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AVANT-PROPOS


Peu de sujets sont aussi controversés parmi les marins que la qualité des bateaux dans lesquels nous investissons pour réaliser nos rêves de vie à la mer. Il est évident que le choix d‘un bateau est l‘une des décisions les plus importantes pour tout navigateur : un mauvais choix peut avoir des conséquences graves et importantes, et il n‘est pas facile (ou peu coûteux) de le rectifier. Assumez trop de charges financières, avoir trop de choses à apprendre ou si vous faites trop confiance à votre propre travail, vous pourriez vous retrouver en difficulté, surtout si la famille pressée, laissée à la merci de vos ordres, se doit de vivre aussi avec vos erreurs de jugement comme immortalisées dans le composite, l‘aluminium ou l‘acier.


Un choix judicieux dès le départ peut faire toute la différence dans le plaisir que l‘on peut avoir à la voile, il semble donc étonnant que tant de questions impliquées soient si rarement discutées correctement. Les débats polarisés du type traditionnel = meilleur/moderne = pire sont peut-être très bons pour remplir les pages des forums Internet (en faisant ressortir l‘intransigeance, les positions tranchées, la perte rapide de perspective et le passage impitoyable à la diffamation qui caractérisent si souvent cette plate-forme), mais ils ne parviennent absolument pas à apprécier la complexité des questions en jeu. Une mer agitée en perspective ! Il est vraiment extraordinaire que ces questions reçoivent si peu d‘attention dans la presse nautique. Nos journalistes sont-ils peut-être trop préoccupés par le risque de mordre la main publicitaire qui les nourrit ? Les impératifs existentiels les ont-ils conduits à se laver les mains de toute notion de qualité ?


Il est certain que toute critique tend aujourd‘hui à se limiter à des points assez triviaux tels que la hauteur sous barrots, la longueur des couchettes et l‘aménagement intérieur, les propriétés fondamentales d‘un produit en tant que navire de mer étant rarement prise en compte, et encore moins soumis à une étude comparative rigoureuse.


Que diriez-vous d‘un examen des tendances en matière de design, par exemple ? Un sujet brûlant peut-être ? La transformation de la construction navale d‘un processus artisanal en un processus industriel et, en particulier, les implications de ce changement en termes de qualité et de prix du produit me semblent être des questions fondamentales pour notre sport et pourtant, elles n‘occupent guère les colonnes. Rien de tel qu‘un débat ouvert sur le thème „hier et aujourd‘hui“ pour susciter l‘enthousiasme, mais il faut prendre en compte un certain nombre d‘aspects distincts si l‘on veut rendre justice à ce sujet :
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CONSTRUCTION NAVALE –


De l‘industrie artisanale à la production de masse


Il est clair que la voile n‘aurait jamais pu devenir un sport largement accessible sans l‘introduction de la production de masse en plastique renforcé de fibres de verre. Plus le bateau est petit, plus le marché potentiel est grand et donc plus le nombre d‘unités à vendre est important. Les dériveurs Optimist et Laser ont été produits par millions et, si les yachts n‘ont jamais été aussi nombreux, leurs caractéristiques supplémentaires – de la tête de mât au moteur – les rendent beaucoup plus intéressants en termes de valeur à extraire par unité.


Lorsque la production de yachts a commencé à se rapprocher d‘une base industrielle, le petit nombre de fabricants qui proposaient des bateaux dans les salons européens pouvaient vendre des dizaines de chaque modèle chaque fois qu‘ils les exposaient. Et je dis bien des dizaines. Dans les années 70, je passais souvent les soirées du salon Interboot de Friedrichshafen à jouer aux cartes avec Peter Schmidt, l‘homme derrière le chantier Sirius. Une année, le salon d‘une semaine lui a rapporté plus de 30 commandes (les célébrations lui ont donné du mal à rester debout, sans parler de jouer aux cartes).


Les années soixante-dix et quatre-vingt sont une période de ruée vers l‘or : les marins se pressent aux portes des chantiers navals et la demande (et les ventes) montent en flèche. Brian Meerloo et son équipe Cobramold UK en Angleterre ont construit des milliers de leurs yachts de loisirs, par exemple, à l‘époque où personne ne semblait s‘inquiéter de respirer des vapeurs de styrène et où les extracteurs n‘existaient pas. Par coïncidence, c‘est vers Brian que le fondateur de ma société, John Adam, s‘est tourné en 1968 lorsqu‘il a eu besoin d‘un petit bateau en état de naviguer. Le Leisure 17 fourni par Brian a emmené John West, vers l’ouest , l’ouest encore, jusqu‘à ce que, s‘étant endormi et échoué, il se retrouve sur une plage de Cuba. C‘est probablement en se rafraîchissant dans l‘une des prisons de Castro qu‘il a pris la décision de créer Windpilot : le premier modèle avait après tout passé son test avec brio (la surveillance – à l‘époque comme aujourd‘hui – ne faisant pas partie de ses attributions). L‘histoire de John a fait sensation à l‘époque en Allemagne et tous les professionnels du marketing du monde n‘auraient pas pu concevoir et mettre en place un tel projet, a coordonné un meilleur lancement sur le marché pour les yachts de loisir. La marque conserve une aura particulière à ce jour, avec plus de 4 000 Leisures vendus et presque tous encore en état de naviguer. Mais je m‘égare ...


Le nombre de personnes désireuses de se mettre à flot était tout simplement trop élevé pour que les méthodes de production et l‘artisanat traditionnels puissent y faire face. Les consommateurs n‘étaient pas plus enclins à attendre d‘être satisfaits à l‘époque qu‘ils ne le sont aujourd‘hui : dès que la démangeaison se faisait sentir, ils voulaient un pont sous leurs pieds, et vite. En matière d‘impatience, les enfants à la veille de Noël n‘ont rien à envier aux hommes et aux femmes adultes qui attendent l‘arrivée d‘un nouveau bateau. Soudain, même les coûts supplémentaires deviennent acceptables s‘ils promettent d‘avancer la livraison de quelques jours. La transformation de la nature de la construction navale précipitée par ces pressions a été spectaculaire. Le processus a été – presque littéralement – mis sens dessus dessous (ou sens dessous, dessus selon le point de vue) et depuis, les bateaux sont construits à l‘envers : aujourd‘hui, tout commence par la peau et non par les os. Henry Ford a mis en place sa première chaîne de montage en 1914, mais ce n‘est qu‘un bon demi-siècle plus tard que l‘industrie de la construction navale a commencé à s‘y intéresser. Les gens avaient d‘autres préoccupations dans les années agitées de l‘après-guerre. À l‘origine, la coque d‘un bateau était un assemblage très complexe : à la quille et à la coque, à l‘étrave, au tube d‘étambot, aux membrures, aux poutres de pont, aux varangues de plancher et aux membrures s‘ajoutaient des planches aussi épaisses que le pouce d‘un marin, et l‘ensemble était boulonné, cloué et collé, calfaté et scellé à plusieurs reprises, puis soumis à plusieurs cycles de peinture et de polissage pour créer une structure parfaitement robuste et étanche. Tout cela a pris du temps !


Une coque finie de cette nature était prête à naviguer ; il n‘était pas nécessaire de prévoir des renforts ou des aménagements intérieurs supplémentaires pour rigidifier la structure et dissiper les charges de travail. Afin de réduire le poids, les yachts de course commençaient souvent par n‘avoir que des couchettes et n‘étaient entièrement équipés qu‘à une date ultérieure – en prévision, peut-être, d‘une seconde vie en tant que bateau de croisière – une fois jugés non compétitifs. Que ce soit pour aller sur les plans d’eaux de régates avec un équipage de choc ou pour embarquer famille et amis et se concentrer sur le fait de voir et d‘être vu, c‘était l‘affaire du propriétaire : les yachts étaient suffisamment robustes pour les deux vies – en fait, la plupart le sont encore.


À l‘époque, le coût de la coque représentait une proportion exorbitante du prix global du bateau. Les constructeurs de bateaux étaient des artisans, pas des magiciens, et plier du bois demande du temps (bien sûr, les heures de travail n‘étaient pas du tout chères à cette époque). Rationaliser la construction de la coque est devenu la voie logique à suivre – et c‘est là que la pourriture s‘est installée !
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Matériaux et procédés


Après la fabrication d‘un moule femelle en PRV (Polyester Renforcé fibre de Verre) les coques de bateau prêtes à l‘emploi pouvaient être fabriquées les unes après les autres, comme autant de petits pains, dans un processus qui ne nécessitait soudainement plus l‘expertise de constructeurs de bateaux qualifiés. À peine une coque avait-elle durci qu‘elle était démoulée pour faire place à la suivante. Les techniques de production de masse n‘ont cependant pas été adoptées en même temps dans tous les domaines du processus de fabrication, et les classiques modernes se caractérisent par le fait que, bien qu‘ils soient dotés d‘une coque en PRV, ils ont toujours été équipés par des artisans : les constructeurs de bateaux qualifiés ont toujours participé – et gagné leur vie – à leur création. Ce n‘est pas un secret non plus que les anciens bateaux en PRV ont tendance à être beaucoup plus solides, les renforts, les varangues du plancher et les cloisons intérieures en bois sont tous laminés dans la coque. La structure qui en résulte est très stable, d‘autant plus que les longerons et les barrots sont collés face à face et les éléments intérieurs bord à bord. Les trois bateaux Hanseat que j‘ai possédés étaient des produits typiques de cette époque, où les voiliers étaient encore vus et non entendus : ils étaient parfaitement silencieux, quel que soit l‘état du vent et de la mer, et le pont ne grinçait pas, même lorsque les foules estivales passaient en trombe pour se rendre du bout du bateau au bar.


Les classiques modernes jouissent d‘une grande popularité aujourd‘hui en raison de la manière dont ils combinent les belles lignes et l‘artisanat traditionnel d‘autrefois avec les matériaux modernes. Et, à un niveau plus élémentaire, parce qu‘ils permettent aux familles – même à celles dont le nez est plus sensible – de prendre la mer sans la puanteur humide de l‘air vicié et des chaussettes moisies qui a tendance à envahir les bateaux les plus traditionnels. La construction navale ne se résume pas aux angles droits ; en effet, la courbure même de ces bateaux explique en grande partie l‘attrait qu‘ils exercent sur les petits navires dont les lignes à elles seules font battre le cœur et frémir les comptes bancaires. D‘un point de vue plus pratique, l‘intérieur distinctif typique des classiques modernes garantit également que, quel que soit votre sommeil, vous vous souvenez rapidement que vous êtes sur le bateau et non dans la maison. Les angles droits n‘ont tout simplement jamais existé à cette époque, ce qui, pour moi, explique en grande partie son charme et son élégance.


Le langage visuel du design traditionnel était toujours émotionnel : la fonction suivait la forme et non l‘inverse. Aujourd‘hui, le courant dominant marche au rythme d‘un autre langage. Le concept esthétique et le produit sont façonnés par les diktats du marketing et le vocabulaire du design ne sert qu‘à assurer la reconnaissance et la distinction de la marque. Parfois, une simple bande de couleur suffit. Les bateaux d‘autrefois étaient sans aucun doute plus robustes. Ils avaient une colonne vertébrale et des côtes, ce qui signifie qu‘ils étaient mieux armés contre l‘éperonnage, l‘échouage et d‘autres situations extrêmes, et que leur gouvernail était solidement fixé et bien caché dans le point sensible du bord de fuite de la quille. La conception des yachts modernes ne prévoit pas une telle colonne vertébrale. Elle a été évacuée pour être remplacée, ici et là, par d‘autres éléments structurels, car l‘espace prime de plus en plus sur tout le reste. La même chose s‘est produite avec les voitures : il fut un temps où elles avaient un châssis distinct, mais aujourd‘hui chaque composant semble n‘être soutenu que par les composants qui l‘entourent.


Les coques intérieures et les pièces moulées ont de plus en plus chassé la construction navale traditionnelle de l‘intérieur également, car les unités et les composants séparés peuvent être produits en masse rapidement et installés (collés !) à l‘intérieur d‘une coque nue tout aussi rapidement. Les bateaux sont aujourd‘hui construits de manière modulaire, ce qui simplifie la personnalisation et réduit les coûts. Les composants moulés peuvent également incorporer des bords et des coins arrondis sans frais supplémentaires pour suggérer au moins un élément symbolique de design. Aujourd‘hui, les coques sont renforcées dans les zones critiques par des cloisons, des coques intérieures, des longerons et des cadres d‘espacement, afin de s‘assurer que lorsque le bateau est soulevé, la quille vient aussi, que le moteur ne remonte pas lentement le long du bateau lorsqu‘il est en marche et que la pression transmise par le mât d’en haut lors de la navigation au près ne laisse pas d‘infortunés membres d‘équipage écrasés dans le carré. Les conceptions les plus extrêmes comprennent des structures métalliques supplémentaires pour répartir les charges.


Certains voudraient nous faire croire que les bateaux modernes sont plus solides que jamais, mais leurs affirmations tiennent-elles la route ? L‘espace est devenu un argument plus convaincant et la réponse évidente a été de supprimer les fondements traditionnels d‘une coque solide – son armature et ses membrures – sans rien mettre d‘évident à la place.


Les marins et les familles affluent vers les navires spacieux qui en résultent comme des papillons vers une bougie, car il semble que le nombre de couchettes soit devenu la mesure de toute chose (et a un effet non négligeable sur le prix). Une grande partie des modèles actuels ont été conçus en tenant compte des exigences et des impératifs de l‘industrie du charter, bien sûr, et ils vendent des couchettes à la semaine !


Quelqu‘un s‘est-il jamais arrêté pour réfléchir à la manière dont cette merveille a pu voir le jour ? Quelqu‘un a-t-il sérieusement réfléchi à la quantité de structure porteuse effective – si tant est qu‘il y en ait une – qui subsiste derrière cette coque intérieure intelligente ? Peut-être n‘est-ce qu‘une question de point de vue (après tout, ce que nous ne savons pas ne peut pas nous faire de mal, n‘est-ce pas ?) Lors de l‘un des grands salons nautiques, il y avait une coque qui avait été coupée en deux dans le sens de la longueur et je n‘ai pas pu m‘empêcher de remarquer le peu de substance qu‘il y aurait entre le marin endormi dans la couchette d‘un yacht qui gîte et les poissons qui passent devant lui à l‘extérieur. Cette demi-coque en coupe a servi de toile de fond à d‘innombrables séminaires de Bobby Schenk, alors peut-être – peutêtre n‘étais-je pas le seul à m‘interroger sur la coquille d‘œuf qui sépare l‘humide du sec. Ce n‘est un secret pour personne que le mât, le gréement, les voiles, le moteur, la quille et le gouvernail tirent et poussent le bateau dans différentes directions et que les systèmes hydrauliques peuvent faire plier la coque aussi bien que le mât. Seule une coque rigide peut supporter de telles charges à long terme ; dès que la flexion s‘installe, de graves problèmes sont à prévoir. Les signes de fatigue sur la coque, la quille et le gouvernail, qui sont bientôt nos compagnons de route, sont de bon augure pour les experts et le secteur du carénage et de la restauration. Tout le monde comprend que la demi-vie d‘une machine de course neuve et dépouillée est courte et que, à un moment pas trop éloigné dans le futur, une proue autrefois fière et résolue commencera à céder un peu à la mer. La vie est un compromis – et lorsqu‘il s‘agit de la tension du gréement, la ligne est mince entre ce qui est juste et ce qui est un peu trop.
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