans le produit si ce n’est
le prix de la matiére premiére qu
s'est multiplié dans des propor-
tions imprévisibles. Seul |'enrou-
leur de_foc exige un accrochage
particulier de I'étai avant et un
doir de pataras conséquer
(AGECA est trés fier de son me
canisme unique au monde) po
tendre |’étai.
Patrice CARPENTIER ¥




L’occasion :
‘une bonne aﬂalre

Faut-il acheter un bateau neuf ou se diriger vers le marché de
I'occasion ? Question d’argent, bien sir, mais également question de
go(t. Comme les vieilles maisons, les vieilles coques ont un charme
particulier, mais attention aux surprises ! Le neuf doit vous les éviter.

En dehors de toute justification
sconomique, le plaisir d’acheter
#u neuf est indéniable. On aime
s objets qui sentent le neuf et
méme les odeurs pénétrantes de
polyester ou de vernis polyuré-
thane de son nouveau bateau,
car elles sont associées a l'idée
de la découverte d'un objet qui
w'a servi a personne d'autre.
L amour-propre s’'ajoute a l'inté-
tét. Posséder le dernier modéle
Hatte son propriétaire, mais lui
donne également |'assurance
qu’'aprés quelques années d'utili-
sation il ne se trouvera pas a la
téte d'une coque complétement
ment démodée, et par consé-
quent trés difficile a revendre.

En changeant son bateau régu-
Sérement, sans attendre que la
cote d'occasion atteigne son
plancher, |'effort financier a four-

nir pour le remplacement est at-
ténué par une bonne valeur de re-
prise. En outre, la négociation
sera beaucoup plus facile avec le
vendeur qui préfére reprendre
une unité récente. Néanmoins,
la pratique montre que, en
moyenne, le bateau d’occasion
ne perd pas plus vite sa valeur
que le bateau neuf et, 8 moins de
choisir un modéle totalement in-
connu ou de conception farfelue,
le capital investi dans une occa-
sion ne court pas beaucoup plus
de risques que celui consacré a
'achat d’un neuf. A moins natu-
rellement que |'on se trouve con-
fronté par la suite a la grosse sur-
prise, c'est-a-dire des réparations
trés importantes sur la coque ou
la mécanique.

Dans ce cas, celui qui achéte a
un professionnel bénéficiera de

meilleures chances de recours
que si la transaction s’est faite
de particulier a particulier, bien
que les garanties accordées sur
les bateaux d’occasion soient
souvent symboliques. Pour-les
unités d’une certaine importance,
les services d'un expert qualifié
s’'imposent.

Pour le financement, si le ba-
teau neuf et celui d’occasion bé-
néficient de possibilités analo-
gues en matiere de crédit, il n'en
est pas de méme du leasing, ré-
servé au premier. La encore, le
bateau neuf prend I’avantage car
cette formule présente un intérét
certain par |'étalement des paie-
ments et les possibilités de récu-
pération de TVA, lorsqu’il s’agit
de bateaux de haute mer.

Malgré la garantie, |'acheteur
d’un nouveau modéle peut se de-

®

L’occasion permet d’accéder & l'inaccessible, mais attention a | ‘entretien.
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mander a juste titre s’il ne va pas
« essuyer les platres ». Il serait
imprudent d‘affirmer que les
temps sont révolus ou le premier
client servait de cobaye ou que
Jfous les chantiers ne livrent
maintenant leurs nouveaux mo-
déles que parfaitement au point.
Disons toutefois que, depuis
vingt ans, d’énormes progrés ont
été réalisés dans ce domaine et
que, a l'occasion de nos essais,
nous ne découvrons pratique-
ment plus de bateaux a reprendre
totalement dans leur conception
ou leur fabrication.

Sans porter une affection par-
ticuliére aux contraintes adminis-
tratives, il est indéniable que le
controle exercé par la commis-
sion de sécurité de la Marine
marchande, en imposant |'homo-
logation des plans, a certaine-
ment favorisé cette évolution. Il
faut dire également que le lance-
ment d'un nouveau bateau de sé-
rie représente une telle mise de
fonds que, dans la situation de
concurrence actuelle, les cons-
tructeurs n'ont pratiquement plus
droit a I'erreur. Le plaisancier de-
vrait logiquement s’en réjouir, si
la fragilité économique du chan-
tier auquel il confie sa commande
ne constituait pas une préoccu-
pation pour le: moins inquiétante
lorsqu’il s'agit de sommes aussi
importantes que celles consa-
crées a l'acquisition d'un bateau.

Plus de poids-lourds

Le dernier modéle ne procure
pas seulement la satisfaction de
suivre la mode, mais aussi celle
de profiter des derniers progrés
en matiére d’architecture et de
construction. N'en déplaise aux
nostalgiques, les bateaux moder-
nes vont pratiquement toujours
plus vite que leurs ainés, avec
une habitabilité de plus en plus
étonnante. Certes, on ne cons-
truit pratiquement plus selon la
formule chére aux anciens marins
du « trop fort n‘a jamais man-
qué », les chantiers ayant appris
a ne pas mettre plus de matiere
que nécessaire pour modérer
leurs prix de revient. Mais I'ho-
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Les croiseurs modernes tiennent beaucoup mieux leur voilure.

mogénéité des différents compo-
sants du bateau s’est tellement
accrue que, malgré leur légereté,
la plupart des coques actuelles
sont capables de faire route sans
avarie dans des conditions de
mer et de vent qui auraient mis a
la cape ou en fuite celles des
générations précédentes. Quelle
différence de confort et surtout
de sécurité entre un voilier de
croisiére moderne capable de re-
monter au prés a 40° du vent ou
de partir devant les vagues en
planant aux allures portantes et
le bateau poids-lourd dit « classi-
que », plus rouleur que marcheur
lorsque la mer le rattrape et qui
fait souffrir son équipage pen-
dant des heures pour franchir un
obstacle au vent !

Grace a la course a la nou-
veauté suscitée par la concur-
rence, le plaisancier d'aujourd’hui
peut suivre de trés prés |‘actua-
lité de la technique qui évolue
toujours rapidement, méme si les
chantiers n’apprécient pas tou-
jous cette fuite en avant qui leur
est imposée, jugeant trop courte
la carriere de leurs modeéles. |l
n‘empéche que cette évolution
est si rapide que deux ou trois
années seulement suffisent pour
faire dater un modéle, le phéno-
meéne s’accentuant lorsque tous
les constructeurs adoptent une
nouvelle disposition, comme par
exemple la cabine arriére.

Acheter neuf donne ['assu-
rance que le bateau n'a pas été
maltraité ou mal entretenu, avec
toutes les conséquences facheu-
ses du point de vue pécuniaire,
sans compter les contrariétés.
Par ailleurs, cela permet d’équi-
per ou de personnaliser son ba-
teau selon ses gouts et ses idées,

sans avoir a masquer les traces
des interventions du propriétaire
précédent qui ne paraissent pas
toujours opportunes.

En dehors des modéles de
grande série, certains chantiers
laissent méme encore a leurs
clients une relative liberté dans le
choix du plan des emménage-
ments et dans la décoration, sur-
tout lorsqu’il s'agit d’unités de
taille importante. La encore, le
neuf apporte des satisfactions
supplémentaires par rapport a
|"occasion.

En revanche, certains plaisan-
ciers apprécient de prendre pos-
session d'un bateau entiérement
armé et ayant fait ses preuves, a
condition bien sr que ce soit aux
mains d'un propriétaire expéri-
menté et, de préférence, soi-
gneux. D'autres tablent sur le fait
que la plupart des bateaux sont

Vingt ans aprés, le Golif tient
encore une cote soutenue.




2s peu utilisés et ne naviguent
1 moyenne que quelques se-
maines par an. Sauf négliéence
-aractérisée, une occasion de ce
senre doit donner toutes satis-
‘actions a son acquéreur. Toute-
‘ois, méme si un bateau a bien
weilli et conservé une belle appa-
rence, il faut prendre en considé-
ration une certaine usure généra-
=, surtout pour une construction
de plys de cing ans.

Une coque bien construite
peut durer des dizaines d’années
et les gréements modernes a
base de matériaux inoxydables
ne causent plus les mémes sou-
cis que leurs ancétres dont la

ou d’entreprendre des traversées
océaniques, l'argument est sé-
duisant. Mais il ne faut tout de
méme pas pousser le raisonne-
ment trop loin, car se retrouver
propriétaire d'une unité de quinze
ou vingt meétres payée une bou-
chée de pain signifie qu’il faudra
dépenser en énergie et en argent
tout ce que l'on a économisé a
I"achat. Profitons-en pour donner
un coup de chapeau a ceux qui
s’acharnent & faire naviguer et a
restaurer les vieilles coques qui
font partie de notre patrimoine,
car il est vraiment rare qu'ils
aient l'impression d’avoir réalisé
une bonne affaire.

La disparition d’une marque n’est pas catastrophique pour un voilier.

survie dépendait d'un entretien
rigoureux. Mais un certain nom-
bre d’'accessoires exigent d’étre
remplacés a intervalles réguliers.
Le matériel de sécurité, la voilure,
les cordages, les batteries font
partie de cette catégorie d’objets
consommables pour lesquels il
faut prévoir un budget annuel
non négligeable lorsque le bateau
a plus de cing ans. Une étude dé-
taillée consacrée en particulier au
vieillissement des bateaux et de
leur matériel d’armement, parue
dans notre revue en juin 81, fait
ressortir que les frais d’entretien,
minimes les trois premiéres an-
nées ou ils se résument générale-
ment a un bon carénage avec ap-
plication d’antifouling et & un hi-
vernage convenable, augmentent
de facon sérieuse dans les an-
nées suivantes.

Pour le méme prix d’achat,
|'occasion permet d’acquérir un
bateau nettement plus grand
qu’'un neuf. Lorsqu’il s’agit d’em-
barquer une famille nombreuse

Mieux vaut se tourner vers
I'occasion déguisée ou presque
neuve. La dépréciation d'un mo-
deéle étant particuliérement rapide
la premiére année puisqu’elle
comprend la marge du vendeur, il
n’est pas nécessaire de viser une
année de construction ancienne
pour profiter d'une différence
sensible. Ainsi, la multiplication
des points de vente favorise la
mise sur le marché de |'occasion
de bateaux dits de démonstra-
tion ou d’exposition. Ces unités
qui, la plupart du temps, n’ont ja-
mais navigué sont souvent pro-
posées avec des rabais pouvant
atteindre 20 %, ce qui représente
la valeur du matériel d’armement
réglementaire, parfois méme un
complément de voilure ou d’ins-
truments de navigation. En fait,
ce genre d'occasion rejoint prati-
quement |'achat neuf par les ga-
ranties offertes sur [|état et
I'usage du matériel. Si I'on veut
profiter réellement d’une remise
commerciale intéressante, il faut

naturellement  vérifier |'année
exacte de construction du mo-
déle et ne pas prendre pour un
rabais la décote normale d'un
modéle de la saison précédente.
Précisons que |'année nautique
commence le 1¢ septembre.

Souvent, le vendeur d'un ba-
teau e’occasion justifie un prix
élevé par la présence de nom-
breux accessoires ou instruments
qui ont effectivement grevé sé-
rieusement le tarif barre en main
au moment de l'achat neuf. Ce
type d'argument doit é&tre pris
avec circonspection. En effet, a
moins qu’il ne s’agisse d'équipe-
ments pratiquement neufs, la dé-
cote de ce matériel est normale-
ment plus rapide que celle du ba-
teau lui-méme. Le canot de sur-
vie constitue, bien sir, un cas
particulier. Poste principal du ma-
tériel de sécurité, il est prévu
pour une durée de validité de
douze ans avec des révisions an-
nuelles. Sa valeur de revente sera
calculée au prorata des années
restant a courir.

En ce qui concerne les options
ou le matériel d’armement sup-
plémentaire, leur valeur est géné-
ralement estimée a 50 % du prix
d’achat pour les transactions
courantes portant sur des ba-
teaux agés de trois ou quatre
ans, mais |'amputation du prix
peut dépasser 60 % %'il s'agit de
matériel plus ancien, en particu-
lier d’électronique. Pour le maté-
riel radio, et particulierement les
émetteurs-récepteurs, il est indis-
pensable de vérifier leur confor-
mité avec la réglementation en
vigueur : des changements im-
portants comme par exemple le
passage de la bande marine a la
BLU ont démodé sans appel de
nombreux appareils.

Les marques 2
disparues

La longévité des bateaux dé-
passant souvent celle des chan-
tiers, il se pose assez fréquem-
ment le probléme des marques
disparues, l'acheteur éventuel
éprouvant quelque réticence a
acquérir une coque pour laquelle
on ne trouve plus de pieces,
méme si le prix proposé est parti-
culierement alléchant. En réalité,
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il faut se garder des analogies
trompeuses. Un bateau n’est pas
une automobile ou un lave-vais-
selle, et il ne peut se comparer a
des objets manufacturés de
sgrande série. Méme si certains
constructeurs atteignent aujour-
d’hui une dimension quasi indus-
trielle, les procédés de construc-
tion généralement utilisés met-
tent les réparations a la portée
d’un bon bricoleur et, a plus forte
raison, d'un professionnel, s'agi-
rait-il d’un artisan.

Par ailleurs, il est toujours pos-
sible de faire fabriquer un nou-
veau gréement correspondant
aux caractéristiques du bateau
ou de posgr un autre modéle de
moteur au prix de quelques modi-
fications, les mécaniques moder-
nes étant toujours moins encom-
brantes, a puissance égale.

Le prix d’achat d’une occasion
de ce genre doit naturellement
tenir compte de telles éventua-
lités, bien que certains modéles
de marques disparues mais répu-
tées jouissent encore d’une cote
d’occasion soutenue et parfaite-
ment justifiée par une qualité qui
« défie le temps ». La philosophie
des constructeurs et des ache-
teurs a évolué vers le bateau
consommable qui correspond aux
impératifs économiques actuels.
Il serait cependant dommage de
mépriser des coques construites
autrefois pour durer le plus long-
temps possible, d’autant que,
bien souvent, elles allient le
charme a des prix sans commune

Il faut des motivations particuliéres pour racheter un multicoque océanique.

mesure avec leur cout de fabrica-
tion.

A ce propos, il faut souligner
que les compagnies d’assurance
ne font pas de discrimination en-
tre le neuf et I'occasion, mais exi-
gent une expertise ou définissent
la prime au moyen d’'une conven-
tion directe si le bateau dépasse
un certain prix ou un certain age.

Courir moins cher

Le voilier de course d’occasion
constitue une autre forme d’af-
faire pour un amateur éclairé ca-
pable de profiter du fait que les
skippers sont généralement pres-
sés, voulant faire construire un
autre bateau pour la saison sui-
vante. Avec le développement du
sponsoring, les offres se multi-
plient, particulierement dans cer-
taines catégories florissantes
comme les half-tonners. C'est
évidemment un moyen de réali-
ser une grande économie de
temps et d'argent par rapport a

Les protos de course : des bonnes affaires pour coureurs avisés.
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I'achat et a la préparation d'un
bateau neuf. De plus, ['expé-
rience démontre que beaucoup
de bateaux n’ont pas réussi tota-
lement leur premiére saison de
course, faute de mise au point,
mais sont loin d’'étre démodés
pour autant, dans la mesure oG
les réglements ne changent pas.

Mais un palmares ne justifie
pas a lui seul le prix de vente.
Encore faut-il que le vendeur livre
le bateau avec des possibilités de
performances correspondant a
ces brillants résultats. Malgré
I"'abondance de la garde-robe of-
ferte, il n'est pas rare que les
seules voiles qui tirent bien
soient absentes de linventaire,
surtout quand un bateau de série
appartient a un chantier. De
toute facon, il faut tenir compte
du fait que les bateaux de course
sont menés a leur maximum et
que seules les constructions
d’excellente qualité résistent a ce
traitement. |l s'agit par consé-
quent d'un achat a risque élevé
ou l'on peut perdre ou gagner
beaucoup. De quoi attirer de
nombreux régatiers un peu
joueurs, |'un allant rarement sans
I"autre. Mais nous avons égale-
ment rencontré des voiliers de
course célebres finissant leur car-
riere en croisiére tranquille aux
mains de propriétaires totale-
ment satisfaits de posséder un
bateau vivant, rapide et conforta-
ble g la mer. Il s’agissait évidem-
ment de monocoques, |'achat
d’un multicoque de course océa-
nique, aussi prestigieux soit-il, ne
pouvant qu’'étre déconseillé au
simple plaisancier.

Didier MAUPAS B




James Bohd contre Moitessier

Les bateaux proposés au plaisancier par les chantiers sont-ils bien
adaptés a la demande ? Ne pourrait-on pas abaisser le prix de vente
en revenant a la simplicité d’autrefois ? Un faux probleme
si I'on admet qu’ils sont faits pour naviguer !

Placé a c6té d'une coque équi-
valente construite trente ou qua-
rante ans plus tot, le voilier de
croisiére moderne donne |'im-
pression d'un bateau gadget.
Tout I'espace gagné sur le pont
grace a I'augmentation de la lar-
geur est occupé par de |'accastil-
lage. Des dizaines de bouts et de
taquets coinceurs couvrent le
rouf autrefois disponible pour
amarrer la gaffe, I'aviron et I'an-
nexe. Des batteries de winches
impressionnantes ont remplacé
les deux petites tourelles en
bronze que l'on réservait aux
écoutes de foc sur les bateaux de
prix, les drisses étant générale-
ment étarquées au moyen de pa-
lans.

Devant cette pléthore d'accas-
tillage colteux, on peut se poser
la question : est-ce bien raison-
nable ? Surtout lorsque I'on sait
que ces merveilles de la techni-
que passent le plus clair de leur
temps amarrées a un ponton.

Il en est de méme pour les em-
ménagements. La ou nos peres
se contentaient d'un minimum
d’espace et de finitions, limitées
a la peinture intérieure de la co-
que, nous avons droit aux cabi-
nes individuelles, aux rembourra-
ges capitonnés et a la moquette,
sans parler des tubes fluores-
cents et de |’eau courante.

Il est tentant de remettre en
question l'utilité de toute cette
sophistication a la fois colteuse
et superflue. Peut-&tre méme
pourrait-on imaginer un bateau le
plus simplifié possible, dépouillé
de tout ce qui n'est pas stricte-
ment indispensable, quelque
chose comme le Vaurien ou le
Corsaire a leurs débuts. Dans la
version d’origine de ce dernier,
un seul taquet central servait
pour tourner les écoutes de foc,
les mains courantes de rouf étant
utilisés comme filoirs. L'aération
de la cabine était assurée par un

Un véritable petit boudoir flottant avec tableau de bord intégré.

trou rond dans la face avant du
rouf qu’il suffisait de fermer avec
un gros bouchon par mauvais
temps. Quant aux couchettes en
lattes de bois sans matelas, elles
étaient au moins aussi conforta-
bles que les bancs publics, mais
le plaisir de découvrir la naviga-
tion faisait oublier ces conditions
spartiates.

Le mouvement semble pour-
tant irréversible et la civilisation
du « toujours plus » n‘admet pas
les retours en arriere, a moins
qu'il ne s'agisse de spéculations
purement intellectuelles, ce qui
nous donne toute liberté pour re-
mettre en cause |'évolution a la-
quelle nous avons assisté depuis
les années 60, début du boom de
la navigation de plaisance.

Les bateaux sont-ils bien
adaptés a la demande ? Ne fau-
drait-il pas inventer un bateau in-
dividuel que |'on puisse porter
seul, gréé en quelques minutes,
facile a transporter sur le toit
d’une voiture et a ranger n'im-
porte ot ? Merci, c’est fait, avec le
succés que |'on sait, et cela s'ap-
pelle la planche & voile ! || semble

difficile de baisser encore de
beaucoup son prix qui, mis a part
la haute compétition et le snobis-
me, ne dépasse pas celui d'un
cyclomoteur d& bas de gamme.

Au ras de l'eau

Un peu plus grand, on entre
dans le domaine du Topper, du
X4 et du Laser... La encore, com-
ment simplifier et diminuer les
colts de production ? Beaucoup
de clubs prétent des bateaux a
ceux qui veulent courir, sans pour
cela soulever un enthousiasme
délirant. On répond a cela que les
jeunes sont difficiles et cveulent
« s’éclater » sur des bateaux plus
nerveux et plus sportifs que le
420 ou le Vaurien de papa, mais
qu’ils n‘ont pas la patience d'ap-
prendre les subtilités du 470 ou
du 505. On trouve maintenant
des dériveurs d'un prix beaucoup
plus abordable, mi-bateau, mi-
planche a voile, qui fournissent
des impressions fortes avec une
grande sécurité. On a toujours
'impression d’aller plus vite
quand on navigue au ras de
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I'eau! Cela est tout aussi vrai
pour les véritables petites
bombes a voiles que sont les
nouveaux multicoques du sport.

Lorsqu’on voulait courir, autre-
fQis, dans une série de mono-
types habitables, le choix était
généralement limité par le club et
par le petit nombre de modéles.
Aujourd’hui, chaque salon nauti-
que voit se présenter une ou plu-
sieurs nouvelles séries, depuis le
croiseur cotier jusqu’au bateau
de dix metres a six couchettes.

Méme pour les bateaux de
jauge comme les half-tonners,
par exemple, il existe maintenant
des modéles de série presque
aussi affatés que les fameux
« protos », l@s uns et les autres
profitant du développement du
sponsoring qui a permis a bien
des jeunes skippers de se révéler.

Si I'on cherche un voilier poly-
valent et plaisant & barrer pour
courir, faire de la croisiére cotiére
et méme du tourisme avec le ba-
teau en remorque sans avoir a
consacrer un budget important,
ni au matériel, ni a la voiture, les
micro-cuppers construits par de
nombreux chantiers répondent a
la lettre a ce portrait.

Dans les grandes tailles, |'évo-
lution est tout aussi marquante.
Il y a vingt ans, le plus grand ba-
teau de série ne dépassait guére
dix meétres de long. Aujourd’hui,
on se rapproche des vingt me-
tres, et tous les genres et les ma-
tériaux sont représentés dans le
trés large éventail proposé.

Qu'il prenne I'envie au plaisan-
cier d’aller a la péche, de se pro-
mener, de régater, de faire du
port-a-port ou d’'entreprendre un
tour du monde, il lui suffit de
consulter les catalogues poyr dé-
couvrir le bateau qui correspond
a ses réves les plus audacieux.
Méme s'il cherche un voilier al-
lant aussi vite au moteur qu’une
vedette, mais marchant a la voile
comme un voilier pur, tout a été
inventé.

Que son choix soit difficile,
quoi de plus normal puisque cha-
que chantier essaie d’occuper le
créneau qu'il croit entrevoir dans
chaque type de programme.
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Mais, a I'ére du marketing roi, on
peut difficilement imaginer que
les constructeurs auraient pu
laisser passer le marché du ba-
teau simple, pas cher et qui plai-
rait a tout le monde.

Des bateaux pour
salon

Or, justement, le reproche que
I'on peut faire aux chantiers est
de trop se préoccuper de satis-
faire les - motivations plus ou
moins réalistes des acheteurs po-
tentiels, plutét que de chercher a
proposer de vrais bateaux parfai-
tement adaptés a leur pro-
gramme de navigation. La grande
majorité des bateaux restant la
plupart du temps au port, la ten-
tation est grande de proposer
des bateaux caravanes pour ha-
biter au bord de I'eau sans navi-
guer. On voit de ce fait se géné-
raliser des dispositions tout a fait
attrayantes dans un salon nauti-
que, fat-il & flot, mais peu adap-
tées a la mer.

A la gite, les équipets se vi-
dent, les portillons s’ouvrent
d’eux-mémes, les matelas quit-
tent les couchettes, les aérateurs
fuient, le réservoir de gazole se
désamorce, les planchers vernis
offrent des superbes glissades
tandis que la table a cartes
« dans le sens de la marche » de-
vient inaccessible. Pour complé-
ter ce tableau dantesque, ajou-
tons les portes a glissieres rem-
placant la défunte guillotine et
les postes de barre intérieurs
sans aération ni vue sur |'arriére
qu'un bon pilote automatique
remplacerait avantageusement.

La part de « frime » recouverte
par ce qu'il est coutume de bapti-
ser des arguments commerciaux
augmente  régulierement. Le
nombre de couchettes s'accroit,
mais la taille des cuisines dimi-
nue. On appelle douche n'im-
porte quel local équipé d’une
pomme et d'un flexible, méme si
I'eau éclabousse tout sans discri-
mination et s’'écoule dans une
cale inaccessible. Cher a Patrick
Van God, le lit breton trées sym-
pathique par son aspect folklori-
que oblige a se déshabiller dans
la descente, puis a faire de I'es-
calade sur les banquettes du car-
ré. Le nombre et la taille des win-

ches devient un critére de réus-
site sociale, tout comme le nom-
bre de cadrans et d’instruments
électroniques.

N’oublions pas, dans les der-
niéres tendances de la mode, les
immenses pare-brise inclinés, mi-
patinoires, mi-solariums, qui don-
nent & beaucoup de nouveaux
voiliers un « look » futuriste. Ja-
mes Bond 84 contre Moitessier.
Le « Superboat» ne peut que
I'emporter, mais comment ne
pas réserver notre sympathie aux
conceptions plus rustiques du cir-
cumnavigateur qui considérait
qu'un bateau est avant tout fait
pour é&tre en mer ?

L’ceuf de Colomb

Comment Christophe Colomb
a-t-il pu découvrir 1I’Amérique
sans navigateur par satellite avec
un bateau qui remontait au prées
comme la fumée, telle est la
question que se poseront un jour
les plaisanciers gadgetisés et ro-
botisés malgré eux s'ils conti-
nuent a vouloir interposer de plus
en plus d’écrans entre eux et la
mer. Pourtant, la réponse est
simple, il lui a suffi de passer du
réve a la navigation. La demande
est-elle adaptée au bateau?
Telle serait plutot la vraie ques-
tion. « En achetant un bateau, les
gens ne se rendent pas compte a
quel point cela transforme une
vie », nous confiait un profession-
nel de longue date dans la plai-
sance. La plupart des bateaux
sont inutilisés, non parce qu'ils
ne conviennent pas a leur pro-
gramme, mais parce que leurs
possesseurs se sont fait des illu-
sions sur leurs capacités person-
nelles ou ne connaissent pas as-
sez la mer pour |'affronter avec
sérénité.

Acquérir le sens marin, rester
prudent sans étre timoré, profiter
de tous les progrés matériels de
la plaisance moderne sans en
étre esclave, voila un beau pro-
gramme de navigation qui ne
colte pas cher, n‘importe quel
bateau faisant |'affaire et, tout
comp}e fait, nos constructeurs
font de bons bateaux puisque
notre pays occupe maitenant la
deuxiéme place dans la construc-
tion mondiale.
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