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Préface

Chaque sport a ses caractéristiques. On dit durggb c’est un sport de voyous pratiqué par
des gentlemen. On pourrait dire de la voile quetcls sport de gros bras pratiqué par des
intellectuels. Car s'il faut du muscle pour bordes écoutes, il en faut aussi du jus de crane
pour zigzaguer astucieusement sur le plan d’eau!

Mais avant méme d’attaquer les bouées, il fautugisola quadrature du cercle : comment faire
régater ensemble de maniére équitable 2 engingreiffs afin d’évaluer leurs vitesses
potentielles et leur attribuer, & chacun un hamdma équilibre les chances ? Et quand on I'a
fait pour deux bateaux, il faut le faire pour tdes bateaux a travers un systeme utilisable en
toutes circonstances. Pas simple ...

C’est le role des jauges et en apparence, un dengaar experts qui, utilisant les mesures
propres a chaque bateau, sont capables de coasteugavantes formules, faites d’intégrales et
de racines carrées, trés impressionnantes pooétghytes. Mais cela a deux effets pervers:

- Rebuter beaucoup de régatiers car, s'il y en sotwsjun & bord qui a la charge de cette
partie aussi technique gu’administrative, la plupes équipiers bordent les écoutes et
reglent leurs voiles sans s’en préoccuper. llstorttet ce livre va le leur prouver de
maniére didactique et passionnante. La jauge &ttepdu jeu, comme le hors jeu sur une
pelouse, et sans regles, pas de jeu. Donc comgraxmdmoins le principe et I'esprit de la
jauge c’est mieux naviguer.

- Stimuler les architectes navals qui finissent, que¢ soit le nombre de variables, par
trouver les compromis les plus efficaces, ce qut foujours par se traduire par une course
a I'armement, puis une fragilité accrue des bateaagcourcissant leur cycle de vie en leur
donnant parfois des formes si torturées gu’ellesdadent inesthétiques.

Nous avons cheminé ensemble plus de 20 ans a I'UN@L Jean et je lui sais gré de plusieurs
choses qui de mon point de vue font de ce livrerafé¥ence :

Tout d'abord d’avoir été I'inventeur de la jaugeplas utilisée dans le monde, I'IRC, qui par
construction est pérenne grace au secret de salfgroe dont aucun systéme précédent ne peut
se prévaloir ; outre l'intérét sportif, cela perndet garder aux bateaux une valeur patrimoniale
plus importante, élargissant par la méme la baggaf@iétaires donc de pratiquants.

D’avoir immédiatement partagée cette jauge aveatggais du RORC (originellement I'RC
s’appelait le CHS pour Channel Handicap Systentjatoir su depuis plus de 20 ans la faire



évoluer en harmonie avec ses homologues d’outresieara la maniére de scientifiques dont
I'objet et la passion des études prennent le paesego et croyances diverses.

D’avoir accepté l'idée (pas facile pour un scieqtie) que les dimensions mathématique et
physique ne suffisaient pas et qu’un certain degréubjectivité liée aux facteurs humains était
nécessaire, tout en trouvant un équilibre vertuanise ces deux aspects.

Cela parait choquant au premier abord, mais a kdéf, mettre en équation un objet se
mouvant dans deux fluides dont les proportiongegtnhouvements propres de chacun ne sont
pas connus a l'avance, le tout md par un groupeahumont les capacités individuelles et
collectives sont diverses ne peut a I'évidencesgatsaduire en variables, au sens mathématique
du terme. Pour refaire référence au Rugby, il ediagement illogique d’avoir un ballon ovale.
Eh bien il en va de méme dans la jauge.

On peut s’en approcher et certains systemes styesmayes. Mais cela revient a gommer les
facteurs humains et donc les aspects psychologiquesombat sur I'eau. Or il faut bien
comprendre que le ressort profond du régatier emttatout de se mesurer aux autres : cette
notion de combat et de volonté de domination dstriente a la nature humaine et, si par le
passé elle a pris des formes plus guerriéres,uig&ayant changé de nature, elle reste la raison
profonde de la passion pour la régate.

La meilleure preuve de cette assertion est I'enttenéme de la monotypie : Quel autre réle a-
t-elle que de réduire a néant les différences igalks pour ne garder que les facteurs humains
pour juger de la performance de chacun ? En appatersysteme idéal.

Il a certes, un énorme avantage, qui est le catec la monotypie on peut industrialiser plus
facilement et le réduire pour chaque bateau. Maishateau étant lui-méme une production
humaine, il reste dans sa structure des différergianinimes soient-elles. A titre d’exemple,
les meilleurs régatiers se préoccupent beaucoup dbaine de fabrication et notamment de
I'nygrométrie, de la température et de la duréséiage de la coque !

Fatalement, réduire les écarts de fabrication aain et les spécifications fixées par une classe
peuvent codter trés cher et faire ainsi perdrexeahtage économique.

Cela fonctionne globalement bien sur les petit®dat qui peuvent ainsi jouer leur réle de
rampe de lancement pour de nouveaux et jeunesdatan les budgets étant inférieurs, les
barriéres d’'acces au professionnalisme en sontaliaabaissées.

Mais dans les tailles supérieures, cela ne fonetigulus car plusieurs facteurs se combinent
pour aller contre: on est dans des tailles de batesa la fierté (ou I'ego) du propriétaire d’'avoir
un bateau unique (One Off comme on dit outre Manekeplus fort que le surcodt budgétaire.
Il a & cet égard des alliés: les architectes donéputation se voit grandement valorisée en cas
de bons résultats, et les coureurs pour lesquéiveloppement technique fait partie du plaisir.
Normalisation contre esprit de liberté, cette valardinale des marins : la monotypie est une
voie qui a des limites et ne résout finalementl@agiadrature du cercle initial.

Entre les deux, on a aussi tenté autre chose. Buiurtge pas avoir quelques parameétres
intangibles et d’autres variables ? C’est le casjdages a restriction. Mais quand on voit la
différence entre un monocoque du Vendée Globelet dein bateau de Coupe de I'’America
(sans méme parler de multicoques), on voit qu'agic@utre donnée que la volonté du groupe
d’individus qui en est a I'origine n’en constitieefbndement. C’est un axiome de base. On veut



jouer ensemble donc on se définit un terrain de fdtaire d’ego collectif. D’'un c6té des
marins passionnés, de l'autre de riches entrepremtle résultat est clairement exprimé par les
différences (et les codts) entre ces deux clageepassage, le pouvoir sportif regarde faire, est
dans un premier temps écarté du débat, essayeiwde puis finit par étre sollicité pour les
regles de course et les jurys. Mais I'ISAF et kedéfrations n’ont aucun pouvoir sur la nature
des bateaux et donc leur pouvoir de régulationlesiflottes est faible hors de leur champ
d’expression qu’est la voile olympique ; et enodest le CIO qui choisit les classes.

Face a cette complexité, certains jettent leur bbpar dessus les moulins et crient vive le No
Limit ! En ces temps d’individualisme forcené, i®pos a de quoi séduire. Et dans la foulée de
Bruno Peyron, Steve Fosset et Olivier de Kersausemouveaux comme Helen Mc Arthur ou
Frank Cammas ou encore Thomas Coville s’engoufieeintecident de se faire des records en
solo. La, pas de combat naval direct mais coursgeta montre. Parfait pour la voile business
mais difficile pour le public. Et puis, c’est letoar & la domination de la longueur a la
flottaison, premier critére de vitesse.

On a déja vécu une époque débridée quand Alairs@Goait lancé Club Med (71 m) a la suite
de Jean Yves Terlain (37m). Et on a failli tuejele.

L’histoire est un éternel recommencement ...

On voit donc bien qu’en matiére de jauge, il faaitd assaut d’humilité et accepter que les
facteurs humains et environnementaux jouent un gdlemoins aussi important que les
parametres techniques...et que la diversité esgdeur.

D’ou ce paradigme insoluble et frustrant : Le moddda voile ne pourrait-il pas s’autolimiter
pour avoir des flottes plus homogenes, renforcardi da lisibilité et I'intérét pour le Grand
Public, tout en établissant une hiérarchie claia® aprés tout, c’est qui le plus fort Russell
Coutts, Michel Desjoyaux, Olivier de Kersauson esifreres Jardine ? On voudrait savoir ?

Et bien non: On ne saura jamais et c’est ainsaqib activité a sa spécificité : Pour nous
voileux, il faut vivre avec celle |a, qu’on le véiaiou non.

Et quand on a fait ce constat et accepté que lrbale rebondisse pas comme on le
souhaiterait, on a fait un grand pas !

On a donc depuis un moment quitté le monde scignéfpour rentrer de plain pied dans celui
de la comédie humaine : Et la, nous nous trouvamsfage d'une étude sociologique,
comportementale et culturelle du plus grand intéré

Prenons a titre d’exemple, les différences de cotapwnt entre les francais et les anglais dans
leur approche de la jauge IRC.

Le Francais est inventif voire créatif tout en étationaliste, prompt a Iégiférer a tout propos
pour ensuite mieux contourner les dites lois, etraie le plus souvent des explications
exogenes a ses échecs.

L’anglais est pragmatique, normatif, soucieux @tiduette, adepte des principes d’'influence et
opiniatre.



Traduit en termes de jauge cela donne le résulbzast :

Le francais passe son hiver a essayer de trouvemeat réduire son coefficient y compris en
détournant I'esprit de la régle, sans considératarticuliere pour la vitesse, et s'il perd sur
I'eau, se préoccupe prioritairement du coefficémises adversaires.

L'anglais cherche & aller le plus vite possibléttgua avoir un coefficient plus important, mais
une garantie plus grande de faire la course endétitotte donc avec vent frais et les choix
tactiques les plus larges. Avant de partir, il gealles regles a fond et s'’il peut s’en servir pour
éliminer un adversaire ne s’en prive pas (rappetes I'Admiral’'s Cup 1999 et le cas Crazy
KYote), mais une fois qu’il est parti, il assumenseésultat en faisant confiance aux
organisateurs, ce qui ne I'empéche pas de discegtenser d’'influence (lobbying) pour faire
évoluer les choses dans son sens ultérieurement.

Raccourci simpliste ? Image d’Epinal ? Pas si sdr...

Maintenant, vous étes préts a dévorer ce livre,spagement a I'aune des DLR et autres Hull
Factors mais aussi en pensant a votre voisin dopat a son comportement, et ainsi vous
pourrez vraiment apprécier ce que jauge veut dire !

Bonne lecture !

Philippe SERENON
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INTRODUCTION

L'idée de Régate

L’idée de régater prend naissance dans le sudddglBterre vers 1835, elle s’étend rapidement
au continent en abordant en premier Le Havre. L#& Bmboitent le pas pour lancer le premier
Défi a I'Angleterre en 1851. En dehors de cet ém@mma exceptionnel, les propriétaires
constatent rapidement qu’a la notion de régate&aitajouté un systéeme de classement prenant
en compte les caractéristiques des voiliers quoséontent.

En effet tout le monde constate que, sauf imprévaléa météorologique, le voilier monocoque
le plus long a toutes les chances de terminer presans que cela signifie qu'il ait le mieux
régaté.

La maniére d’analyser les caractéristiques d’utierci(t alors introduite sous le terme ancien
de JAUGE qui d’'aprés le Littré représente « lagusiesure que doit avoir un vaisseau pour
contenir quelques liqueurs ou grain ».

Avant d’analyser et de décrire les principales gsgous allons donner a la JAUGHe
définition moderne :

La jauge représente un outil permettant d'étabtirclassement équitable entre des voiliers
d’architectures différentes qui participent a uréama régate.

Equitable signifiant :
* Que les meilleurs équipages doivent gagner pas leapacités a bien manceuvrer et
par leurs aptitudes a bien naviguer
* Que les meilleurs dessins (au sens général) dogagrter. Cela sous entend que la

conception, la réalisation, le gréement, le mas Veiles soient proches de

'optimum.
La régate se classe parmi les sports mécaniqués prestation du «pilote » est primordiale
pendant la course, puisque c’est lui seul qui prew décisions tactiques, qui controle,
manceuvre son bateau et dirige son équipage. Uete piintervient aussi avant la course dans
sa relation avec l'architecte, les constructewgs,dquipes de préparation, I'équipage, afin de
parfaire la conception, la réalisation et la mise point du bateau. Ces deux approches,
préparatoire et opérationnelle sous entendent’gnsemble technique du bateau doit répondre
a des regles.
Puisque nous admettons que la régate est un sgeenigue cela signifie que le support (le
bateau) respecte un certain nombre de réegles ®ci@ans définition du support, il est
impossible d’apprécier la prestation du « pilot&kle support est libre, seul I'exploit de mener
un bateau hors normes dans des zones inhabitpelléslors étre quantifié, dans ce cas il n'y a
pas de régate, mais juste une performance indiNédgei releve du domaine de I'aventure.
Tout le travail et I'imagination des jauges et @eicqui les initient porteront sur la définition
du support en élaborant des regles plus ou moimsplexes. Malgré des régles méme
sophistiquées, la difficulté de classer les bate@agt pas résolue car sauf a classer en temps
réel les bateaux appartenant au groupe le plus ¢p@neo il manque un outil entre le temps mis
a faire le parcours de la régate et le potentielitdsse du bateau.
Dans le sillage de la Jauge apparaitra la table @enps rendus », outil indispensable aux
classements. Le Royal Yacht Squadron de Cowesr&ddaepremiere dans les années 1850.
Devant les difficultés des clubs a réaliser desutal(seul le calcul manuel et la régle a calcul
étaient disponible), ces tables de temps rendusndrérent peu de succes. Il faudra attendre la

! Les Anglo-saxons parle de RATING RULES
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jauge RORC pour que le probleme du classementngosteompensé soit maitrisé et se diffuse
dans les clubs. Simultanément les formules de jatiggs calculs des classements posérent des
problémes. Ces difficultés amenérent les propriggaa s'orienter vers la monotypie. Nous
aborderons cette étude par les différents typesmaotypies imaginés, qui in fine,
déboucheront sur le concept de jauge.
L’approche par la monotypie consiste a dire : Régmtavec des bateaux strictement
identiques et tous les problemes seront résolugs Nerrons que la monotypie offre un
certain nombre d’avantages, qu’elle a toujoursuatas certain, bien qu’elle ne soit pas
facile a mettre en ceuvre.
Mais I'Homme de I'Art (architecte, constructeur,pgder) ne se satisfait pas de I'uniformité
imposée par la monotypie. Il désirera toujours @&, innover, il souhaitera alors s’exprimer
dans une monotypie d’'un genre, qu’il nommdvianotypie a restriction Malgré ce passage de
la monotypie stricte a la monotypie a restrictida, diffusion des bateaux restera trés
confidentielle et tres élitiste.
Aprés une étude approfondie des différents typaaai®otypies nous reviendrons naturellement
vers la Jauge pour constater qu'en filigrane distbire des jauges, on trouve le propriétaire,
c’est a dire celui qui choisit un programme de tégan architecte, un chantier. Rapidement les
propriétaires vont souhaiter régater, mais aussifiter de leur bateau en dehors de
compétitions. Le concept de Course-Croisiere (R@ceiser pour les Anglo-saxons) prend
naissance. Les bateaux deviendront immédiatemdfératits les uns des autres, dou la
recherche d’'un systéme de jauge le plus universssiple qui devra, en théorie, donner un
handicap ou un rating équitable & toute forme architectural
Nous allons montrer dans cette étude, les chemimsmiatellectuels qui aboutirent aux
différentes techniques de jauges et a leurs évolsitiepuis plus de 150 ans.
Cette histoire mondiale, repose sur la technicigisnaussi sur l'implantation locale des
hommes ou leur pouvoir dans le monde. En effetdadytournant de la jauge se situe dans les
années 1925 avec la naissance de la jauge RQR®@leterre) et celle du CCAUSA). Ces
deux jauges identiques en technicité et en valauront pas la méme diffusion. Celle du CCA
bien gu’ayant de tres nombreux adeptes ne quipesdes ports Américains, tandis que celle du
RORC s’internationalisera naturellement a I'imagel'@mpire Britannique qui est encore tres
présent en ce début du'Z&iécle partout dans le monde. Mais aussi parceleeentinent
européen n'est séparé de I'Angleterre que par lackia, le proche Atlantique et la Mer du
Nord, soit trois zones de navigation accessibleslativement aisées.
Plusieurs centaines de formules de jauge ou tegbgsige handicap ont été inventées en 150
ans, trés peu resteront a la postérité, victimesatdlit d’intérét des hommes, des pays ou
simplement parce qu’elles n'apportaient pas deegradlutions. Ainsi va la Course au Large.

En suivant notre fil d’'Ariane, de la monotypie stei a la monotypie généraliste, puis
aux jauges, nous intercalerons d¥sssiers Techniqueglus développés afin de permettre au
lecteur qui le souhaite d’approfondir ces domaines.

2 Handicap ou Rating : on utilise assez facilemestdeux expressions. En toute logique, donner un
handicap consiste a ajouter un élément au batéawaffreiner sa progression par rapport a d’autres
bateaux. Donner un rating, consiste in fine a #&dfed chaque bateau un coefficient, fonction desleu
potentiels de vitesse, afin de corriger les tengpeédate et ainsi de les classer.

* RORC : Royal Ocean Racing Club

4 CCA : Crusing Club of America
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Chapitre 1 : LA MONOTYPIE

La Monotypie

Lorsque tous les bateaux sont réputés identigaesparle de régates en séries
monotypes. Ce type de régates est tres développérareur ou en quillard (420, 505, Finn,
Hobbie-Cat, Soling, Star, Melges, Mumm 30 etc.)

Dans le principe, les supports sont strictememntiques, seule la capacité de
I'équipage a les faire aller vite et au bon endesit jugé lors d’'une régate. Dans le principe...
car un bateau se compose

» d’une coque pontée, lestée, plus ou moins aménagée

e d'un mat gréé

e de voiles
Les coques pontées, lestées et aménagéees repnésenferoduit industriel soumis aux
regles de fabrication de base, que I'on peut énemaénsi :

* laqualité

» les tolérances dimensionnelles

« les tolérances géométriques

* la mise en ceuvre des matériaux

* le vieillissement des matériaux

Pour s’en convaincre, il suffit de peser (opérafamile pour un dériveur) un monotype,
pour se rendre compte qu’aucun n'a la méme makss régles de classes, donnent toujours
d’ailleurs une fourchette minimum et maximum pauniasse de chaque bateau. En fonction de
la masse réelle du bateau, ces regles prévoienmmdeses compensatrices qui devront étre
stratifiées dans le bateau. Reste que cette déa&jouter des masses compensatrices ne rend
pas les bateaux identiques hormis sur la questienlad masse générale. Les lois de
I'hydrodynamique et de la dynamique sont plus cexgs. La masse de chaque bateau ne
constitue qu’un des parametres, d’'autres interfesenla vitesse et les performances du bateau.

Conditions d’'une monotypie stricte
Dans la réalité deux coques pontées, lestées elagdés sont dites identiques donc monotypes,
Si:

* elles ont la méme masse,

* la répartition de la matiére de construction eshidjue en tout endroit du bateau,

» leurs centres de gravité respectifs sont identigngsosition,

» leurs formes (dimensions) géométriques sont « pogables ».

La forme: C’est sQrement I'élément technique le moins ibdmsiux tolérances de fabrication, a

condition que les coques sortent toutes du mémedenstable et que le processus de fabrication
soit draconien. Les tolérances dimensionnelles saativement faibles (quelques dixiemes de
mm) et leurs effets sur I'écoulement hydrodynamigsienégligeable.

® Précision: Un objet a une masse (unité le Kg), cette masse une force (unité le N —Newton- ou le
daN —décaNewton-), suivant la formule FynF en N, m en kgy =9.81m/s/s valeur couramment
utilisée). Donc une masse de 1kg crée une for@3BdaN soit sensiblement 1kgf (ancienne notation)
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La rigidité de I'ensemble coque/pont représentéacteur beaucoup plus important car
il influe sur la forme des voiles donc sur le remdat aérodynamique.

La masse Pour que les bateaux soient monotypes, il faulscpient des masses identiques. La
mise en ceuvre consiste a peser a vide les batdaux sortie de chantier et a leur imposer des
masses compensatrices, lorsque I'on constate gomgae du bateau fabriqué est inférieure a
celle prescrite. On suppose qu’'aucun bateau fabrigjaura une masse supérieure a celle
imposée par la jauge. Mais une question se pose doit-on installer la ou les masses
compensatrices ? En effet, lié & la masse du baeawuve le centre de gravité et le moment
d’inertie, qui dépendent uniquement de la répartiies masses dans le bateau.

Centre de gravité Physiquement, il représente le point d’équilibrendobjet. Sa position
cartésienne X,Y,Z dépend de la répartition des esadans 'objet. Dans notre cas : un bateau.
Sur un bateau, on recherchera
surtout a abaisser le CG, ce que
ferait une masse compensatrice si
on la plagait sous le plancher du
bateau. Afin d’éviter de donner
un avantage aux bateaux plus
léger en construction, les regles
de jauges monotypes imposent
des masses compensatrices (0.5

1.0 ... 8kg par exemple)

stratifiées généralement au niveau Sel S

du méat. Le propriétaire n'ayant | Foo wh My,
évidemment pas le choix de = , = o
I'endroit. Logue ooling (Ch) g

Dans l'absolu plutét que de
compenser les différences de

masse des bateaux par des massg Eﬂﬁ—;—x—\/l
compensatrices, il serait plus "

equitable de mesurer la stabilite L MawGhomp |
du bateau a 90° et de compense o
la position de centre de gravité de pLier Sodlng (9

la coque lestée.

Certaines séries comme le SOLING, imposent de raedar position verticale du
centre de gravité de la coque et du lest lors depfestruction. La méthode est relativement
facile a mettre en ceuvre : la coque et le lest @@ges en équilibre sur un appui « couteau » ou
sur le livet, le jaugeur vérifie qu’une distancefimié par la régle n'est pas inférieure ou
supérieure suivant I'élément mesuré, a une valéfinid par la jauge. On peut procéder d’'une
maniere identique pour le méat, surtout si il eststait en composite.

Car finalement le skipper (cela s’est vu en Figafio» par exemple) choisira une coque
légére (a la limite de la tolérance inférieure agiiet un lest « lourd », c’est a dire a la limite
supérieure de la tolérance admise. Les différerestent globalement faibles —quelques 10, 15
ou 20kg- mais en monotype 'optimisation doit &teerigueur.
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Lorsque le couple de rappel de I'équipage est dinpar un poids maximum de
I'équipage, tout gain vers le bas pour le centrgrdwité du bateau améliorera intrinsequement
les performances du bateau.

DOSSIER TECHNIQUE

« Influence de la fabrication du voilier sur sorupte de Rappel

En monotypie la regle de jauge limite généralermenpoids de I'équipage, ce qui interdit
d’augmenter la raideur a la toile en jouant surgarametre.

e e

G » (ol du rowilr
Cogon. ¥ legie” ?E.“f%ré’

Hypotheses

En régime « statique », c’'est a dire en supposamt lgs parameétres d’accélérations
angulaires transversale et longitudinale sont ngegible§ on constate : qu'un centre de
gravité plus bas de la coque pontée et lestée a @ibet de déplacer vers I'extérieur et vers le
bas le centre de gravité général du bateau ave@soipage au rappel. En conséquence le bras
de levier Gz, comme le couple de rappel, augmententui induit une gite plus faible et de
meilleures performances.

La position de centre de gravité (G) du bateau @piesté et gréé est le résultat
d’opérations de fabrication du bateau.

L'étude ci-dessous a été réalisée sur le MELGES Rdrtir des hypothéses suivantes :

. modéle numérique du MELGES 24

. prise en compte de deux configurations détermidaok positions du CG
. prise en compte d’'un équipage au poids maximal

. calcul de stabilité de 0° a 20°.

® Ces conditions sont réalisées par mer plate, M@@t 12 nceuds, équipage au rappel, « immobile ».
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Position de centre de gravité du bateau

Les regles de jauges de la classe MELGES 24 prédise dimensions des appendices
et leurs masses. Comme ces éléments proviennguérdtmn de fabrication, ils sont chacun
affectés d’un intervalle de tolérance (Quelques pour les distances ou quelques kg pour les
masses). L'intervalle de tolérance sur la distapotre le fond de coque et le haut du bulbe est
de 20mm. Cela est d0 au fait que la quille étanbifadtransport), la tolérance de position sur
I'élément mobile (la quille) doit étre plus grandiegdans un systéme a quille fixe. Si on
imposait un intervalle de tolérance plus faible suat assemblage (quille dans le puits de
quille), cela reviendrait a imposer des intervallde tolérances trés serrés sur les pieces
constituant cet assemblage, ce qui rendrait laifadtion plus complexe et plus onéreuse.

Les deux éléments importants sont:
» Ladistance du fond de coque a la naissance dwehutiini 1195mm, maxi 1215mm
e La masse du bulbe en plomb et du voile de quittieni 300 kg, maxi 313 kg

La masse du bateau gréé est de 809 kg minimum.l@®bsteaux sont amenés en usine a cette
masse par I'ajout d'une gueuse en plomb (maxin2dkg) que I'on stratifie au pied de
I'épontille.
Il existe quelques bateaux plus lourds que lesk@Q%nais ils sont rares.
809kg = (voile de quille + bulbe + bdme + mat et gréement coque accastillé

300 a 313 kg 7.30kg 38kg 450.7 a 463.7 kg

L’idéal en terme de mouvement dynamique est d'ohigematiére du bateau répartie
la plus uniformément possible sur toute la « swefaadu bateau. L'ajout d’une gueuse disposée
sensiblement au pied du méat va engendrer des meuennfimes de tangage qui apparaitront
comme néfastes a la marche du bateau au pres.

Souvenons-nous que :

« |le moment d’inertie d’'une masse est égal au praatiR2 (m étant la masse en kg et R la
distance entre le centre de rotation du mouvemertadgage et le centre de gravité de la
masse).

* le couple créé par les forces d’inertie est égalpaoduitl* a (I étant le moment d’inertie
décrit ci-dessus aij I'accélération angulaire de la masse).

La disposition des gueuses compensatrices disglialiéger le bateau (ce qui reste illégal) en

poncant le stratifié, la masse des gueuses augmedtafacto. Mais comme cette masse de

gueuses est limitée (20 kg), le bateau risquedimaht d’étre hors jauge.

Influence de la distance bulbe/fond de coque et@aenasse du bulbe
Ces deux parametres dimensionnels pris avec lelésances maximales, engendrent les
effets suivants :
e Augmentation du tirant d’eau (20mm)
e Augmentation du plan anti-dérive (0.7 dm?)
e Augmentation de la masse du bulbe en plomb, celltaderon étant considérée comme
négligeable dans les calculs.
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La masse plus lourde et plus profonde du bulbeycés a une coque plus légére permet
d’obtenir une position verticale plus basse du rede gravité du bateau sans équipage.

Suivant que le bateau soit équipé d'un bulbe «dourou d'un bulbe « Iéger » et d'un
« grand » tirant d'eau ou d'un « petit tirant »ediu (différence entre les deux tirants d’eau
20mm), le centre de gravité de I'ensemble voileqdidle et bulbe sera plus bas de 20mm
(référence prise par rapport a la flottaison pouy®8kg de déplacement).

» Assemblage 1 Coque lourde, lest Iéger et « petit tirantale» (CG « haut »)
» Assemblage 2 Coque légére, lest lourd, et « grand tirant dlea(CG « bas »)

Dans cette simulation nous considérerons le cedeegravité de la coque pontée, comme
invariant, la différence de masse de la coque (2€%iron) pouvant étre considérée comme
uniformément répartie sur tout le volume du sti&tiCette hypothése réaliste met en évidence
un centre de gravité général du bateau a vide (famgpage) plus favorable de 36mm que
dans le cas de Assemblage 2Résultat normal, puisque ce bateau possede omaeclégere
associée a un lest plus lourd et plus profond.

Poursuivons I'analyse en étudiant I'influence de cenfigurations avec I'équipage maximum
(360kg) au rappel.

Ces bateaux recherchent en permanence la navigatien une gite minimum (5 a 15°). Plus le
bateau sera « a plat sur I'eau » plus il ira vite pres et meilleurs sera son VMG.

" Nous avons construit un modéle numérique du bateauons calculé par une expérience de stahilité (
90°) la position du CG, bateau vide.
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L’étude suivante représente l'influence des dewsemblages possibles (1 & 2) associés au
méme équipage exercant un rappel identique suzléoéas de levier)

On constate immédiatement que plus I'angle deaitgmente, plus le bateaascsemblage )2
apparait comme avantagé (le Gz est plus grand).

Le GZ (bras de levier de redressement) représamepproche scientifique du probleme qui est
difficile a appréhender par le skipper, soyons pghuagmatique et recherchons quelle masse il
faudrait ajouter a la masse de 360kg de I'équipatgtallé sur le bateauAssemblage YLpour
que sa raideur soit identique a l'autre bate#@sg¢emblage 2

Les calculs de stabilité transversale montrent guagutant 7 kg a la masse autorisée
de I'équipage (367 au lieu de 360 kg) soit 1.95 &h, retrouve sensiblement une raideur
identique entre O et 15° de gite.
Ce supplément de masse (+7kg) est tres faibles mam négligeable, compte tenu que notre
hypothese prend un coque lourde et un lest Iégeicetversa. Dans la réalité d’'une fabrication,
les répartitions des dimensions ou de masses dansaduit fabriqué suivent une répartition
gaussienne. Sauf a assembler les coques et lssledes choisissant, il y a trés peu de chance
pour que les assemblages de I'hypothése se rétlisen
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La regle, consciente de ce Meccano possible, sayré normalement des petits malins, qui
par quelque entregent, pourraient obtenir une colg@gere et un lest lourd. L’'ensemble de cette
étude reste un calcul théorique statique. Dans dalité, d'autres paramétres dynamiques
influent sur les performances générales du bateau.

Cela démontre que la réalisation de vrais batemonotypes demeure possible, mais au prix
de contraintes de fabrications trés serrées et @’tagle de jauge draconienne. On trouverait
des résultats identiques dans des séries comrd24|e)22, Star, Soling, Dragon etc.

Ces résultats expliquent en partie les colts déérdntes séries de bateaux monotypes.
Par contre si la régle de jauge est laxiste (pagpédsée des bateaux, pas de limite de la masse
de I'équipage etc.) la monotypie du bateau va rapidnt dériver et rien ne pourra la sauver.

Des difficultés de la Monotypie

Dés qu'apparaissent plusieurs constructeurs, lescédures de fabrication se
compliquent, car les lots (en terme de nombre deaba produits) sont généralement peu
importants et non continus dans le temps. L'appticade contrbles de qualité du type 1SO
9000 ou dérivé, n'améliore pas la production, eardonditions de construction de tels bateaux
ne rentrent pas vraiment dans le cadre de ces sprédigées pour des activités industrielles de
grande ou moyenne série.

La gestion d'une classe comme ses regles de madeatgyiennent aussi importantes
que la fabrication par elle-méme. En fait ces demtités sont imbriquées et ne peuvent étre
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dissociées. Une fabrication exemplaire n’engendus@emonotypie stricte que si les regles de
classes sont précises, contrélées et dont la gestioindépendante du chantier naval. A ce jeu
les structures de classes de culture anglo-saxdeneeurent les maitres & penser pour la
rédaction d’'une régle de monotypie.

Enfin contrairement a l'idée répandue, plusieursistucteurs n’insufflent ni la
concurrence ni la baisse des prix pour de telsabatePour s’en convaincre il suffit de se

reporter aux catalogues des constructeurs de Dragidrautres séries trés implantées.

Certaines pratiques

Lors de certains championnats (Jeux ISAF par exampbrganisateur fournit des
bateaux neufs, construits pour la circonstanceeQ@eéthode nivelle les différences car sur une
série continue de 15 a 20 bateaux les écarts &grbateaux construits demeurent infimes
méme si ces bateaux sont quelque peu différentbatieau théorique. Il arrive aussi que
I'organisateur impose aux équipes de changer dmbathaque jour (chaque équipe conservant
ses voiles), ce qui aplanit encore plus les diffées techniques qui peuvent exister entre les
bateaux. Ces pratiques supposent des moyens fmargiportants, ou des régates trés typées
comme le Match Race.

Voiles

Paradoxalement les voiles sont définies par tdeteguges comme un objet plan alors
gue dans la réalité elles se matérialisent par wadsmes complexes. Aucune jauge ne
s'appliqgue a en déterminer les performances aéemdigues ou a imposer une « forme »
hormis le guindant, la bordure et les ronds de ehgbntrairement aux carénes et aux
appendices qui sont trés strictement encadrésngtotés. Pourtant les voiles représentent par
essence le moteur du bateau. La raison de cettasgapest que les mesures de creux et de
répartition du creux sont pratiguement impossildegéaliser sur des voiles de fabrications
conventionnelles (voiles a panneaux). Par contex d& développement de la technique des
voiles moulées (type 3DL), on pourrait imaginer uné série monotype soit propriétaire des
moules des voiles (Grand-voile et focs), ce quorsgrait a contrbler la forme des voiles en
contrélant I'outil de fabrication d’'une maniére idigue a ce qui est fait pour les coques.

Monotypie stricte, quelles conclusions, quel aveni?

Dans l'inconscient collectifMonotypie signifie absence de jauge, régates a « armes
égales ». En réalité, nous trouverons le pire etdéleur dans les séries monotypes. Le meilleur
lorsque les séries sont structurées et saventsamdly « nouveauté » en laissant du temps au
temps, le pire, dans les séries monotypes de at@oces ou le constructeur assure tous les
réles, jauge, administration de la régle, gestietadk classe ».

Si les contraintes de la monotypie apparaissémemglement faciles a traiter et a
accepter pour les dériveurs et les quillards datesy elles deviennent plus complexes, voire

impossible a gérer pour les bateaux de coursesieres. Rares sont les séries monotypes
habitables existantes dans le monde, qui peuveprésaloir d’étre véritablement monotype.

La monotypie ne parait donc pas étre le cadre igéaf la diffusion du plus grand
nombre de bateaux de régate, elle n'est pas nos lplutasse de thé des constructeurs
généralistes, car assurer la pérennité, I'idenfitée série de bateaux pendant 10, 15, 20 ans...
voire plus (le Star) n'apparait pas comme trés cerial pour une entreprise industrielle
importante. Actuellement il ne se construit plusGlass 8 et de Figaro Bénéteau 1 depuis au
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moins 5 ans. Seules de petites structures indistris’intéressent a la construction de
monotypes et elles réussissent d'ailleurs fort bi@ms ce domaine. Si quelques grands chantiers
communiquent sur ce theme de la monotypie en oggahiun circuit de régate ou des
rassemblements, c’est souvent plus par intérét aymah du moment, ou dans le but de donner
une image sportive de l'entreprise auprés du gnamolic, que de promouvoir l'idée de
Monotypie.

Evolution logigue de I'esprit de monotypie stricte
Puisque construire industriellement des bateaugtestnent identiques augmente les
colts de fabrication et ne favorise pas le déysopent de I'entreprise, ni d’ailleurs le génie
architectural, imaginons une « monotypie idéaleipgrmettrait :
e aux architectes de s’exprimer,
e aux constructeurs de bateaux de lancer des mogigl@voluent dans le temps tout
en devenant de plus en plus performants,
* aux propriétaires d'optimiser et de perfectionreur$s bateaux en respectant les
regles de la monotypie de la Classe.
Cette « monotypie » existe, elle se nomvt@notypie a restriction.

La Monotypie a restriction

Tres vite les jauges s’orientérent vers la monetydirestriction, car ce systeme de
« jauge » simplifie la méthode de classement. Bisntous différents, les bateaux d’'une méme
série monotype & restriction vont régater en terépf. La fameuse Coupe America est le
support le plus connu et le plus ancien de ce tgpmuge, toutefois au fil de quelque 100 ans
de Coupe America, plusieurs dizaines de régles al®otypie a restriction furent utilisées, la

derniere étant celle des CLASS AMERICA. Les Minb®. appartiennent aussi a cette
monotypie a restriction.

Principe

Une monotypie a restriction est une jauge qui pedeerégater, en temps réel, comme
en « monotypie stricte », mais avec des bateauxpatiormances semblables, mais différents
entre eux, et cela sans pour autant utiliser otadigament une formule de jauge.

Cela revient a se ramener a la formulation suivargaisque l'identique est trés
complexe a réaliser, définissons uniqguement unecaldr construction et des restrictions a
respecter pour la conception du bateau.

DOSSIER TECHNIQUE: Les Séries Monotype 6.50m et 8.50m

Des 1906, I'idée de jauge a restriction flotte ddiir du temps ? Ces jauges a restrictions
initiées par des clubs fédérateurs (en France lehY&lub de France) ont pour but de lancer
des séries de petits voiliers de régates économique

La premiére fut la Jauge de 6.50m. La longueuligsté a 6.50m afin, d’aprés les promoteurs
de la Jauge, de pouvoir transporter ces bateaux lsarplateaux des Chemins de Fer des
réseaux ferrés de I'époque.

Caractéristiques générales de ce monotype:

8 Nous verrons que cette notion a évoluée, puis@.jange a restriction, 'lRM, permet aussi de régat
en temps compensé.
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« LOA 1 6.50m

e Surface de voilure maxi : 30m?2

» Déplacement mini : 800 kg

e TE maxi/ Mini :1.0/0.50
e Franc-bord mini :0.35m

e OQuverture de Cockpit Maxi : 1.50 m
e Longueur maxi du mat :6.50m

Aces caractéristiques, cette jauge a restrictioougq rapidement une formule destinée a
encadrer les parametres principaux.
(L * VS)/ Racine cubique (D) devait étre inférieur ouléga.80.

Le YCF lancera ensuite une variante a 8.50m. HEldéveloppera principalement en Bretagne
car ces voiliers s’adaptaient mieux aux conditialesmer (rappelons nous que les cockpits de
ces voiliers n'étaient pas par exemple autovideurs)

La série des 6.50m se développera en riviere etesulacs; il existait encore dans les années
1950 des compétitions de 6.50m sur le lac de Genéve

En d’autres mots, cela revient a écrire un cahéeclthrges que tous les propriétaires,
architectes, constructeurs devront respecter poerleurs bateaux appartiennent a une série
monotype définie, par exemple les classes Mini,682RMA, IMOCA, VORG60, Micro etc...

Chaque série sera particuliere, dans le sens osl séeées n'ont aucune relation
architecturale en commun, ce qui impligue qu’aucpasserelle n’existera pour passer d’'une
série a l'autre et qu'aucun classement prenantoempte des bateaux de différentes séries ne
pourra étre réalisé. Cela n'a pas d’'importancecearbateaux ne régatent jamais les uns contre
les autres, méme si ils utilisent un parcours idest

Pour illustrer ce propos, on comprend facilemenumuClass America n'a aucun
rapport direct avec un VOR60 ou un Mini 6.50, harheis lois de I'hydrodynamique, mais ces
lois ne représentent pas une régle de jauge bigllegucontribuent pour une partie a leur
rédaction.

Les anglo-saxons nomment ce type de jauge une Bitex-Eerme qui représente bien la
monotypie a restriction en ce sens que le bateduaidrer dans une « boite » dont les contours
sont définis a I'avance.

Quels types de box-rule peut-on utiliser ou imagine?
Les box-rules peuvent étre de conception trés sinfllini 6.50) ou tres complexe
comme pour la Class America.
« Dans la conception la plus simple, on définit lesrameétres dimensionnels
suivants :
* Longueur hors tout de la coque, bau maximum, tirdigau
maximum pour un monocoque
* Longueur hors tout de la coque, tirant d’eau maxmmtirant d'air
maximum, longueur du bout dehors pour un multicoque
» Dans une box-rule plus complexe le comité de janigeduit :
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+ Une corrélation entre le LO%et le déplacement (masse du bateau a
vide par exemple). Chacun des intervalles de di&finrestant tres
petit, par exemple 11.5<LOA<13.0m et 4.8<Déplacer@? T.

e Ou alors une formule du type :

Valeur fixe de rating = (L+B+0.75*G+0.55)/2

L'idée d’'établir une corrélation entre LOA et leptiicement a pour but d’associer la
LOA maximum avec le déplacement maximum et la LOAimum avec le déplacement
minimum afin de permettre aux architectes de jaue¥c cette alternative suivant les plans
d’eau, les conditions météorologiques et leursibaités.

Certaines box-rules imposent aussi une relatiohénadtiqgue entre le déplacement, la
surface de voilure et la stabilité du voilier, maans que cela transforme la box-rule en une
regle de jauge généraliste.

En plus de ces limites dimensionnelles et desioelaientres les parametres, la box-rule
introduit des restrictions dans I'utilisation deatériaux et dans les procédés de fabrication, que
ce soit pour la construction de la coque, du ldes appendices et méme des voiles. Ces
restrictions s’'appuient sur les caractéristiquesamigues des matériaux, leurs mises en ceuvre
(T° de cuisson limitée), leurs caractéristiquestathégiques (exemple : alliages de titane
interdits) ou chimique (fibre de carbone interdae)sur tout autre point que les initiateurs de la
box-rule considérent comme important. Le but deressictions sur les matériaux et leur mise
en oeuvre étant d’endiguer les colites bateaux.

Exemple de monotypie a restrictioha Classe 5.5J1 qui n’a aucun lien de parentc des
classes Internationales 6JI.

Extraits des regles de classe des 5.5J1

24 DOMILSMAUZM 2D 1)L+ SYU2I4))  shall not axcesd 5,500 matres

Where: L = Length formafiing (rule 3)
5. = Meastured sall area (nule 16}
D = Dispacement in cubic metres. This shall be laken as the welght

{kg} when the yacht is first measurad or whan it i re-waighed for
subsaquent revalidation’s, divided by 1025,

2.2 Tha following Hmila shall apply:

Minlmum béam 1.900m {nube 5)
Maximum draft 1.350m {rube 14)
Maimum D 2.000m”

Mininnum D 1.700m*

Minimum average F 0.628m {rube 4)
Maximum 5 29_.000m® {rube 16)
Minimuwm S 26 500m?

2.3. Al measurements shall be taken in metres to three places of decimals.

La monotypie a restriction connaitra des succésques. En dehors de la Coupe America et
des jauges internationales elle fut relativemest ptilisée. Depuis quelques années elle

° LOA= Length Over All, Longueur Hors Tout (LHT) érancais.
% Vieux serpent de mer
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retrouve un succes aupres de classes OPEN (MiniMGAC, WOR, ORMA, VOLVO 70
etc.), qui souhaitent régater en temps réel.

Limites
Bien que le concept de la box-rule soit intéressaraisse toute liberté de création a
'imagination architecturale, elle conduit rapidethea des bateaux tres typés, car deux
parametres n'apparaissent pas directement dans{eule :
* Le type des parcours des régates
« Les types de conditions météorologiques rencontrggendant les régates, ou
celles que le skipper privilégiera.

Ces deux parametres, parcours et conditions méoéajaes dominants, orienteront les
choix architecturaux. Une méme série monotype #@icten (box-rule identique) développée
sur le lac de Genéve, en Manche ou en Méditerrapemjuira des dessins de bateaux
completement différents, mais sur chaque site,psmmetres architecturaux convergeront
rapidement vers une optimisation dictée par legmaromes de prédiction de viteSsdes
conditions de navigation (clapot, houle, mer platdies analyses des vents dominants.

De sorte que lorsque les bateaux changeront de gleau a I'occasion d'un
championnat national, européen ou mondial, les itond météorologiques du moment
deviendront un critere déterminant pour la victoire

Souvenons nous de 'EFFRAIE (Mini IO® qui gréé en cat-boat, atomisa tous ses
concurrents lors de la premiere Mini Ton Cup a Déku(vent faible et thermique de NE
pendant huit jours) et qui I'année suivante —veWt &ssez fort et clapot court- disparaissait
dans les fonds du classentént

Un ceil exercé repere vite que tous les 70’ VOR W dRace, voir tableau ci-dessous)
ont un air de famille, tout comme les monocoque®@A et les multicoques ORMA. Chacun
des bateaux de ces classes VOR, IMOCA, ORMA, estc@our une course prédominante
(Tour du monde dans le sens des vents dominanéxjépage, avec escales pour le VOR70’ -
Tour du monde dans le sens des vents dominansgligaire, sans escale pour les IMOCA). Le
probléme devient immédiatement compliqué pournesticogues ORMA qui doivent étre
compétitifs dans deux types de régates : les CousEaniques et les Grand-Prix.

Caractéristiques de base des VOR 70 (2005/206)

ILLBRUCK | TYCO SEB NEWS | ASSA AMER DJUICE | AMER
CORP ABLOY SPORTS SPORTS
TWO ONE
Poids Kg | 13520 13570 13560 13510 13510 13570 13570 13520
L lauge 23.541 23.526 | 23.521 | 23.510 | 23.522 23.527 23.509 23.544
S m? 197.5 199.2 199.5 199.9 199.5 199.2 199.9 197.0

Ces bateaux ne sont compétitifs que dans leur et conception et d’optimisation.
Sur un parcours « banane » ou il y a 60% de pmsnonocoque IMOCA se montre peu

1 Un VVP est un programme informatique qui simuleuéllement les performances du bateau dans une
régate ou sur un parcours prédéfini par I'architect

2 | a jauge IOR lorsqu’elle rassemble les bateauxsdies catégories a rating fixe devient une jauge
monotype a restriction.

13 Les modifications de la jauge IOR concernant &egrent Cat-boat jouérent aussi un rdle certain.
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performant en équipage contre un 60’ IRC ou IMSsppolyvalent. Pour démontrer la
prépondérance des conditions météorologiques déngilasuffit d'imaginer que I'organisateur
décide de faire le parcours du Vendée-Globe dasserie contraire des vents dominants, pour
voir naitre de nouveaux bateaux totalement diffisrévoilier IMOCA) sans qu’une seule ligne
du reglement de la jauge (box-rule) ne soit chan@aque box-rule conduira ainsi a une
optimisation orientée des architectures des bateaux

Cette optimisation introduira le renchérissemens delts, car les petits gains de
performance colteront de plus en plus chers (ét@itmsilations, expérimentations, recherche
etc). Le modele le plus connu de box-rule en spatanique est la F1 ou les écarts entre les
voitures dépendent certes, du pilote, mais aussadechnicité de la voiture, technicité qui
s’améliore a la vitesse d’une tortue pour des cwif®urs plus importants.

Cet état de fait conduit de temps a autres lesegiaars de la régle a interdire des
évolutions technologiques déja développées afiredettre en avant les qualités de pilotage de
I’'hnomme mais aussi afin d’'interrompre I'hégémonieng écurie trop puissante financiérement
et technologiquement (concepts généralement liés).

DOSSIER TECHNIQUE: Box-rules orientées et Box-rules généralistes

Une box-rule orientée (généralement complexe) neem@équ’un type de bateau, pour un
programme défini et immuable, tant que les irgtims de la régle et les organisateurs ne
modifient pas cette derniére. lls ne souhaitentgage une régle généraliste qui engendrerait
beaucoup plus de formes architecturales pour urepde longueur trés étendu et initier une
flotte importante.

Jusqu’a ces derniéres années, les jauges a rastrictétaient utilisées que pour des courses en
temps réel entre bateaux appartenant & une mémeubmx

Le RORC et 'UNCL innovent en 2000 en proposdiRM, une box-rule généraliste. Elle
autorise les courses en temps réel pour des bategpondant a une méme valeur de la box-
rule mais aussi les classement en temps compegsgupant tous les bateaux. L’ IRM n’est
pas une regle de jauge, car elle n'accepte patetwles formes architecturales. Elle impose un
style associé a une certaine idée de bateaux eapid

Etudions a 'aide de deux exemples concrets ces idgles de jauges a restrictions.

Une Box-rule orientéd '"AMERICA’S CUP CLASS RULE

Elle représente la version moderne et évoluée djange a restriction orientée, complexe.
Orientée car son but est de promouvoir un type deatoque trés particulier.

Complexe puisqu’elle s’appuie sur quelques formdlesbase, un certain nombre de limites
dimensionnelles ou volumiques qui encadrent lestites de base et des restrictions associées
a des régles de construction qui « limitent » db®ix technologiques. Sa formulation est
nouvelle (1992), mais elle conserve un esprit tidee aux regles de I’America Cup qui a
généré les bateaux de la fin du®I9siécle de cette série, les CLASS J d’avant gusrgdus
prés de nous les fameux 12M JI qui évoluérent ertsd et 1987.

FORMULES de bases de TAMERICA'S CUP CLASS RULE
Ces formules combinent
* une longueur L dynamique calculée a partir de Istatice entre les chaines avant
et arriére et la somme des correcteurs de chaioes parametres FP, DP, WP, BP
représentent les pénalités éventuelles sur lesédnords, le bau, le tirant d’eau et
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le poids. Généralement ces pénalités sont égalezséra, car complétement
dissuasives.
» La surface de voilure calculée a partir de la sgdale voilure mesurée
» Le déplacement déduit du poids du bateau pesé.
Quelques chiffres concernant:
un CLASS AMERICA

LOA 24.0m B :4.30mH mat: 32.50 m

TE : 4.0m DSP :25T (dont20 T de bulbe)
GV : 225 m?

Foc : 139 m2

Spi : 495 m2

%ME ~ FhC= 6.0, .@L?ﬁf_{?@jdx_@}

1%-[-% (IM-2L8)8) + FP+DP WP LRP

av - LnoslE adlba
m 24M = L eFd) &
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La formule de base (24M= (L+1.25 — 9.8(DSPL#)*(1/0.679)) est encadrée par des limites
dimensionnelles qui donnent lieu & des pénalitésudisives si elles ne sont pas respectées.
Par exemple :

Les francs bord ne doivent pas étre inférieur OQrA a I'avant, 1.250m au milieu et 1.200
a l'arriere.

Le tirant d’eau ne doit pas excéder 4.000m (jusgze02)

La masse du bateau lors de la pesée doit étre dempntre 16000 kg et 25000 kg

Le bau maxi ne peut dépasser 5.000m

d’autres limitations concernant la ligne du liviss bosses sur la coque sont prévties

CLASS AHER (-2 Corrélehen DL (€

~Limite Sc;tz-nmre

L)ﬂ. "

& oo EM %% 212 22 2o 22«1
I::Ll e Tnderevre
\Suri?ace de VoV ML{S)
— 240 — 260
—_—1n —— 0
—_— 3 S
@

14 Se référer au texte disponible sur Internet
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A ces formules mathématiques définissant « I'obgeau » s’'ajoutent des régles
d’échantillonnages et de limites des matériaux. @gges sont de loin les plus contraignantes
et les plus complexes a contréler car elles oblideffaugeur a réaliser des carottages analysés
ensuite en laboratoire.

Malgré une box-rule trés typée, les bateaux de LAES AMERICA vont surprendre
par certaines innovations technologiques et desside originaux notamment sur les
appendices.

Ainsi les Francais du Défi Aréva, concevront unleraie quille en acier incluant la
semelle forgée pour 'assemblage sur la coque erplacement de la crosse insérée dans un
puits intérieur.

Les matériaux et leur élaboration (forgeagt
imposaient jusqu’a présent d’encastrer le voilegdéle
dans un puits intérieur. La semelle (comme sur
bateau de croisiére) permet de descendre le ceaiwdre
gravite du voile de quelques millimétres. Si l'igisgait
simple, la réalisation mécanique est plus compleixg
suppose l'utilisation d'un nouvel acier, la maigisle
son élaboration et une parfaite connaissance dmisa
en forme, car au bout du voile de quille et dedmslle
de fixation (environ &3.70m) il y a un bulbe doat
masse avoisine les 20 tonnes
Optimisation

Les bateaux de la Class America susciter(
I'approche scientifique la plus élaborée de la pdes
différents syndicats,. Pour la premiére fois, l¢sdés
sont confiées a des pools d'architectes et d’ingdnsi.
L'argent disponible (des millions d'€) permet cet
nouvelle organisation.

L’époque ou un architecte dessinait, concevd
certes avec quelques collaborateurs, un Class Ame
(ancienne formule) est révolue. Les moye

technologiques d'étude et de simulation actuels G
permettent plus & un seul étre humain d’assumer f B
d’évaluer tous les résultats obligatoirement imbgg (lags Aaeficee

entre eux. Cela sous entend une organisation pﬂﬁ&equllmdﬁé? s
« design team ». ' el

&

Box-Rules & innovations

Les box-rules limitent leur utilisation en imposales fourchettes restrictives pour la
longueur et pour le déplacement corrélé avec urlatiom déplacement / longueur et des
chaines avant et arriere. Cela dans le but d’évie=r dérives architecturales ou des dessins
trop typés.

Toutefois malgré ces reglements trés contraignguoislaissent a penser qu’une box
rule est figée et ne laisse place a aucune innawail arrive que des esprits ingénieux et
malins surprennent méme les plus blasés.
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Ce fut le cas lors de la derniére Coupe de I'Aceeren 12M Jl (Fremantle 87). La
jauge métrique de cette classe des 12M n’étaiteagie celle de 1907 réactualisée en 1958 lors
de la renaissance de la Coupe. Sans entrer danddtsls de la jauge métrique qui est une
box-rule du méme esprit que celle de la Class Aragnin 12M JI mesure sensiblement
21metres, pour 14.50 m de LWL et 27 tonnes de dplent. A cela s’ajoute des restrictions et
des impératifs de constructions trés draconieng était pas simple d’'innover avec une jauge
aussi rigide, pourtant Gary Mufi, associé a Heiner Melder, Andy Macgown et Alberto
Calderon imagineront et dessineront un « USA »inalg(US 61).

Ce 12 M avait la particularité d’avoir une caréne @2M (imposée par la jauge) équipé
d’'un safran a grand élancement a l'arriere et d’entre identique a I'avant. Entre les deux
safrans se trouvait un bulbe (torpille) au bout m’aileron profilé rectangulaire (semblable au
lest de Class America actuel). Ce bateau manquaiinge au point car sa construction avait
été décidée tres tard, toutefois il a étonné tautmionde par sa manceuvrabilité qui lui
permettait de cercler et de surprendre ses advezsaEn navigation, il eut fallu que le calage
angulaire des safrans avant et arriére soit var@al@n fonction des allures pour que les
performances soient a la hauteur de linnovatioay ¢es safrans avaient deux fonctions,
manceuvrer et augmenter la portance au pres priheipant. Cela imposait de devoir caler en
permanence avec des angles différents le safraéramui servait au contréle de la trajectoire
et celui de l'avant qui donnait du lift. Dans lesameeuvres de cercling, les deux safrans
assuraient la trajectoire ce qui permettait & ceMiL2l de tourner sur place et ainsi d’espérer
prendre des positions favorables en match raciSguls des moteurs électriques associés a un
calculateur auraient pu permettre ces fonctionsddeouplage, mais la jauge si elle permettait
(par défaut) que le bateau soit équipé de deuxasafr n'autorisait que les commandes
manuelles et mécaniques.

En vertu des principes qu'une idée n’est jamais liéeb certains architectes
imaginérent d’appliquer cette théorie du « canaré»’avant mais en supprimant le bulbe
central pour en installer un au bout de chaque&affFAST 2000, AC)

15 Gary est décédé en 1994, il fut une figure desithiie de I'lOR. Les congrés de 'ORC & Londres
résonnent encore de ses interventions et de sonutukdeiner Melder a continué a « sévir », notantmen
sur America”3.
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Cette particularité sera en partie reprise par dieas architectes et notamment sur un 40 pieds
récent dessiné par Reichel-Pugh et construit récemmu USA.

e | ey
£l
L | H“x\

7 / N

Une Box-rule généraliste : I'RM

La box-rule la plus récente et la plus ouverte dénsens ou elle s’applique aux
bateaux de 6.50m & 20 métres, se nomme F{RBElle génére des bateaux trés rapides mais
incontestablement typés. Certains matériaux samitds ou interdits, tout comme certaines
initiatives architecturales. L'IRM s’est donnéerfidition de faire courir les bateaux en classe a
rating fixe, mais aussi en classement scratch #isarit un temps compense, concept nouveau
dans le cas d’'une monotypie a restriction.

L'IRM n’accepte pas toutes les formes architectesalnon que I'IRM veuille les
exclure (sauf si le bateau contient des paramémedits), mais simplement parce que ces
dessins ne répondent pas a la philosophie des ptewes de cette jauge a restriction.

8 ’IRM (International Rule Measurement) a été masepoint par le RORC et I'UNCL en 2000.
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L’IRM parait étre une opportunité intéressante gldhistoire et I'évolution des jauges
a restrictions. Elle offre la possibilité de dessirdes bateaux rapides, trés orientés vers la
compétition. L'avenir dira si elle a été développéebon moment.

Principe de I'IRM
Cette box-rule réduit le nombre de mesure afisidwlifier au maximum les opérations
de jauge.
Comme toute jauge elle impose deux types de nsesure
1- Mesures a terre
Elles permettent de quantifier le poids a videlolagueur hors tout, les élancements avant
sans mesure de chaines, le tirant d’eau, la ligaéoditure et le plan de voilure ainsi que les
voiles.

1 Pl LA |
35;:;; }( ol ?

-7;; 3 o7 08 68 A AA AL A2 Y : : ..L .
| gy SABeLAES o =005 1%l
8 lo l;z 4 16 : == ML
Baw de bae= L/(2+0.092x1
MY TF%E_&! TEM Kb Bose
\ M -[ 6
“ AA+— A
[WF i ‘ 7
s Al |
4 b
045 | |
AR S 06 68 A A2 A4
Ka i
5 o
s | A <A Base ; ‘ i
. | ” |
= %’u? =
8 1o |2 4 (GM !f?/. | J

2- Mesures a flot
Elles consistent a mesurer les francs-bords ainsi la stabilité (RM a 1°) et a calculer le
tirants d’eau effectif, la longueur a la flottaisdgnamique etc.

Le point de départ de la jauge se matérialise parfdcteur temps compensé (TCM) de chaque
bateau utilisé pour son classement.
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TCMb =0.248* (/L)+0.215

TCMb est sensiblement proportionnel & la valeut.dpii représente la longueur a la flottaison
dynamique tel que le congoit la jauge IRM. Il reggite le TCM de base.

Cette valeur L est une expression trés simple gbs® sur la constatation suivante : sur un
voilier moderne, la longueur dynamique a la flattaa correspond sensiblement a la distance
entre le point de I'étrave qui coupe la surfacd’dau et la verticale au tableau arriéere.

Le TCMb de base calculé, est ensuite multiplié Iacoefficients (BF, AGE, PF, KDF etc..)
fonctions de L, afin d’obtenir le TCM (time correctactor).

A quelgues exceptions pres ces coefficients samtndenbres compris entre 0.95 et 1.15.
Lorsqu'ils sont tous égaux &L, le TCM correspond au bateau de base dessinéspaot-rule.

TCM= TCMb*BF*AGE*PF*KDF*WF*STF*CF*CMF*FBF*USF*DSF*R  F*WDF

| Tevp=0248x 4425 Borchaque valeor e L, £1oM Aeare on TeM deboseffome)
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Par exemple, lorsque l'architecte décide de prendnebau différent de celui que la jauge
prescrit pour sa longueur, le facteur BF va augteence qui induira un TCM supérieur au

TCM de référence de la box-rule. En analysant s parametres, des choix architecturaux
différents deviennent possibles. L'esprit est tideile a la formule de la Class America, les
seules différences portant sur la philosophie inégosar I'IRM, tres différente de celle de la

Class America, et par I'éventail des longueurs horg possible des bateaux, qui peut s’étaler
de 6.50m a 18m.

7 A une ou deux exceptions prés
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Quel avenir pour I'IRM ?

L'implantation de I'IRM dépend des orientations q
prendront les clubs et 'ISAF. En compétitions ludfe
quels seront les supports choisis et les systemgaude
associes ?

En supposant que I'lRM devienne la base de lagaypge
« Grand-Prix » elle devra évoluer afin d'intégredes
quilles basculantes, les doubles safrans et pereeth
plus grand nombre d’innovations.

Conclusions

La monotypie a restriction apparait comme une ba¥ponse au probléme des jauges,
mais elle sous-entend que les bateaux soient cdssér 'unité ou en petite série, avec pour
chaque bateau une étude architecturale et un@érekathitecte propriétaire. Cette organisation
représente un codt élevé, mais aussi un certaisirpfgour linitiateur du projet qu'est le
propriétaire (skipper). Par contre, dans un emviemnent de production de bateaux de série, la
monotypie a restriction n'offre pas d'intérét.

En dehors des grandes classes meédiatiques, latypana restriction ne possede
d’avenir que dans une version élargie fondée supriacipe de I'IRM et destinée aux
skippers/propriétaires voulant s’'investir dans torene de compétition plus complexe et plus
ludique que celles offertes par les jauges classiq@tuelles, sans pour autant atteindre un codt
exorbitant.

Certains objecteront que dans une jauge a réstrictles innovations, les dessins
convergent vers des solutions rapidement optimiségsratiquement unigues, avec comme
conséquences que les recherches de performanad®riesent de plus en plus le colt des
bateaux. Ces affirmations sont vraies pour toussfemts mécaniques, mais les godts, les
tendances, les hommes changent au cours du tenojps imdra toujours possible et acceptable
la modification de la régle du jeu inscrite danBt&-Rule. Par contre soyons conscients que
quelle que soit I'universalité d’'une jauge a resions, elle ne permettra jamais de donner un
handicap a toutes les formes architecturales.
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Chapitre 2 : IL FAUT UN DEBUT A TOUT

LES JAUGES « CLASSIQUES » a vocation universelle

Les jauges s’apparentent assez bien a ce queidedifigues appellent la quadrature du
cercle, dans le sens ou les problemes a résoudtessocomplexes et doivent intégrer un si
grand nombre de concepts contradictoires que lesi®ts a chaque équation ne seront jamais
satisfaisantes. En d’autres termes, les conceptiéume jauge s’approcheront plus ou moins du
but a atteindre pour chaque jauge, c'est a dirdotmer un handicap équitable a chaque dessin
d’architecte, mais sans jamais réaliser un systisrjauge parfait et universel.

L’époque

Avant d’entrer plus en avant dans la technique alieception des jauges a vocation
universelle et surtout a leurs évolutions depuislgues 150 ans, il convient de situer le
contexte historique en Europe et au USA en cettddilg™ siécle et au début du'20.

Il y a deux approches de ce que nous appelonsrdifjoiila plaisance. D’abord celle
d'une élite tres fortunée qui navigue et réglemente circuit que I'on définira comme
International. L’Angleterre et ’Amérique de la eGEst sont en pleine révolution Industrielle et
commerciale, I'Europe est celles des royautédestEmpires flamboyants et rayonnants, les
républiques sont rares en Europe a cette époqad&i&République ne naitra en France qu’en
1875 soit 40 ans aprés la premiere régate.

La Coupe America représentera I'épiphénoméne deacele principalement de culture Anglo-
saxonne. Cette catégorie de « Yachtmen » évoluans des Clubs prestigieux trés fermés
réservés aux seuls propriétaires, les équipages téwas des professionnels issus de la marine
de commerce ou de guerre. Ce microcosme de Yadlits(RYS —Cowes-, NYC —New York -,
Seawanhaka Corinthian YC, Toronto YC, Boston YO),etle quelques architectes comme
Dixon Kemp, Herreshoff ou quelques rares autredlletres puissant YRA (Yacht Sailing
Association) vont dicter les evolutions des reglegauge dont celles de la Coupe America. lls
introduiront a la fin du 19™ la régle de Jauge « Universelle » qui déboucherdasJauge
Internationale.

Au moment ou la goélette « America » arrive a Coeesl851 et gagne la premiéere
Coupe AMERICA (1/0), il y 500 voiliers de plaisanee Grande-Bretagne, ce nombre s’établira
a 862 en 1864, 1601 et 1878. Le Llyods Registéfamhts signale en 1891, 2428 voiliers pour
la Grande-Bretagne et 1413 pour les autres pagst @eu dire de la puissance de I'Angleterre,
face au reste du monde (Britannia Rule the waves).

La France participe peu a ces travaux sur I'évotutdes jauges du circuit international,
principalement parce qu’aucun propriétaire franga&igeut ou ne désire accéder a ce rang. La
France sort des guerres impériales contre I'Eusspiere et de deux révolutions, en 1852, elle
s’offre un coup d’Etat puis le second empire etl8A0 une défaite contre I'’Allemagne, suivie
de la Commune. Tous ces événements ne favorisentegpansion de I'économie et les réves
de grandeur. Ce type de régates n’était pas, dirous la tasse de thé de la grande bourgeoisie
commercante ou industrielle francaise. Apres langee guerre mondiale, quelques grandes
fortunes francaises se lanceront dans cette awedturYachting, ils armeront principalement
des voiliers de Jauge Internationale (6mJl, 8nllfaudra attendre 1965 pour qu’un industriel
Francais, le baron BICH, s’engage personnellemans da Coupe America. Il baptisera ses
bateaux Francel, France2, France3, qu’il finandetégralement comme les campagnes a
Newport (USA). Le seul soutient financier de I'Etat matérialisera par le prét, par les Forces
Armées, de militaires du contingent afin d’armertiplement ses bateaux d’entrainement.
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L'autre approche sera celle de la bourgeoisie, ligufeit provinciale, (généralement
issue du commerce ou de la petite industrie) owgdasdes capitales ; cette derniére origine se
traduira rapidement, par exemple, par la créationYdcht Club de France. Ces notables
prennent goQt pour les séjours estivaux dans desszthtiéres, ils vont donc tout naturellement
faire construire des voiliers de plaisance pardeantiers locaux. lls les armeront avec des
équipages locaux issus des gens de mer. Ces égsigagt disponibles durant I'été et les
rémunérations versées appreciées. lls régateraisixement localement et ceuvreront a la
création de clubs sur toutes les cotes. Une apersichilaire existera dans tous les pays, que ce
soit en Angleterre, aux USA, en Belgique, en Espagn ltalie etc. Elle accélérera de fait le
développement anarchique des formules de jaugeffBnle contexte de I'’époque veut que les
chantiers locaux construisent d'abord pour la példule et accessoirement pour cette
plaisance. Ces chantiers sont donc a la fois amtsurs et architectes. Cette situation
encouragera rapidement le lobbying de ces nouvaanateurs et des chantiers, dans le but de
protéger leur régle de jauge locale ou tout simplaniavantage que leur bateau posséde.

En France, ou la République est jacobine, le ndrésde tutelle (Marine) tentera
d’uniformiser ces régles de jauge en organisaféraifits congrés ou sont conviées les Sociétés
Nautiques (plus de 200 sur le littoral en 1885).n@&me ministére subventionnera longtemps
les régates locales en les dotant de prix en espéce

Cette situation perdurera jusque vers 1920, maipréamiére guerre mondiale va
totalement changer le monde. De nouvelles techiedagpmme 'automobile ou I'aéronautique
se développeront durant cette guerre, beaucoupmifites, conscient d'avoir échappé au
massacre, se lanceront dans des réves de coneué&esecords extraordinaires. Ainsi l'idée
de Course au Large en mer naitra. Elle attire inaéchent des « amateurs » issus de
nombreux pays qui contribueront directement ouraudément a la création, en 1925 par le
RORC et en 1930 par le CCA au USA, de deux jaugedennes, utilisées jusqu’en 1973. La
course au large va progressivement s'imposer, gusoi par la création de course comme le
Fasnet ou New York Les Bermudes (années 20), @modeses a travers la Manche et la mer du
Nord. Progressivement le rayon d’action des couwssdarge augmentera. Les coureurs vont se
mettre a réver de traversées de l'atlantique (BdesmuEurope), de Transpacifique, puis de
régates autour du Monde.

Certes I'esprit a changé, de I'exploit gratuit desigateurs des années 20, désireux de
vivre dans de nouveaux espaces de liberté au nwidede la premiere guerre mondiale, on
passe progressivement & une gestion organiséecderige, avec pour but principal, la victoire.

Il faut remarquer que ce méme enthousiasme anilee@rganisateurs de la premiére OSTAR
au lendemain de la deuxieme guerre mondiale. Bienogtte course attire tous les quatre ans
les meilleurs skippers « professionnels », 'OSTiRtant un passage obligé dans leur carriére,
I'organisateur accepte toujours tous les partidpamamateurs » anonymes. En ce monde ou les
médias sont rois, ils régateront loin des flashsy pux-mémes.

L'idée de Course au Large traversera sans problénemps et s’accompagnera de
jauges toujours plus évoluées pour des bateauxudeep plus performants. Cette demande de
performances en terme de bateau va conduire ingronant a une augmentation des co(ts de
fabrication ainsi qu'a la recherche de nouvellehmelogies plus onéreuses. Les skippers ne

18 OSTAR : Transatlantique en solitaire crée par Bsler et organisée par le Royal Western Yacht Club
en 1960
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seront plus obligatoirement des gens fortunés,ucelépouchera sur la recherche d’'un associé
non naviguant. Le sponsoring s'immiscera ainsi pregivement dans la Course au Large pour
finalement s'imposer. Longtemps les anglo-saxofjettezont I'intrusion de cette publicité de
marque sur les coques et les voiles des voiliegss e pragmatisme aidant, ils I'accepteront,
non sans avoir auparavant écrit les regles rédissanponsoring, de maniére a s'assurer leur
contrble sur la « chose ».

L’entrée des entreprises dans ce circuit de la $€&oau Large apportera une dynamique
nouvelle, passionnante, tant au niveau des batmaiges organisations de course.

Par contre l'influence des classes de Jauges attenales (6, 8, 10, 12 M JI) déclinera
aprés 1920 pour devenir rapidement trés confidént fil des ans. Bien qu'il y ait encore
quelques bateaux qui se construisent, elle s’appelfjourd’hui « belle plaisance » et flatte les
nostalgies et I'ego de ses propriétaires. Encstvoiliers sont totalement inadaptés a la haute
mer, cette orientation architecturale éloigneradkippers de cette jauge pour une nouvelle
architecture générant des voiliers plus maringidement plus véloces. Un sursaut apparaitra
avec les 5.5J1, dont la jauge donnera naissanes gullards a trois équipiers. L'élévation des
codts de construction rendra cette série vite disga. Aprés un assez bref tour de piste aux JO,
cette série sera remplacée par le Dragon, puisueisg2000 par le Soling. Les 12M JI
connaitront apres 1958, 30 années de relatif su@asron 60 bateaux construits dans le
monde) uniquement grace a la Coupe America.

Dans le royaume de la démesure, la nouvelle Clésserica se situe en digne
successeur des Classes J et des 12MJI, dans lewsetie est toujours dominée par des grands
industriels ou financiers mondiaux acceptant defjaiun jeu ou la mise est au minimum de
100 a 150 millions de $. Les moyens étant |3, cedteselle classe comprendra rapidement tout
le parti qu’elle peut tirer des nouvelles technasgen particulier celles du positionnement et
des images en temps réels des bateaux, et des Rrasasur le pont. Le vecteur média Internet
permettra ainsi de suivre tactiquement et réellemes régates. La médiatisation de
I'événement est si développée aujourd’hui, quecliad de la Coupe se transforme en véritable
projet économique pour la ville organisatrice.

En matiere de JAUGE, le décor est planté, constagoril faudra attendre, depuis les
premieres régates en Angleterre, presque dix dé&zravant que la course au large soit
réellement inventée et prenne son envol. En faitef est de constater que le terrain de jeu
original de la régate « habitable » se situe ppgleiment dans les zones cotiéres, ou méme en
eau protégee, et gu'il lui est difficile de franchihorizon. Méme de nos jours, ou la navigation
de base est plus simple et ou les voiliers soraud@up plus fiables, la grande majorité des
voiliers éligibles pour la régate hauturiere (cquimm, sécurité etc) se limite aux régates
diurnes, a la rigueur de deux ou trois jours, dentest pas sans influence sur les orientations
architecturales.

La jauge a la longueur fut la plus simple mais aus$a plus éphémere
Tres vite on constatera que la longueur représéireetement la vitesse, donc que le bateau le

plus long possede deés le départ toutes les chadecgagner. Des tentatives de classer non plus
par rapport & LOR, mais en prenant en compte LWL furent expérimentdess architectes se

9 La course OPEN reprendra la classification paglieur, mais rapidement ajoutera des contraintes
afin de limiter les dérives architecturales.
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lancérent alors dans des dessins ou la somme @ese#lent avant et arriere représentait la
moitié de LOA, diminuant d’autant LWL.

4
=
\\ \L-L L Saoge
LTS — A

ﬂf‘%t!{?‘ "tu Ljﬂ[l
‘Ur‘—f{U-:- lo Meche L cafro

&

E-'___--r

E ﬁ(?llg_n+:ﬂjlﬂ A &J[TEI-EE' t]d le %Lﬁ C‘E‘I':‘*"ﬁﬂ"} @

Précisons que 150 ans plus tard environ, 'Of8E&prendra ce partage des bateaux
en classes de longueur hors tout. L'OPEN, toutamdant ce partage en classes de longueur,
assortira chacune des classes d'un réglement detypia a restriction, qui 6tera en fin de
compte tout I'esprit OPEN a ces voiliers. Maisaceprésente un autre débat que celui de la
naissance des jauges.

Afin de contrer ces élancements dont le but éaitmasquer le réel potentiel de
vitesse du bateau, des esprits ingénieux imagih@lasser par longueur entre la meche de
safran et I'étrave. Rappelons qu’a cette époquieclanologie « attachait» les safrans a la partie
arriére de la quille. Il se trouva au moins un #decle pour trouver une « parade », qui pour étre
favorable en terme de jauge, ne devait pas créeraqpgant un bateau facile a manceuvrer.

Finalement, devant I'impossibilité de trouver urggle relativement juste, on
abandonna la jauge a la longueur, pour s’orierges 1a jauge au tonnage. Cela parait naturel,

2 voilier OPEN de régate: bateaux de course cortstsains aucune limite. Ils ont eu leurs heures de
gloire entre 1964 et 1985.
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un voilier, & I'époque était d’abord un outil ddéarr destiné a transporter des marchandises,
donc possédant un certain volume utile.

On remarquera que les jauges des douanes... dbnt kst de percevoir un impot
proportionnel au volume utile du bateau, (c’estalime utile que I'affréteur paye), déduisent
les locaux d’équipage, la timonerie, soit, tousvialsimes du bateau ou on ne peut rien stocker.

La jauge a la longueur disparait donc rapidemarjguge au tonnage commence son entrée sur
le circuit des régates. Tout naturellement ellesgirera de la maniére d'évaluer le tonnage d’un
navire marchand.
La caréne d’un voilier se caractérise par troisefars essentiels :
e laLongueur,
e lalLargeur,
* le Creux.
Il parait donc logique de classer les bateauxastikeur volume de coque.
Pourtant, bien que l'analyse physique soit cortdetgauge au tonnage débouchera dans une
impasse. Outre que la surface de voilure qui reptésun paramétre important (le moteur du
voilier) n'est pas pris en compte, la formulatiom wblume, donc de la JAUGE, se montrera
facilement attaquable mathématiquement (trou dgejapar les architectes ou les constructeurs.

DOSSIER TECHNIQUKk La jauge a la longueur en France
C’est la Société des Régates du Havre qui en k888nisera les premiéres régates francaises.
Les concurrents étaient alors répartis en 4 classes

Classe 1 . au-dessous de 5m Classe 2 : de 5&trésn

Classe 3 : de 6 a 8 metres Classe 4 : de 8 aétfen)
Une Classe 5 sera créée des 1863 pour les voiiielrlda 15 metres.
L'engouement pour les régates se propageat rapidereelong de cb6tes. On vit ainsi des
Sociétés des Régates se constituer dans presgsideoports, Paimpol, Saint-Malo, Vannes
etc.
Le besoin de reglement se fit rapidement sentidést 1853, Lucien More proposale
Canotage en France», opuscule qui officialisait la premiére régle @eige et les premieres
instructions de course.
D’aprés ce réglement le classement des bateatonsiit exclusivement sur la longueur (sous
entendu : longueur de coque) prise de I'extéridwranprenait deux classes :

* la premiere, pour les bateaux au-dessus de 6,66m,

» la deuxieme, pour ceux de 6,66m et en dessous.
Le nombre de bateaux de la deuxieme classe augnterapidement, cette classe fut
rapidement scindée en deux catégories, 5,66m arbegb@n dessous de 5,66m.
Trés vite, les clubs locaux s’empressérent de S%$een dans ce jeu en imposant leurs
particularismes locaux. La Société des Régates alreHintroduisit rapidement des variantes
dans la méthode de mesure de la longueur. La $odéd Régates de Marseille se démarquera
en mesurant a terre la longueur de la quille etpnenant pas en compte ni les vodtes, ni les
salllies a I'exclusion de I'’étambot.
D’autres clubs, comme Saint-Malo, Saint-Servan oordBaux imposérent des limites
dimensionnelles de classes différentes. Le Ceeclia &/oile de Paris prit comme référence la
distance entre la perpendiculaire avant et arri€@asse 1: 9 a 12 m et Classe 2 : 6 a 9m).
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Par contre aucune société des régates ne décidatmiter la voilure que ce soit en nombre de
voiles ou par la surface, ou encore de mesureafgdur des bateaux.

Rapidement les difficultés apparurent lorsque leshigectes tenterent de détourner la régle a
leur avantage. On constata un manque évident fiitmité et de rigueur dans I'application de
cette jauge a la longueur. En effet lorsque I'omnmmait en compte la longueur de coque, les
architectes supprimaient les guibres, les voltesqi était un non sens a I'époque pour un
« Yacht »), et lorsque I'on mesurait la longueurdlottaison (intersection de la coque avec la
surface de I'eau), les vodtes, les guibres devenaiémesurées, afin d'avoir a la gite des lignes
d’eau trés tendues assurant une longueur a ladilth dynamique tres importante, donc un
excellent potentiel de vitesse.

Faute de structure nationale, la jauge a la longuee pouvait pas se pérenniser, ce schéma se
reproduisit de maniére identigue dans tous les payfin de limiter toutes ces dérives
architecturales, on s’orienta tres vite et tréesurallement vers la jauge au Tonnage.
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Chapitre 3 : LE TONNAGE PREND LE RELAIS PUIS DISPAR AIT

Déja I'Angleterre invente la premiére jauge au tonage

La base de la jauge au tonnage repose sur uneaégaldu volume de la coque, par la
corrélation de trois facteurs : Longueur, Larg€ireux.
L'analyse physique est simple, a savoir : le réwtoit linéairement avec chaque facteur. C’est
pourtant cet effet qui va « tuer » la jauge au aégen étudions comment.

Une des premieres jauges (1845) au tonnage fid dellRoyal Thames Yacht Club
(GB), elle se nommera jauge TM.
Son expression était relativement simple bien cuegxplicite:

TM = ((L-B)*B*B/4)/94

Comme la mesure du creux d’'un bateau est trées exam@ définir, une question se
pose rapidement, ou doit on prendre cette mesugedt correctif doit on apporter a cette
mesure afin qu’elle soit représentative de la t&&li

Afin d’éviter des mesures complexes, donc contéssabes jauges utilisent des
artifices® permettant d’évaluer avec une précision que I'appsse suffisante, le volume
recherché. Dans la Jauge TM, le produithngueur * Creux) est évalué palL-B)*B/4.
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Ou les USA apparaissent comme vraiment indépendants
Un océan existe, au réel comme au figuré, entredléterre et la Cote Est des Etats-
Unis (principalement la Nouvelle Angleterre). Ce&tecéan » va perdurer longtemps, ce qui

2L voir dans le paragraphe « évolution de la jaugeanage en France », la définition du creux C dans
formule de Benoit-Champy
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aura pour conséquence de rendre les USA trés indépts en matiere de Jauge. A cette
époque, les USA ne possedent pas d’Autorité Ndtonoaifiée, a I'instar les Anglais qui
possedent déja le YRA (ancétre du RYA, Royal YahtAssociation, I'équivalent francgais
étant la FFV). Cet état de fait durera tres longtenpuisque les USA ne rejoindront I''YRU
(maintenant I''SAF —Autorité Internationale-) qu'@852. C’est dire leur degré d’'indépendance
en ce milieu du 19" siecle.

» Dans un premier temps les Américains tenteronilidet une jauge a la surface
de flottaison :

R = LWL * BWL max.

Il est intéressant de constater que la deuxiémeride&up (les USA ont gagné la
précédente et de ce fait ont écrit le protocolerdgit la jauge de la deuxieme Cup) de 1870
utilise cette formule. Ce qui permettra a « MagidbSA- (25.60m) équipé d’'une dérive, de
battre « Cambria —GB- (32.12m).

* Puis les Américains opteront rapidement pour lggaa déplacement, autre
terminologie pour désigner une jauge au Tonnaggrbwcole de jauge impose de mesurer la
surface de 3 sections perpendiculaires a I'axeatedn, du liston a la quille. Ces trois sections
s'ajoutent pour étre ensuite multipliées par lergda la longueur a la flottaison du bateau. De
ce total on extrait la racine cubique que I'on niplikt par 100.

soit: D= 100* racine cubique (A*L/4)

Cette formule sera utilisée pour 'AC de 1871. Ldes AC de 1876 et 1881, des
variantes dans la méthodologie des mesures demrsed’appligueront a cette Jauge a
Déplacement

Ces artifices techniques permettent de transfotengauge a déplacement en « Cubic
Contents Rule », mais I'esprit reste identique.

L’éloignement des USA (par I'océan Atlantique) niiea a cette jauge a Déplacement de

traverser I'océan. Elle ne sera donc jamais uélisd Europe, seule I'existence de la Coupe
America ou les USA regnent en maitre absolu, peranatcette régle de Jauge d'étre connue de
quelques initiés du vieux continent.

En fait les USA se comporteront comme les Clubsi¢ais, ils adapteront localement et
de maniére pragmatique, la Jauge a Déplacementiantjsur quelques parameétres de mesures.
Les adaptations des USA permettront de prolongelalege a Déplacement jusque dans les
années 1880, tout comme lintroduction de la mesiuréérimétre prolongera la « vie » de la
Jauge au Tonnage utilisée en Europe et particoli@néen France. Ces artifices de fin de régne
apparaitront finalement comme des cauteres sujaomze de bois.

De toutes les fagons, les USA ne congoivent |lesdoatque

* Larges,
e a Faible déplacement et
» aDérive,
alors que pour les Anglais et les Européens, danftancais, un bateau doit étre :
*  étroit
e profond

e adéplacement lourd.
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Dans les deux types de jauges, a aucun momentfiac8wde Voilure n'est prise en compte et
cela suivant 'adage de I'époque : « une taxatetadsoilure est une taxation de la technique ».

Evolution de la jauge au Tonnage en France

La France par l'intermédiaire du Yacht Club de Emappliquera la jauge TM des 1870
en remplagant la constante 94 par 27, systemequétablige. Cette initiative ayant pour but de
favoriser les régates entre la France et I'Angteter

Le Yacht Club de France créé en 1867, prit actelelegpremieres réunions de sa
commission technique, des conditions déplorables tsquelles se déroulaient les régates en
France. Jouant le réle d’Autorité Nationale avexs$entiment de son autorité de tutelle, il
estima qu'il fallait cesser au plus tét cet étaardirchie et, pour cela, il pris l'initiative de
rédiger un réglement unique que toutes les sodiEtg®ségates seraient tenues d’adopter.

Il charge monsieur Benoit-Champy, membre du YCRudli&r cette question et de
proposer un projet général incluant aussi une jaagienale.
La difficulté, lorsque I'on veut faire table rase passé (cas des bateaux existants), est d'arriver
a intégrer les bateaux déja construits dans lagiteuformule de jauge... ou de les brdler ! ']

Le projet, audacieux pour I'’époque, de Benoit-Chapngvoyait :
« d'autoriser les bateaux déja construits qui ne pmnt pas entrer dans la nouvelle jauge, a
régater entre eux durant encore 3 ans avec aitmibute prix (en especes a I'époque).

» le classement des bateaux en deux séries, « utegiaine grande ».
« Dans la petite série étaient rangées les emiarsatlont la flottaison ne dépassait pas 11
metres entre la perpendiculaire avant et la peiipelaire arriere, sans compter les vodltes, ni les
saillies en dehors de I'étambot.
La grande série comprenait les yachts ayant plusldenetres a la flottaison et devant étre
classés suivant le tonnage donné par une formykude dite aux trois dimensioffs

Cette jauge a trois dimensions, donc d'ordrexpyime un volume par cette formule
tres simple :

T=(L*B*C)5

» L représente la longueur sur le pont du dedan®tiave au dedans de I'étambot ;

* B (maitre bau) était la plus grande largeur horgldges au-dessus ou au-dessous de
la flottaison ;

» C (creux conventionnel) s’obtenait en prenant dfdbe creux réel de la carene
extérieur au maitre bau, c’est a dire la hautetaldalu plat-bord du pont au trait
extérieur de la rablure de quille au maitre-ban ajoutait a cette mesure le tiers de
la quille et de la fausse quille également au mdiau et le cas échéant, des dérives
abaissées a I'endroit ou elles se trouvaient.

Les deux séries possédaient toute liberté de egitliéquipage et de lest.

Ou

Une premiére analyse entre la jauge a la longudarjauge au tonnage, montre que la
rédaction de la régle s’est compliguée mais quidieient plus précise dans le but de tenter de

22 Extrait du bulletin du YCF
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contrer toute exploitation. Elle a aussi son carddl: orienter I'architecte vers des dessins
« faits pour la Jauge ».

Entre I'exploitation de la régle et les exceptionkcales

La regle au tonnage fut exploitée jusqu'a l'absunpler les architectes et les
constructeurs simplement parce que mathématiquerientreprésentait le produit de trois
dimensions essentielles dans un voilier (LongueBau, Creux). Cette formulation
mathématique permettait d'influer sur le Bau dankut de diminuer le tonnage qui représentait
la Jauge. La jauge verrouille la longueur, carchétecte doit dessiner un bateau qui s’'integre
dans une classe. Le creux quand a lui, détermirteédet d'eau (pas de quille rapportée a
I'époque) mais surtout la profondeur du lest, dian@ideur et I'aptitude a porter de la voilure.
On voit donc que seul le Bau est « libre » comnrarpatre permettant a I'architecte d'ajuster
et de diminuer la jauge du bateau étudié.

La jauge au tonnage fut utilisée jusque vers 1&85 1875 a 1885, aussi bien en
Angleterre que sur la cdte Est des USA. On consfagal’exploitation des régles de jauge au
tonnage (TM pour les anglo-saxons) ou de la Jaugglacement D=100*racine cubique
(A*L/4) pour les Américains (voir ci-dessous le digs technique) conduisait & des désastres
humains sans précédant. Les bateaux construitslagauge au tonnage TM se désintégraient
en mer et ceux construits pour la jauge a déplanei chaviraient au mieux au mouillage, au
pire en mer. Devant ces accidents a répétitiossClabs décidérent de revoir les formulations
des jauges.

Finalement on constatait qu'a partir de 2 formutEmntiques dans I'esprit, exprimant
toutes les deux le tonnage, donc la Jauge, desoitjgns architecturales différentes
conduisaient a des bateaux entierement différguiemk of edge et sand-bagger.

Paradoxalement en France, ces jauges au tonnagtenegs mieux, elles seront encore
en vigueur a la veille de la Grande Guerre. Ellg®rit souvent corrigées et adaptées a des
particularismes architecturaux propres a chaquée Qatte résistance ne signifie pas que ces
jauges ont été a I'abri de toutes exploitationsjsnw@uloir exploiter une jauge signifie en
premier lieu faire construire un bateau aux carestigues plus extrémes que la majorité de la
flotte environnante ; cela sous-entend aussi ireretd nouvelles techniques de constructions,
utiliser de nouveaux matériaux, donc prendre dsgués qui dans tous les cas s’avérent
codteux. Cette simple conséquence représentaieimrfaturel ou faisait office de régulation.

DOSSIER TECHNIQUEK De I'exploitation des jauges au tonnage jusgui’absurdité »

Les différents clubs jouérent un temps avec lateots de la formule de la jauge TM afin de
'adapter a leurs besoins, mais conserverent Igpsate la formule, donc I'esprit de cette jauge
au tonnage. La lecture de la formule montre immtédient que le parametre B, qui représente
le maitre-bau représente le facteur pénalisanintérvient en multiplicateur et au carré ce qui

amplifie son importance.

TM= ((L-B)*B*B/4)/94

L'architecte souhaite avoir la longueur (L) la plgsande dans sa classe. Dés que I'architecte
choisit la classe, il sS'impose L.
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On constate donc que la jauge est liée directeraddt(la largeur), plus la largeur est
faible, plus la jauge diminue, a longueur égaler Pantre réduire le creux bien que favorable,
car le déplacement devient moins important, infi@éntrop le tirant d'eau et la raideur a la
toile (position du lest). Il faut comprendre qicatte époque, les lests ne sont pas des ailerons
rapportés, mais une piéce de forme allongée en Iplom en fonte moulée, formant une
continuité avec la coque.

Dans un premier temps des bateaux moins largest fieeir apparition, tout en restant
dans des proportions raisonnables, puis petit at pautres bateaux encore moins larges
furent lancés, I'architecture entrait progressivarhdans une spirale infernale qui aboutira au
dessin et a la construction de bateaux dangereux.

Le Bau diminuera jusqu’a I'absurde d’ou cette exgsien pour nommer ces bateaux
« plank on edge » c’est a dire littéralement « plaa sur chant ».

Si nous regardons de l'autre coté de I’Atlantigneus constaterons que I'expression de
la jauge: D= 100* racine cubique (A*L/4)en cours, subira des attaques identiques avec des
conséquences similaires.

Dans cette formule L représente la longueur a ¢dtdison, A, la somme des surfaces de 3
sections transversales prises le long de L.

Cette formule beaucoup plus réaliste en terme dsult@, correspondait assez
précisément au tonnage réel du bateau, mais eltiartt les germes de I'absurdité, car pour
diminuer le tonnage, donc la jauge, les architedtesteront la longueur L en supprimant
pratiguement les élancements, puis chercheront ginrmger au maximum les surfaces des
couples (sections) mesurées; en diminuant les $rloeds et le creux des bateaux, effet qui
dégradera leur stabilité.

La stabilité devient uniquement une stabilité denfa L’augmentation de la largeur
(Bau), combinée avec I'équipage au rappel et les ske sable posés sur le pont (d’ou I'origine
du nom « sand-bagger ») permet d’'obtenir une raiddus importante aux petits angles de
gite, mais aboutit a un angle de chavirage statif\xs) de I'ordre de 60° !!l. Constatons que
les matosseurs de notre époque n’ont rien invente.

A 'opposé des Britanniques et des Européens dilisant la stabilité de poids (il faut
bien enfoncer dans 'eau le flotteur), les Amémsailéveloppent la stabilité de forme.
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lls inventeront les dériveurs intégraux équipésné’wlérive centrale, appendice essentiel pour

remonter au vent, ce qui n'est pas évident avebateau qui flotte sur un champ de mais
recouvert de roséé

Les conséquences seront au final, dramatiques gegideux écoles d’architecture.
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23 En référence a « Lucky Luke, en remontant le Mispi »
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L’école Britannique présentait des bateaux de 1@ntodg pour 1.67m de large, 2.45
de tirant d’eau, déplacant 12 tonnes et s’'offra®b In2 de voilure.
Les Américains lancaient la construction des eodlide 8.5m de long avec un bau de 4.75m et
un tirant d’eau de 0.70m et 150 m? de voilure !'!'!

Conséquences humainement dramatiques, car lek glanedge se désintégraient en
mer; aucun matériau de I'époque ne pouvant résiater sollicitations générées par le poids
du lest et le couple de redressement. |l faut sgesar qu’en 1880 'acier vient d’étre tout juste
inventé et que le seul matériau disponible esetedbnt la résistance est 6 fois moins grande
que celle de l'acier basique que nous connaissbes.Sandbaggers lorsqu’ils ne démataient
pas avaient une propension a chavirer...méme au fageijl ce qui était moins grave. Leur
courbe de stabilité était plus proche de celle @' yprame que d'un voilier monocoque. Leur
couple de redressement maximum se situait au agiside 20° et ils chaviraient vers 65°.

En 1875, « Josephine » -LOA : 26 m- chavire auillage en attendant le départ d’'une
régate.

« Mohawk » -LOA : 47.50m, B : 9.2m, tirant d’eal.8m- alors qu'il attendait au mouillage,
voilure haute, un soudain coup de gite provoqué& antrée d’eau par un capot ouvert, le
ripage du lest intérieur et le chavirage, six pemses trouverent la mort dans cet événement,
dont le vice Commodore du NYYC et de sa femme.

Quand aux versions régates diurnes (8.50 m de lemga la flottaison) ils chaviraient encore
plus rapidement puisqu’ils étaient construits emw® ouverte et se remplissaient au moindre
coup de gite.
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Les frangais s’organisent et palabrent

Le YCF proposera a toutes les sociétés des rélgatesnule de Benoit-Champy. Une
commission ad hoc publiera des conclusions aprés agnsulté 'ensemble des sociétés. La
synthése mettra en évidence un engouement impakeaat part des clubs pour les propositions

du YCF, mais il apparaitra aussi que les membresdeiétés des régates restent trés attachés a

leurs particularismes locaux et a leur chapelle.

On découvrira ainsi, sans véritable surprise, que :

« Marseille demande que les voQtes soient limitées.

e Brest souhaite qu’'une jauge au tonnage soit wilis®ur la « petite série ».

* Vannes veut séparer les quillards et les dériveurs.

e Bordeaux propose que pour les bateaux appartenEngieande série, on prit en compte
lorsque les bateaux sont équipés d’'une dériveagmsition basse de cette dérive, dans la
mesure de creux.

* Morlaix souhaite exclure les élancements.

* Le Havre demande que les francs-bords soient impistetc.

Devant toutes ces propositions souvent antinomjgeesonsensus demeure impossible a
trouver.

Dans la réalité, les dessins des bateaux sormsetjuement liés aux régions et surtout aux
particularismes locaux. Les bateaux du bassin @émon n’ont aucun point commun avec ceux
de Bordeaux et encore moins avec les monotypesacentec ou avec les bateaux qui régatent
en baie de Seine (Deauville, Trouville ou Le Havre)

Faute de consensus, les responsables des So@drégdtes et I'Etat par I'intermédiaire du
ministere de la marine de I'époque tenteront dérédl'ensemble de ces velléités et de ces
énergies en proposant aux impétrants de réfléthiéerire eux-mémes la formule de jauge.

Pas moins de trois congrés nationaux seront comsomntrel868 et 1892, afin de
rassembler les Sociétés des Régates sur une fodejdeige unique.

Les Congrés de 1868 et 188 France

Ces deux congres rassemblent pratiquement tgesciétés de régates francgaises (60
ont répondu a la convocation de 1868). Chacuneorgpplans son sac, sa formule de jauge
locale accompagnée de ses restrictions. NotonsnglB68, le Ministre de la Marine —de
Napoléon Ill- qui par lintermédiaire de son adrsimiition subventionnait les régates,
interviendra personnellement pour tenter d’unif@eniles formules de jauges... sans succes
d’ailleurs.

Dans toutes ces formules de jauge, la surface dierear’apparait jamais, ce qui est
dans la logique des choses, puisque les formulgaude se limitaient a I'évaluation du tonnage
des bateaux en utilisant les parameétres de la coéeessaires (LOA, B, Creux, périmetre). La
formule du tonnage « parle d’elle-méme », les mattiiciens diraient qu’elle est homogene,
puisque tous les parametres s’expriment en unitérdgieur, ce qui produit un tonnage en m3.
Introduire une surface de voile revient intégres de€ au calcul précédent et a le rendre moins
explicite. Ecrire une formule plus complexe, coatn’expression du tonnage et de la voilure,
représente trop de difficultés pour I'époque. Lesi&és des régates avant de s'intéresser a la
jauge a la surface de voilure et de se voir impaker formules plus complexes, devaient
affronter leur quotidien matérialisé principalemeat les classements et les regroupements de
bateaux par classe.
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DOSSIER TECHNIQUELes Classements des régates
L’allegeance de temps
Les sociétés des régates de cette époque regrolegerdateaux par classes :
20T et en dessous,
20a40T,
40 T et plus.

Dans chacune des classes les bateaux régatenieamint en temps réel, ce qui revient
a reproduire sensiblement le systéme des clas$&doaigueur. Il est certain que la jauge au
tonnage améliore I'équité entre les bateaux puist@’tient compte du volume du bateau.
Equité qui sera annulée de fait par le regroupempat classe, puisque les plus forts
déplacements possederont les meilleurs potenteldtesse.

Des esprits lumineux imagineront de donner uneggaléice en temps (par fraction de
Tonnes et par milles de course) a chaque batedorention de sa jauge, afin de mettre tous les
bateaux a égalité. En d’'autres termes cela reveaailire au plus gros tonnage (maxi de la
classe) : « vous rendez N secondes par Tonne @tiffa aux autres bateaux »

Quantitativement cette allégeance se chiffrait0asécondes par tonne et par mille de
course.

Le temps compensé

Malgré l'existence de cette initiative, quoique peéveloppée a cause des calculs
gu’elle imposait, on constatera que le temps corsetel qu’il nous est familier aujourd’hui,
était loin d’étre invente.

Il faut considérer que les moyens de calculs deépesjues se résumaient a la regle a
calcul pour qui savait I'utiliser, a la table de darithme et enfin au calcul manuel, ce qui
réduisait I'ardeur des sociétés des régates asgtilautre chose que le temps réel.

Il faudra attendre la jauge du RORC en 1925 pour apparaitre le temps compensé
en temps sur temps tel que nous le connaissonsirdihai, et en temps sur distance... mais
c’est une autre histoire.

A lissue du congrés de 1868, rien n’est réglétesetout le monde a pris connaissance

de laformule T = (L * B * C)/5 proposée par Benoit-Champy, mais les particulagsme
de chaque port rendent son application impossible.

Rendant compte de ce congrés quelque mois plusaaranvier 1869, devant le YCF,
Benoit-Champy s’exprime ainsi: « Le réglement darse a été pour votre Comité une tache
ingrate et difficile : il a fallu consulter toutéss sociétés nautiques de France et, au milieu des
réclamations et des demandes contradictoires, déghig chaos des réglements actuels un
reglement général afin de réaliser ce grand prodgésé par tous : I'unité des lois des courses
en France..... »

Sur le terrain la jauge a la longueur sera utillsiéa aprés 1868, la Société Nautique de
Marseille quand a elle, ne 'abandonnera qu’en 1885

Ainsi pendant prés de vingt ans, les principalesiétés des régates Francaises
imagineront dans leur coin leur propre jauge amage. Toutes ces formules semblables sur le
fond — obtenir un volume -, intégreront un ou @uss parameétres supplémentaires destinés a
affiner le résultat final dans I'espoir de rendrewr jauge » plus performante et plus équitable.

48



Certaines formules utilisent en plus:
» e creux au quart (maniere de mesurer le creuxendroit particulier)
» e creux calculé en mesurant la longueur entréster et la quille (a la section milieu du
bateau) et le bau dans cette section CG¢-B?))/2)
» le périmetre de la coque mesurée dans une sedioréd avec une chaine passant sous la
quille.
Cette idée d'introduire le périmétre progresserpidement. Tout le monde se trouvait
effectivement dans une impasse, la jauge a la lngétait abandonnée et la jauge au tonnage
débouchait inéluctablement sur des exploitatiorsradriques. Les esprits se souvenaient de
I'expérience Anglaise désastreuse dans ce domeeéngui paradoxalement ne freinait pas une
évolution sensiblement identique comme le constt&RH (Le Havre). Aussi recherchera-t-
on, sans concertation, une méthode pour blogagplbitation de la jauge au tonnage. L'idée
de mesurer le périmetre relevait de cette volonté.

Le Congres de 1886

La premiere séance de ce Congrés eut lieu le Mefah886 sous la présidence du
contre-amiral Lagé ; 35 délégués représentant 6i@tés nautiques sont présents. Le congrés
crée immédiatement deux commissions, une pour épa projet de réglement de course des
yachts a voiles ; I'autre pour rechercher une fdeniliallégeance et un projet de réglement de
course des yachts a vapeur.

Des le début, le niveau des propositions de jasgesévele étre trés technique, les
jauges a la longueur sont maintenant oubliées, @mnmontre I'investissement personnel de
certains participants dans la recherche d'une jaligeéquitable et surtout plus technique.

En entrée en matiere, le délégué de La Rochelleopige une jauge aux volumes
immergé et émergé. Malgré son originalité la comsiois refusera cette proposition qui
complique beaucoup les mesures (ce qui est eféantnt vrai), mais surtout exclut de son
domaine d’application des bateaux déja constrditgien sur non transformables. Enfin bon
nombre de délégués n'étant pas préparés a cettmdectie jauge ne s'imaginaient pas revenir
dans leur région avec « ce curieux outil » dans\alise.

Ensuite le délégué de Bordeaux demande que sqité&eita formule Américaine dite
«jauge a la voilure » proposée par la Société Régates Internationales de Trouville-
Deauville. Cette formuld’= (2*L + V (S))/3 imaginée par quelques esprits éclairés qui
entrevoyaient déja le désastre de la jauge aua#pknt en vigueur aux USA (Cote Est).

Le congres refuse aussi cette proposition, cattéd époque un voilier est avant tout un
bateau bien lesté et pour bon nombre de partigpantcongres, introduire S (c’est a dire taxer
la surface de voilure) conduira les architectegvdrdier le lest de leur bateau (car ils voudront
limiter la surface de voilure) et a terme les rendangereux. On reproche aussi a cette formule
d’encourager la fraude (? ?) et de rendre compléessmesures des différents types de
gréement.

En fait, on reproche surtout a la jauge a la veild’engendrer des coques a
déplacement plus raisonnable, ce qui apparait coounaire a la philosophie architecturale
du moment, philosophie qui perdurera encore quslgéeennies.

Le congrés recherche en fait uniguement une métfiale et simple pour mesurer le
creuy, il adoptera finalement la régle du périmétre
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L'introduction de ce parametre est une fausse renuée certes la mesure du périmetre
combine la largeur du bateau et son creux, ma@ilge demeure toujours une jauge au tonnage
avec tous les défauts inhérents a cette méthogride.

La formule de 1886 produira, en général, des batdaugrande longueur, trés voilés.
On constatera rapidement que certains architeaieseatains chantiers, a la demande des
propriétaires chercheront a accroitre la stalglit@ugmentant le tirant d’eau et le lest.

Dans cette démarche la mesure du périmétre impipsaitfacto, une diminution de la
largeur afin de compenser 'augmentation du tidieau. D’autres contraintes ajoutées, ici ou
Ia, a la formule de base ci-dessus ne permirerdigade résoudre les difficultés rencontrées par
les jauges au tonnage, tout au plus elles freibg@aur quelques temps I'exploitation de la régle
par les architectes.

On citera par exemple :

* la limitation des longueurs des vodtes au 1/5 dohgueur a la flottaison et celle des
guibres a 1/6. Les excédents étant ajoutés a tpéan a la flottaison (L)

« pour les bateaux a dérive, la jauge calculée sajarée de 1/18™

* Le nombre d’équipiers sera limité en régate. Cetésure étant justifiée par le fait que
I'équipage constitue un lest mobile et qu’il netf@as que I'on puisse I'augmenter ou le
diminuer en fonction de la force du vent.

On constate que certaines idées sont toujoursudibtét (nombre d’équipiers).

Ce congrés restera comme une réussite sur la fonaie sur le fond, force sera de
constater que I'adjonction de la prise en comptgéhimétre du bateau dans les formules de
Jauge au Tonnage, n'apporta qu’une rémission m@néat au pire cet ajout apparaitra comme
un mal puisgu’il initiera les « couloirs lestés ».
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Chapitre 4 : LA SURFACE DE VOILURE FAIT SON ENTREE

Quand la voilure s’invite dans le jeu de la Jauge

L’idée d'introduire la surface de voilure trottendabeaucoup de tétes... ne dit-on pas a
I'époque pour justifier cette démarche : « que dams Jauge, pour tenir compte des éléments
produisant la vitesse, il est juste de considérkr moteur et le corps & mouvoir ».

Le paramétre représentant le moteur est matériadiséa Surface de Voilure, celui qui
représente le corps a mouvoir s'identifie a la LLang a la Flottaison. Rappelons que en dehors
du cas du planning, le bateau est limité par lasgi¢ potentielle créée par sa longueur a la
flottaison (LWL).

La traduction physique (S et LWL) de la citationdeissus est incomplete, car elle
n'appréhende pas tous les éléments favorisantéasé — Les régimes de vent et la forme du
flotteur doivent aussi étre pris en compte -. Ude attendre quelques décennies pour qu’une
jauge (la Jauge RORC) analyse de maniére apprefdedsemble des parametres réels.

Réflexion Anglaise
Dixon Kemg* présentera en 1880 la premiére formule correspural cette nouvelle
idée :
Rating - (L * S) /600Q@u L est en pieds et S en pieds carrés.
Rapporté en metre et metre carré cela dorRating =35.315 (L * S) / 6000

En Angleterre le YRA, qui représente en quelquetesdiautorité « nationale »,
n'apprécie pas ce changement brutal d’'un ceil pdidiement favorable, car derriere cette
Jauge innovante se cache le probleme des classenignteffet si la conception des tables
d’allégeance pouvait étre simple lorsque I'on pade jauge au tonnage (60 secondes par tonne
et par mille par exemple) elle devenait particelident complexe avec cette expression de la
Jauge en Rating. Cela sous-entendait d'imaginersacende formule, ce que fera la jauge
RORC en 1925, qui affecte un coefficient déduitraling & chaque bateau, afin de calculer le
temps compensé utilisé dans les classements. L& &Rtrouvait ainsi obligé d'établir de
nouvelles tables de calculs de classement. Afisuggrimer ces calculs de temps compenseé,
longs et fastidieux, les propriétaires créerentaasses a Rating fixes : Classes %2, 1, 2 %, 5,
20, 40.

Réflexion Américaine (1882)
Dans le méme temps aux USA, a linitiative du Seawveka Corinthian Yacht Club
situé a Staten Island (aujourd’hui a Oyster Bayd-tsland), apparait la Jauge suivante:

Seawanhaka YC Tons: (L * S)/4000

Dans cette formule L= 9/10de LWL + 1/5 des élancements & I'ensemble de la
voilure. Cette formule offre la particularité d’'uhemogénéité discutable, en effet cette formule
est bien du '3™ degré, ce qui correspond a la forme mathématigue \lume, puisque I'on
multiplie des m2 (S) par des meétres (L). Par coletneésultat ne correspond pas a I'expression
du volume du bateau car la multiplication des mga@lkure par la longueur du bateau n’a jamais
permis de déterminer le déplacement du bateau.

24 Architecte naval Anglais (1839-1899), il fut setaiée du YRA puis sGrement le premier Jaugeur
rémunéré pour ce travail.
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En réalité il ne faut pas rechercher d’équivaleseec un volume mais uniquement se référer a
la citation originelle :
La vitesse d’'un bateau est proportionnelle :
* alaracine carrée de la longueur a la flottaisgmachique (c’est pour cela que 1/5 des
élancements est pris en compte)
e et asa surface réelle de voilure (S).

Apres concertation notamment avec le New York ¥Bbston Club, et le Toronto YC, la
formule évoluera afin de devenir homogene, I'élénSétant ramené alf'degré.
R= (L + VS)/2 R s’exprime en pied&. représente la longueur & la flottaison.
Exprimée en unité métrique la formule devieRE=1.64 (L +VS).
L’analyse de cette formule montre duest le paramétre favorable, en effet si nous cénsits
'exemple du bateau suivant :

L=10m et S=60m?2. Le rating en métres est de 29.103

Supposons une diminution de la longueur a ladistin de 2%, soit L=9.8 m. A surface
de voilure égale, le rating passe a 28.775.

Cherchons a quelle diminution de surface de voikkwmerespond ce rating pour la
longueur a la flottaison d’origine. Un calcul simphontre que S devient 56.942 mz2 soit une
diminution de 3.058m? (5.09%).

L'architecte résoudra ce probleme en jouant sulidess d’eau plutét que sur la surface
de voile qui est extrémement pénalisante.

LOA:9.6m
LWL : 6.25m

L correspondant sensiblement a la longueur a laitoin dynamique lorsque le bateau
est en assiette 0° avec son chargement définepaegles de jauge (masses des équipements et
positions longitudinales de ces équipements conuas$que le bateau navigue, il est plus ou
moins gité et son assiette est un peu sur le clds8gnes d’eau sont dessinées de telle maniere
a augmenter la longueur a la flottaison avec atlg tp gain dynamique devient trés important.
Cela suppose que les élancements soient rasaggsiéteux. Afin d’obtenir ce phénomeéne les
architectes imagineront rapidement les sectionstastaarriere adaptées, et les bateaux prirent
soudain des rondeurs, dans le but d’augmenter kettpieur a la flottaison dynamique tant
recherchée.
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Une autre innovation de cette régle de Jauge di@m$ la maniére de mesurer la surface
de voilure. Pour la premiére fois la Seawanhaka& Raposera la mesure des esparts qui portent
les voiles et non plus exclusivement les voilesteCméthode perdurera au fil des décennies,
I'époque moderne completera la technique en y ajdwertaines mesures de la voile.

Naissance des « plats a barbe »

La Seawanhaka Rule donnera graduellement naissaceejue I'histoire baptisera des
« skimming dish », « plat a barbe » en francaigoa@trario les voiliers de I'école anglaise
resteront des « couloir lesté » pour les génémtiotures. Cette dénomination de plat a barbe
tire son nom de I'optimisation de la jauge et desnes de caréne évasée dessinées par les
architectes.

La Seawanhaka Rule se révélera une excellente puge)SA, elle perdurera pendant
dix ans jusqu’a ce gu’elle soit attaquée par desvations architecturales extrémes. Imposée
aux concurrents des AC de 1885, 86 et 87, ellstéidiien aux manceuvres de lobbying. En fait
chaque camp, defender ou challenger arc-boutésesucertitudes, se contrait réciproguement
dans leurs propositions a modifier cette jaugecdl@ Américaine influencée par ses navires
marchands qui naviguaient dans les embouchuresflei@ges ou dans les grandes baies
intérieures comme la Chesapeake, ne concevaiblksrs qu’'équipés de dérive et ayant un bau
important ; 'école Anglaise ne jurait que par Baseaux étroits et a quille profonde (un Yacht)
imposé par la formule de Dixon Kemp (voir ci-deskuparagraphe « Reflexion Anglaise »).

DOSSIER TECHNIQUE :Les SANDBAGGER

Nous avons reconstitué d’aprées des dessins dedlépte plan d’un Sandbagger « standard »
tel qu'ils existaient sur la cote Est des USA. laous sommes limités & un modeéle type day-
boat, mais I'analyse technique s’applique aux \@rsiplus importantes.

Bateau en condition de départ de régate avec Goérsi (480 kg)

LOA:8.38 m Elancement Avant (BO) : 0 Elancereniére (SO) : 0

LWP :8.38 m

Surface de flottaison : 14.74 m?

Rayon métacentrique transversal : 1.915m

Surface mouillée (gite 0°) : 16.77 m?

Coefficient prismatique : 0.5342

Déplacement dans cette configuration : 3.750 T

Devis de poids estimé

Description Masse kg |/Axe (X) /DWL (y) /| PPAR (2) m*x m*y m*z
Coque 1700,000 |0,000 -0,240 3,850 0,000 -408,000 6545,000
dérive 730,000 0,000 -0,848 3,465 0,000 -619,040 2529,450
lest inter 300,000 0,000 -0,400 3,850 0,000 -120,000 1155,000
béme 35,000 0,000 1,300 0,000 0,000 45,500 0,000
bout dehors 25,000 0,000 0,940 10,500 0,000 23,500 262,500
mat 255,000 0,000 5,200 5,820 0,000 1326,000 1484,100
corne 35,000 0,000 12,400 4,300 0,000 434,000 150,500
GV 103 m? 70,000 0,000 6,780 1,180 0,000 474,600 82,600
Fos 41 m? 35,000 0,000 4,980 9,110 0,000 174,300 318,850
accastillage 85,000 0,000 1,200 4,150 0,000 102,000 352,750
Equipage au cent480,000: 0,000 0,800 2,820 0,000 384,000 1353,600
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Bateau vide aved3750 kg
voiles a poste

0,000 1816,8 14234,0

CG X=0,000

Y=0,484 |Z=3,796

Dessin du bateau (formes)

Courbe de stabilité

3 COUBRE o STAR! LITE

SAND-BhaseR (B5N)
Eavpess au rzppe=l

. o
T2ge &P R it @
Chantrge (Steha)
N,
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Dessin de profil avec plan de voilure

Deux conditions de stabilité du bateau sont étigliée
« Navigation au portant, équipage au centre ou sdesibnt
e Navigation au prés équipage au rappel.

Lorsque I'équipage est au rappel, le Bras de lemaximal (Gz maximal), qui correspond
au maximum du couple de redressement, s'obtient poe gite de20°5 avec une valeur de
0.564 (soit 2.115 T.m).

L'angle de chavirage (Avs) statique se situe a €8°qui est faible. Dans la réalité des
15°/17° le livet était sous I'eau et le bateau camgait & se remplir (peu de plat bord et
évidemment cockpit non autovideur). Cela imposaihaviguer toujours en dessous du couple
de redressement maximal (20°5).

Le congres de 1892 en France

C’est a I'occasion de ce congrés de 1892 que lacmirde voilure apparait pour la
premiére fois dans une formule de jauge francaise.

Ce congres se tient 10 ans aprés la présentatijaulges de Dixon Kemp (GB) et de la
Seawanhaka YC (USA). En1892 la jauge américainav@ehaka Rule) et la jauge de Dixon
Kemp ne fonctionnent déja plus, les architectemstéchargés de « tuer » ces deux jauges. Aux
USA en dessinant des plats a barbe ou les élantehevenaient plus grands que la longueur a
la flottaison statigue du bateau et en Angleterre dessinant des couloirs lestés qui
commencaient a ressembler de nouveau aux « plaalgm».

La formule proposée par Godinet, a lissue de cegas de 1892, exprime
paradoxalement toujours un « déplacement », elstrpas pour autant homogéne (analyse
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identique que pour la jauge de Dixon Kemp), mammgaxalement cette formule semble avoir
'assentiment de tous les représentants des SedégeRégates... enfin presque.

T= ((L-P/4)*P*~ (S))/constante

En fait comme souvent dans les « grand-messes eormges ne fut pas représentatif
car sur 83 sociétés nautiques répertoriées, S3ial/pas jugé utile de se déplacer ou de se
faire représenter.

Chaque zone cbétiére de France possédait sa jaegehantiers, ses architectes et les
propriétaires régataient sur leurs territoires sslaanchir les limites de sa zone de navigation
habituelle. Aussi étaient-ils peu concernés paruni@®rmisation des regles de jauge.

Le congres de 1892 ayant pris acte des limiteaudditation des formules de jauge en
France, celui de 1899 se limitera a la présentatembases de la Jauge Internationale (JI) et
cela a l'initiative du Yacht Club de France. Larfmie proposée dérivera de la formule que R.E
Froudé® présenta lors d’une communication en 1896.

% Fils de William Froude, Ingénieur hydrodynamiciiébre. Son nom a été donné & une unité ; le
nombre de Froude
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Chapitre 5 : L'IMPASSE
L'introduction de la voilure ne résout pas le probEme.

Tout le monde formulait I'espoir que la surfacevddure (S) mettrait de I'ordre dans
I'évolution des formules de jauge et surtout limaiel'exploitation des formules. Force a été de
constater, une décennie plus tard qu’il n’en était et que méme en complétant la formulation
mathématique par des prescriptions limitant lekiték architecturales, on aboutissait des deux
cotés de I'Atlantiqgue dans une impasse.

Les Francais, peut-étre plus rationnels ébaucharenanalyse.

* Deux formules identiques dans le principe, celldddeon Kemp ou celle du Seawanhaka
YC, générent des bateaux foncierement différentgec ades exces architecturaux
incontrolables. Conservons L et S et introduisonsnauveau paramétre (le périmétre P)
dont le but sera de contrdler la section au mditne et ainsi d’'éviter que cette section,
s’évase exagérément (plat & barbe) ou se creusieifdesté).

Peut-étre pensaient-ils que I'association du Péran@) et de la surface de voilur&)(
limiterait cette propension a dessiner des batétits et lestés afin de redonner aux bateaux
plus de stabilité de forme, c’est a dire plus lagd’'un déplacement moindre, sans pour autant
aller vers des bateaux extrémement larges et dfanxcassez faible. En fait les Francgais
révaient sans le dire, d’'un compromis architectutal

Quelles solutions ?

Le périmetre ne réglera rien, car il incorporeptoe parametres non écrits. En effet si
nous décomposons le périmétre (ou le demi périmétoais voyons qu'il est formeé par :

» Y Largeur du maitre Bau

» Développé du bordé au dessus de la surface daistmtt

» Distance sensiblement rectiligne de la flottaisda guille.

Dans la formule francais&= ((L-P/4)*P*  (S))/130adoptée par I'U.Y.F (Union de Yacht
Francais) a l'issue du Congrés de 1892, le paraediminue partiellement la longueur L de
la valeur P/4) et augmente la jaude puisqu’il est aussi multiplicateur. L’architectelénc tout
intérét a dessiner des bateaux étroits, afin deezoar un lest placeé le plus bas possible.

Exemple :
Un bateau ayant :

LWL=12m, B Max= 4.15m, FB= 1.11m et TE= 2.75 aune jauge de 9.91
Si l'architecte diminue le franc-bord de 0.25mjdage devient 9.67 (—2.7%) et s'il conserve le
franc-bord initial, mais réduit la largeur de 0.50anjauge devient 9.34 (-4.9%).

Certes dans le deuxieme cas la stabilité initiaeirdiera, mais une augmentation du
lest (donc du déplacement) rétablira la raideunssque le périmétre varie, puisqu’il est
indépendant de la position de la surface de feitai On remarque que la surface de voilure
n'intervient pas comme opérateur de régulation dareuge.

Deux autres idées, la mesure de chaine et ladliifé de chaine, idées semblables dans
I'esprit, prennent naissance dans le but de cantiéldéplacement des bateaux et d’interdire a
la fois les faibles déplacements et les bateayxlestés.
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Les mesures de chaine (G) et de différence de chaif)
Nous avons vu précédemment que le Périmetreigtiipendant de I'enfoncement du
bateau dans I'eau. La mesure de la chaine va peent rechercher la longueur exacte du

couple entre la flottaison et la quille. Le métpoésera la coque (hors bordé), millimétre par
millimetre.

Si le chemin parcouru (G2) par le métre est impytaela signifie que le déplacement du
bateau est faible.

Par contre si le cheminement est plus réduit (8lgéplacement du bateau est important.
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La mesure de chaine lorsqu’elle prend son origimelas flottaison est plus complexe
que la mesure du périmetre, car il faut connadétrpdsition de la ligne de flottaison. Afin de
déterminer cette référence les jauges s’orientererg deux types de mesures, a terre puis a
flot. Technique qui compliquera la réalisation d¢duge.

Le reglement de la jauge impose maintenant de enddgtrbateau a flot, avec un
armement standard (masses et positions). A floaugeur marque la flottaison a I'étrave et
sous la vodte. Ensuite lorsque le bateau est r@misrre dans une assiette longitudinale
identique, le jaugeur trace la ligne de flottaiganvoisinage du maitre couple ou du couple
choisi par le reglement de jauge. A ce stade sariefa mesure de chaine G du point de la
flottaison a la quille est possible (tracé en rosigele dessin ci-dessus).

Notons que le périmétre (tracé en vert) était plagple a obtenir, puisqu'il suffisait de
faire passer, lorsque le voilier était a flot ur&ione ou un cable fin sous la quille et d’en
mesurer la longueur... ou encore de réaliser cetguradorsque le bateau était échoué contre
un quai.

L’autre artifice, utilisé pour contrbler les déptacents sera I'introduction du factedir
Ce facteur représente la différence entre la chajest dire le chemin réel (tracé bleu ci-
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dessus) fait par le meétre ruban entre le liveaejdille en suivant le contour de la coque, et la
distance du livet a la quille en s’appuyant surdedé (tracé rouge ci-dessus).

Remarquons que la mesure de la ch&nbien qu’elle permette de classer le bateau en
déplacement léger ou lourd, ne hiérarchise pagptadement. En fait la mesure de la chaine
appréhende le volume des élancements avant oveami@is manque d’un repéere de référence
pour apprécier le déplacement général di voilier.

Le parametrel va en quelque sorte jouer ce role de référence.

En d’autres motg] représente la différence entre le dessin extré&ria dection étudiée
(trajectoire Go) et celle réellement construite. (Bus on s’éloignera du dessin extréme, plus d
sera important et plus la jauge s’amplifiera. DiEngalité, les regles de jauge ne fixent jamais
le point d’aboutissement de la mesure de G et Gtedoas de la quille, mais a une profondeur
constante (h) définie par la jauge (A). Cela impase forme de coque dans la section mesurée.
En effet I'architecte n’a aucun intérét a dessimee section laissant apparaitre une valeur de
d>0, card est toujours un terme additionnel dans les forrdel¢auge. L'architecte recherchera
systématiquememt=0.

Constatons en conclusion que depuis I'apparitiorcalucept de jauge, les recherches
concernant son évolution portent uniquement sustédstions permettant d’éviter les dérives
architecturales consécutives a I'exploitation demilles de Jauges. A aucun moment, I'analyse
de la maniére d’affecter un handicap ou un ratingravoilier n’est mise en cause. De méme
personne ne propose de faire table rase des fdiondaexistantes. Chacun pense que la
solution n’existe qu’a travers I'introduction deuveaux parametres régulateurs.

Ou I'on s’oriente vers la jauge métrique

Les débuts des années 1900 marqueront la charp@re le passage a la jauge
métrique, la date de référence étant celle du @engdg Londres de 1906.
Des 1901 la régle de jauge suivante proposée pdRAeapparait :

Rating (en pieds) = (L + B +0.75*G +0\%) + d

Cette formule contient tous les nouveaux paramétéesits précédemment. Le YCF
'agréera comme tous les grands clubs d’Europee Flbsait les bases d'une «jauge
Internationale ». C’était toutefois sans compternassi USA, qui se complaisaient dans une sorte
de provocation et proposaient une nouvelle verdota Seawanhaka YC rule :

Rating (en pieds) = (L 4S +2*(B+D)-6.6*\/MS)/20u MS est la section

milieu, D le tirant d’eau et L la longueur a latfiison, B le maitre bau.

Le seul point commun, entre les deux formulesdeésgians le fait que tout le monde a
pris conscience que I'évaluation de la sectioneuilou une section proche de cette zone du
bateau devenait indispensable afin d’établir uigderde jauge équitable et solide. Toutefois les
convergences s'arréteront la. Il faudra attendréll®our que Américains et Britanniques se
retrouvent sur une formule commune, I'lOR. Une dé&mé identique initiée dans les années
1930 ayant échouée.

Mais la Seawanhaka Rule, méme dans cette nouvellktune, parait déja obsolete pour
un groupe d’architectes américains. Leur jugemesit cBailleurs identique concernant la
formule du YRA. lls ont en téte une nouvelle appmde la jauge gu'ils présenteront sous le
nom de UNIVERSAL RULE.
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Chapitre 6 : Naissance de la Regle Internationale

La formule du YRA de 1901
Rating (en pieds) = (L + B +0.75*G +0\%) + d

dérivait de celle proposée par Froude en 1896 :

Rating (en pieds) = (L + B +0.75*G +0\%) / 2 ou le paramétré napparait pas.
Tout le monde recherche la pierre philosophale..folenule magique! Deux écoles

s’opposent : une d'influence Anglaise, qui penstimg formule dérivée de celle de Froude

résoudra le probléme, et I'autre notamment sondluénce américaine de N. Herreshoff, qui

pense que le déplacement du voilier doit, en pkid et de S, étre pris en compte dans les

formules de jauge. Cette approche aboutira a ktioréde I'UNIVERSAL RULE.

Cette approche concernant l'introduction du déplea® est nouvelle. Ccertes il y a eu
la jauge au tonnage (au déplacement pour les amm&)c mais lorsque Herreshoff parle
d’introduire le déplacement, cela ne signifie pasil ggouhaite créer une éniéme jauge au
tonnage ou au déplacement, mais qu’il souhaitelguacteur D (déplacement) soit pris en
compte et lié mathématiquement avec les autresngdires L (longueur a la flottaison) et S

(Surface de voilure).
[ 0 S)
ot cufpel = DLECLX S
D
L’idée est originale, mais pas exclusive. Au ménmmnant d’autres imaginent une telle

approche, pour preuve la communication (en 19@6Jelix francais Louis Dyévre et Eugéne
Laverne, membres de la commission réglement du YCF:

i

No xS

—

D

Cette idée d'introduire le déplacement dans la fdente jauge, trouve sa source dans
la volonté d'introduire les paramétres qui favamida vitesse et ceux qui ralentissent le bateau.

Tout le monde est d’accord pour dire que la vitesgeune fonction de la longueur a la
flottaison du bateau... enfin lorsqu’il y a suffisammh de vent pour atteindre cette vitesse
limite.

Tout le monde est aussi d'accord (depuis peu) piingr que la surface de voilure
favorise le potentiel de vitesse... enfin jusqu’aduction de voilure.

L’école américaine, mais aussi un petit cercle dimurs francgais, annonce que le
déplacement est un facteur qui diminue la vitessest pour cette raison qu'il est au
dénominateur de la formule). Cette réflexion estog... enfin presque toujours exacte.. car il
existe des situations, des conditions de navigdtlares et vitesse de vent) ou le déplacement
est un facteur favorable. Certes ces conditions@mmplexes a trouver, mais elles existent.
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Cette analyse des facteurs positifs (vitesse Rnggatifs (vitesse -) représente un grand
pas en avant. Pour la premiére fois des équipééralites posent le probléeme de maniére
identique et proposent une solution structuréeedte toutefois un fossé a franchir matérialisé
par un autre parametre a introduire. |l faudranalite encore 20 ans pour que le RORC énonce
sa proposition. C'est le début d’'une autre longistolie que nous aborderons bientét, elle
signifiera le départ d’'une nouvelle maniére de gaer.

William FROUDE (1810-1878), Ingénieur et Architectenaval Anglais

Incontournable dans I'étude de I'hydrodynamiguee,nbmbre de Froude (Fr) est un
nombre sans dimension, liant la gravité (g), lasse (v) et la longueur du bateau (L).
Fr=v/w(g,l) = (vitesse du bateau en m/s) / (9.891€L5
Ou encore : Fr = 0.1642*(vitesse du bateau en ndgudsn metres) "0.5)

Alors que les architectes de I'’époque s’entendgiear affirmer que seule I'expérience
sur le réel pouvait donner des résultats applisabteconsidéraient les essais sur des modeles
comme de « gentilles expériences amusantes », aWlillFroude développait les lois de
similitude et pratiquait les travaux sur le froteamh

W. Froude émit I'hypothése fondamentale qui sépglie la résistance a I'avancement
des bateaux est la somme de :

» La résistance directe principalement dues aux \&gue

(Cette résistance est fonction du nombre de Froude)

» Larésistance au frottement

(Cette résistance est fonction du nombre de Regfi@tidu coefficient de rugosité
de la caréne).

Bien que cette séparation des résistances en aligtinctes soit théoriquement
discutable, il apparait qu’en dissociant ainsi cesix composantes et en les supposant
indépendantes, il devient possible de détermingrrégles de similitude entre les résistances a
I'avancement des modéles réduits et les prototgasle réelle.

Les prévisions de W. Froude faites a partir deseatesdfurent couronnées de succes. |l
donna la résistance a la marche des bateaux auézmgent une marge d’erreur de 10% par
rapport aux observations réelles.

La méthode des modeles (ancétre des VPP) entcait dans I'ere des applications
pratiques, cette méthode s'’utilise encore actueligm

Le congrés de 1906 a Londres (15 janvier)

La Grande-Bretagne domine en nombre de bateammotele du Yachting. En ce début
du vingtiéme siécle, on compte 599 bateaux en Adlgme et Autriche, 363 en France, 300 dans
les pays nordiques, 191 en Belgique et Holland&, &) Danemark, mais 2959 en Angleterre
auxquels il faut ajouter 311 bateaux pour ses éedores chiffres sont éloquents, la Grande-
Bretagne possede une flotte hégémonique. Les USpparaissent pas dans ces statistiques,
certes ils possedent une flotte relativement inguet de voiliers de « yachting », mais qui ne
naviguent jamais dans les eaux européennes, osl eéceptionnellement, lorsque deux ou
trois bateaux traversent I'Atlantique pour partaig la Semaine de Cowes. Les américains ne

% e nombre de Reynolds est aussi un nombre sarendiom, liant la masse volumique, la viscosité, la
section du navire.
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possédent pas non plus de structure représentetti@nale, si bien que ce sera le New York
YC qui siégera en tant qu’invité au congrés de ktes@t non les USA en tant que Nation.

Cest tout naturellement le Prince de Galles, gen tant que président
(autoproclamé ? ?) du Congres, lancera les lettiesitation a Berlin, Copenhague, Genes,
New York, Paris, Stockholm, Madrid etc..

L'ordre du jour comprend I'adoption d’'une regle jdege internationale. Les dés sont
toutefois quelque peu pipés, puisque I'ensemblepadescipants est, & quelques détails pres,
acquis a la forme générale de la regle de jaugeoge®e en 1901 par le YRA.

Rating (en pieds) = (L + B +0.75*G +0\%) + d

Seuls les représentants ameéricains innovent eemedd 'UNIVERSAL RULE (voir
ci-dessus). Leur position apparait pour autantzase®nfortable, car ils ne représentent qu’un
Club. Aussi prestigieux soient ils, ces représdatan trouvent en infériorité politique devant
des représentants d’Etats qui siegent de manidietié a ce Congres. On imagine tres bien
I'écoute polie dont leur contribution a du fairebjet dans les salons feutrés du trés victorien
Langham Hotel de Londres. Etant habitué des « m@peéiinglo-saxon », j'entends méme le
Chairman les féliciter pour l'originalité de leuémarche, et finalement les renvoyer a leurs
études en leur expliquant que le moment n’est pasre venu d'introduire ce type de jauge.

Leur proposition présente deux handicaps insurrbtggapour une institution comme
I'YRA:

e cette régle est originale et nouvelle, puisqu'alteoduit de Déplacement (D) dans
la formulation de la Jauge

* et puisqu’elle est nouvelle, peu de bateaux sonstcoits en respectant cette régle
de jauge, ce qui fait que les américains possgmrntle recul sur son application.

Certes il y a du génie dans cette nouvelle formadat(l'avenir leur donnera

partiellement raison), mais cela ne suffit pas pmnvaincre ce qu'il faut bien appeler

un aréopage de conservateurs bon teint.

REPORTAGE La Conférence Internationale de LONDRES sur les RINGS?’
Le jeudi 18 janvier 1906, la premiére régle Inteiinnale de jauge a été unanimement
acceptée par les délégations présentes et celaapréong débat.
Chaque pays se présentera avec sa formule de @aige son cartable. Rapidement il
apparut que la formule Britannique était tres prechde celle de la coalition
Allemagne/Scandinavie. Dans les deux formules,méme paramétres existaient, seuls les
coefficients différaient.
Voici les présentations des délégations et leunapiechnique a la conférence :

« Danemark : F. Hegel, architecte et navigateur ;rédf Benzon, créateur de formules de
jauge et inventeur du parameifearchitecte.

e Allemagne : Amiral Burmester (DSV) ; professeuslBy, architecte, conseiller technique
du Kaiser.

Ces deux pays utilisent une régle de jauge proeheetle du YRA de 1901.

« Norvége : Johan Anker, coureur, architecte ; Fikmudson, constructeur de voiliers.

27 Extrait du compte rendu de paru dans Yachting Wod 18 et 25/01/1906
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La Norvege utilise la méme regle que le Danemark.

e Suede: Amiral Jacob Hagg (commodore du KSSS) odidie Alpen (GKSS). La Suéde
utilise la vieille regle Britannique (L et S aveesdprescriptions). Le club GKSS a changé
récemment et utilise maintenant une régle identagleeregle Allemande.

» Autriche-Hongrie : Baron von Preuschen (ImpérialRayal YS —mer Adriatique-). Utilise
la régle britannique et suivra tout consensus Eésp

e ltalie : Comte Eugene Brunetta d’Usseaux. Suivid tmnsensus Européen.

e Belgique et Hollande : Jonjer W. Six ; M. von B#hrn(Royal Netherlands, Royal Antwerp
Yachts Clubs). Utilisent aussi la vieille regle ét S), mais ne sont pas satisfaits. lls
suivront tout consensus Européen.

» France : Louis Dyévre (architecte) ; Monsieur Blagc(coureur) paraissent favorable a
une jauge du type Universal Rule.

e Suisse : Jean Miraband (coureur, banquier). La Saiigtilise différentes jauges qui tiennent
compte du périmétre, des chaines, de la surfaceoiliere, mais la Suisse est favorable a
une régle de jauge Européenne.

» Grande-Bretagne : HRH Le Prince de Galles, Prédidinla conférence, mais non présent.
HM King Edward VII a adressé un message aux dél@gmt Augustus Manning (Chairman
de la Conférence); William Fife, C.E. NicholsonMJ.Scoper (architectes), W. Baden-
Powell (navigateur). Brooke Heckstall-Smith (sezirét de la Conférence). La Grande-
Bretagne utilise la regle de jauge du YRA de 1901.

Tel est d’'une maniere condensée le résumé pubtié Yachting World. On remarque
immédiatement qu'il n’est pas fait mention des Acaérs. En fait ils étaient présents mais
pour ainsi dire comme observateurs, puisque sedel& York YC avait recu un invitation.
Les Américains n'ayant pas de structure représamadu Yachting au USA, apparaissent
comme une ombre dans ce congres; certes ils mefemt TUNIVERSAL RULE, mais
cette présentation sera prise comme un communicatonon comme une proposition
alternative a la jauge de 1901 du YRA.

Il est évident que la grande majorité de l'assemblétait acquise aux idées
Britanniques. Sseuls les Francais auraient, a meis,asuivi la proposition US, ce qui ne
permettait de toute facon de construire une maarapable de modifier les votes.

Les Américains reviendront dans le jeu avec lasveaux réglements de I'’America

Cup de ce début de siecle en imposant I'Universale Rau détriment de la Jauge
Internationale... vous avez dit...revanche ?

La formule des classes Métriques reconnue comme IERNATIONALE RULE.
Le congrés de 1906 agrée avec un tres large carskEnformule suivante :

Rating (en métres) = L + B +0. 5*G + 3*d + (/$) - Fet
lui donne le statut de regle internationale, petamttde nommer les voiliers qui utilisent cette
regle de jauge_: voiliers de JAUGE INTERNATIONALEI().

Le concept de cette régle consiste a obliger lebitactes a dessiner des bateaux
proches d'un bateau cible. La regle octroie queddiilgertés aux architectes, mais ne leur
permet plus d’imaginer des carénes extrémes.

En fait le congrés de Londres entérinera une blex-fwoir chapitre « monotypie a
restrictions ») qui générera des bateaux identiguestecturalement.
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Dans cette jauge, les parameétres signifient :
Longueur a la flottaison pour la jauge
Bau mesuré pour la jauge
somme de deux chaines mesurées a l'avant atiarka
différence entre la chaine et le parcours ditaos un couple particulier
Surface de voilure (GV + Foc)
moyenne des trois francs-bords AV, MiletWAR.

L]
mTwa@r

lls sont exprimés en pieds et pouces, mais leteddiial devait étre converti en METRES.
Le rating en métre représente sensiblement la kunga la flottaison des bateaux.

Cette jauge se déclinera exclusivement en jaugérirfixe 5, 6, 7, 8, 9, 10, 12, 15, 19,
23M JI.

L'autre originalité de cette jauge est son paraagét Le paramétrage signifiant que le
rating recherché (5, 6, 8 ou 12 metres) fixe aataquement les constantes de mesure. Cette
particularité confirme que cette régle est réell@mme box-rule. Par exemple la longueur a la
flottaison pour la jauge mesurée dans un plan lgégadu plan réel de flottaison se situe a 1.5%
du rating au dessus de ce plan de flottaison. @ierdglainsi pour un 12M JI : 180mm, pour un
6M Jl : 90mm etc.
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Autre exemple dans le dessin ci-contre qui s’apglia un 12M JI, la regle impose
que la mesure de la chaine soit réalisée jusqufgoumt situé a 12.5% du rating, soit 1500 mm.
Pour un 6M JlI ce point serait a 750mm.

Dans le méme esprit, la hauteur du mat est lingit8dois le rating + 1000mm et le capelage ne
doit pas étre plus haut que 75% de la hauteur du ma

La formule évoluera en se simplifiant pour se $itdyilors du congrés de NASSAU de 1933 :

R (en m)= (L + 2*d +/S - F)/2.37
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Le terme G (dans la formule de 1906) représentasbinme des deux chaines AV et
AR disparait dans cette derniere version. En feiitecsuppression n’est qu'apparente, car les
chaines AV et AR sont toujours mesurées mais iesldans le L pour la jauge.

Dans la pratique lorsque le plan de flottaison paujauge est défini (1.5% de R au
dessus de la flottaison réelle), le jaugeur tramexdsections aux extrémités de cette flottaison
(points A et B du dessin ci-dessus). Dans ces deations il mesure les chaines :

* alarriere, du livet tribord au livet babord

» etalavant, d'un point situé a 5% de R au desisugoint B, d’'un bord a I'autre

Apres correction le résultat s’ajoute a L mesuitéeeh et B.

La jauge impose aussi un bau minimum (3.6m pout2M JI). Dessiner un bateau plus
large est autorisé, mais la différence entre leralet le bau minimal est multipliée par 4 puis
ajoutée a la valeur L, ce qui dissuade beaucougrtdstectes.

Les «Plank on edge sont _;fﬁ
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4 Banls A e LA
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Les Sand-Bagger le sont }‘g“i 4 g i
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aucune chance aux « Plats 10 B8 .:%-:[af P
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Ce parametrée les éliminera, car tout écart de la ligne rouggr(le dessin ci-dessus),
qui suit le bordé et plonge directement vers lenp#éi situé a 12.5% de R sous la flottaison
réelle, est ajouté pour chaque coté, puis mudtipdir 2 et enfin ajouté a L mesuré.

L'architecte se doit donc de respecter la « ligogge » lorsqu’il dessine les ceuvres
vives. Finalement la Régle Internationale introdurié sorte de condition « dead line » que I'on
doit respecter.

Une autre condition fixe le déplacement que doidirale bateau en l'indexant sur la
valeur de L. Toute velléité de s’écarter du paliment correct se trouve ainsi éliminée.

Le déplacement pour la jauge s’énonce commeDsuif0.2*L + 0.15§. Dans cette formule L
correspond a L mesuré.
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Il est interdit de dépasser le poids imposé (ledaest pesé par le jaugeur). Le bateau
peut par contre étre plus Iéger, mais dans cdaasgle calcule un correcteur fonction de cette
différence puis le rajoute a L, donc au rating Ilfinarchitecte recherche toujours un
déplacement le plus prés possible du déplacementi€a

La mesural sera toujours égale a zéro. En effet le dessinedagection moins profonde,
par exemple lgracé en vert, imposera de répartir le volume de caréne vergxemités.
Opération qui est déja bien assez difficile enpemormal vu I'importance du déplacement
imposé par la régle de jauge. Pour informatiomiéplacement des 12M JI évolue entre 23000
et 29000 kg avec un lest de I'ordre de 15 a 1&IUid’'un 6M Jl entre 4000 et 4600 kg.

12 M JI LOA [LWP Bau BWL |TE DSPL |SV

COLUMBIA 1958 (20,2 (14,2 3,615 |3,48 (2,75 |26,76 |238 m?

INTREPID 1967 (19,7 14,3 3,75 |3.62 |2,74 |27,3 227 m?

INTREPID 1970 (19,7 (14,8 3,75 |358 |2,75 (30,25 |227 m?

L est donc principalement lié a la longueur a ¢dtdison mesurée et au remplissage des
sections avant et arriére. Son autre particulagtél’étre tributaire de sections AV et AR qui se
situent au dessus de la flottaison, donc excluestlume immergé, c’est a dire du déplacement.
Ce qui permet pour une valeur de L identique

» une flottaison mesurée courte et des sectionsanaglies
* ou une flottaison trés longue et des sections en V.

Les architectes attaqueront peu la Jauge Intenaéples trous de jauge n’existant
pratiguement pas tout du moins tant que les matérimposés seront le bois, I'acier ou les
alliages d’aluminium pour les renforts. En contrgipaelle se résumera a une box-rule qui ne
produira jamais de bateaux de haute mer, bienegiédhantillonnages soient encadrés par des
certifications comme celle de Véritas ou du Llyods.
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Les Américains arrivent a imposer 'UNIVERSAL RULE.

Le Congres de 1906 fut largement dominé par letamriques. Les autres pays
européens étant acquis a l'idée de la jauge métrigeul le New York YC proposait a titre
individuel une alternative & cette formulation. t€eproposition ayant été repoussée par le
Congres, on s’attendait a un enterrement de prenglasse de I'Universal Rule. En fait, les
Américains possédaient I'’America Cup comme armerésecdestinée a contraindre les
Britanniques a jouer avec I'Universal Rule. En effe tant que détenteur de la Cup, le NYYC
écrivait le reglement et imposait la jauge a ap@iqAussi le NYYC se garda bien d’adopter la
Jauge Métrique issue du Congrés de Londres de ag0$ imposera I'UNIVERSAL RULE
pour la Cup. Aprés la Seawanhaka Rule, 'UNIVERSRULE devint la jauge de I’America
Cup jusqu’en 1937.

La Jauge Internationale (jauge Métrique), prit wwte de revanche lors de la
renaissance de I’America Cup en 1958 qui adoptéakse 12M JI, et cela jusqu’en 1987. Mais
ce retour vers une Classe a Jauge Métrique fubigudicté par I'argent, le colt des Class J
(UNIVERSAL RULE) d’avant la deuxieme guerre mondiale pouvant plus étre supporté en
1958. L'inflation des colts reviendra avec la Cl@snerica que nous connaissons ou les
budgets actuels dépassent ceux des Class J dessat®@0. La relance de I’America Cup,
imposait que I'on se référe a une jauge et a diemba d’un certain style dicté par le New York
YC. La jauge métrique des 12M Jl apparaissait pexaément comme la seule correspondant a
cette image plus raisonnable. L’histoire s’écrielquefois bizarrement puisque c’est dans le
fief historique de I'Universal Rule (Cote Est deSAJ— Newport -) que le choix de la classe
12M JI pour I'America Cup sera décidé. C'est encrece plan d’eau que se dérouleront les
régates historiques de la Cup dont celles de 188ifin, c’'est avec cette jauge métrique que les
USA perdront la Cup pour la premiére fois depuisréation en 1851.

L’'UNIVERSAL RULE

3 I
La formule est d’'une grande simplicité D

i _ =
ot uppg = 818 (ex S

L’obtention des différents parameétres L, S et Bshjfgas directe.

e Lavaleur L évoluera plusieurs fois, N. Herreshwffposera que L ne soit pas mesuré dans
le plan de symétrie du bateau mais dans un plaall@ar distant de 1/4Bmax et a une
hauteur égale a Bmax/10 du plan de flottaison, dfabtenir une valeur de L qui se
rapproche de la longueur a la flottaison lorsquiealieau gite. Par la suite L sera déterminé
par sa mesure dans le plan de symétrie, mesurguallla sera ajoutée la moitié du ratio
entre Bmax/4 et un pourcentage de LWL donné piartaule %=100YLWL.

La différence dimensionnelle entre les deux méthadest pas trés importante, tout au plus
la méthode calculée reste plus simple a mettrelemeoet moins sujette aux dispersions de
mesures, que la méthode mesurée.

e La valeur D correspond au déplacement. Le pluslsirapt été de peser le bateau, mais
I'époque ne connaissait pas I'électronique et édssinstruments précis de pesage étaient
les balances. Considérant que peser un batea® ¢2681) relevait de I'impossible a cette
époque, la jauge demandait que I'on calcule D &rples mesures de surface de 5 sections
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(10 par la suite) reparties sur LWL. Ces surfacasnpttaient de tracer la courbe des aires
des couples. De cette courbe des aires on détetieineolume de la caréne. Méthode tres
longue et fastidieuse, mais qui permet d’obtensr ésultats précis.

e« S était tout simplement mesuré et calculé suivaniméthode utilisée dans la jauge
Seawanhaka Rule.

L’'UNIVERSAL RULE prévoyait de faire courir les temux en temps compensé en
utilisant une table en milles par secondes et d#enpour chaque rating. Cette table
supprimait des calculs trées compliqués que I'ofigéida manuellement a I'époque.

La réalité ne suit pas toujours les souhaits dempteurs d’un systéme quel qu'il soit.
Dans le cas présent 'UNIVERSAL RULE s'orientatstréite vers une partition en classes a

rating fixe qui se déclinait sous la forme de &dtrS, R, Q, P, M ,L etl... la plus célébre.
Par exemple I&€lass Qcomprenait les bateaux de 25’ a 38’ de LOA eflass Jde 76’ et au
dessus.

Certaines classes imposaient des emménagementaunisiafin de rendre les bateaux
plus adaptés a la navigation en haute mer. En gegiérale les bateaux et particulierement les
grandes classes apparurent tres voilés avec des@nés peu fiables, ce qui se révéla comme
une maladie endémique pour les classes J.

L’histoire ne retiendra....

Le congres de 1906 représente en quelque sorteviatmre a la Pyrrhus pour les
Britanniques. Avec la main mise sur I'’America Cigs Américains obligeront les architectes
Britanniques a dessiner des bateaux pour les degles de jauge et les propriétaires
Britanniques a investir dans les ruineux J Class fancer les défis au New York YC.

Le paradoxe de cette époque est que I'histoirectiendra que fort tard les classes J,
surtout pour leur démesure et pour le godt rétiogciur ces années folles (1920/1930).
Endeavour, Velsheda restaurés flattent I'objecti§ gphotographes, mais aussi notre passion
pour les belles courbes. Au total seulement 10 Claseront construits (6 américains et 4
Britanniques). Ces aventures accumulerent, plaibmaneurs mais aussi déceptions pour les
acteurs de I'époque, gu'ils soient chantiers othitactes. Ces Class J, représenteront des
opportunités exceptionnelles pour de jeunes aathiecomme pour Olin Stephen qui dessina
sont premier J Class (Ranger) a 37 ans.

L’histoire amalgamera quelque peu tout cela powetenir que les 12M Jl et le Class J,
sans faire trop la distinction entre la JAUGE MEDQRIE et 'UNIVERSAL RULE, un peu
comme si le congres de 1906 avait accouché enitilédid’'un compromis; d’ailleurs qui se
souvient de ce fameux Congrés. Des voiliers utiti$a Jauge Métrique, seuls les 8M Jl et les
6M JI possedent encore une activité créatrice efirgnit de régates. Les évolutions de la régle
de la Jauge Métrique s’adapteront aux matériauxesux (alliage d’aluminium, stratifié de
polyester etc.) afin de permettre des dessinsrpagernes, tout en restant dans le méme esprit.
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6M JI moderne et ancien relevant de la méme
formule de jauge internationale. Les nouveaux nsaig
permettront aux architectes d’'imaginer d’autresni@s de
caréenes. Les gains de vitesse apparaissent treleaicar les
déplacements imposeés restent toujours élevés.

Les anciens bateaux restaurés, équipés pour larplde mat en alliage |éger, régatent
dans la division Vintage. lls ne respectent plsscigteres de la jauge du fait de I'augmentation
de poids générée par la restauration. Les 12MXome plus que les rescapés restaurés des
Coupes America des années 1958 a 1987. Quelqueoomse SOVEREIGN régatent encore,
d’autres ont été modifiés pour la croisiere (COLUMB d’autres sont exposés sur des terre-
pleins ou dans des musées (AUSTRALIA), enfin quetquns, a moitié ou totalement
abandonnés cherchent d'éventuels propriétaireseurfqus. Il existe aussi quelques 10MJI en
Allemagne du nord, pieces de collection de richeprétaires membres du Kieler Yacht Club.
La classe des 5M JlI disparaitra en 1949 et serplaeée par une jauge du type Monotypie a
restrictions : 5.5M JI.

Types de Régates et Jauges apparaissent bien cdeuxentités étroitement liées. Les
régates sont, en ce début de siecle, essentielieshesnrégates inshore que I'on pratique le
Dimanche ou a I'occasion de rassemblements susemeine (Cowes Week par exemple).
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La premiere guerre mondiale sera déclarée en pidiau de la Semaine de Cowes
(AoGt 1914) organisée par le Royal Yacht SquadRYI)F, dont le commodore est le Roi
d’Angleterre. Le Kaiser GUILLAUME I, empereur d’lmagne et grand amateur de Yachting
est aussi membre du RYS. Le voilier « Germaniapagpnant a la famille Krupp mouille apres
chaque journée de régate devant le Squadron.déeainsi chaque année lors de la Semaine de
Cowes. Le jouf de la déclaration de la guerre, il réussira & @giper dans la journée pour
I'’Allemagne alors que la marine Britannique captare voilier impérial «Meteor» et internera
I'équipage. Il sera restitué au Kaiser dechu dassannées 20. La guerre et ses evenements
tragiques de ce début de20siécle sonneront le glas d’'une époque, le yachtiGghappera
pas a ces bouleversements.

% e RYS est nommé habituellement, le « Squadranéme par ceux qui ne peuvent jamais y entrer.
294 ao(t 1914 : La Grande-Bretagne déclare la géefrdlemagne
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Chapitre 7 : L'Océan fait son entrée
La régate se met a réver d'océans

La Guerre créera un choc dantesque inimaginabi@e#ita en avant des technologies
nouvelles comme l'automobile et surtout I'aviati®deaucoup des hommes jeunes qui avaient
échappé a la tuerie se lancérent apres I'armiddos une course aux découvertes, aux records.
La guerre maritime s’averera aussi tres particeliear étroitement liée a de nouvelles
technologies. Elle fut bien sdr le choc de puisssamarmadas, mais aussi une guerre de courses
avec des voiliers armés et motorisés et chose tmiuteelle une guerre sous-marine. N'appelait
0N pas une « campagne en mer » pour un sous-raagrgroisiére ! Les moyens de repérage et
de détection quasi inexistants en dehors de I'aeilgdetteur, permettaient a un bateau de
« jouer » au corsaire pour son pays pendant ureox ans sans pratiquement rendre de compte
et en vivant sur ses prises de mer. Cette man@&ngvde donnera des idées aux officiers de
marine, une fois la paix retrouvée.

La course au large prit ainsi forme, elle existeoas forme de challenges que se
lancérent des amateurs plus ou moins fortunésemamdifficiers de marine pour beaucoup, mais
surtout hommes totalement désintéresseés.

Le RORC (Royal Ocean Racing Club) naitra en 19Piiative de Weston Martyr a
l'issue de la premiére édition de la course duredst625 milles) ouverte a tous les bateaux.
Remarquons que le choix du nom du club (RORC) rpastdénué de signification : si le mot
« Royal » est présent, ce qui est normal, la jloddion de « Ocean » et de « Racing » exprime
bien le but de ce club qui veut se montrer commealrarniére et une référence dans I'histoire
du yachting. Cette volonté existe toujours queld@@ans apres sa création.

De l'autre coté de I'Atlantique (Cote Est des USkPgngouement pour la course au large est
tout aussi important. Si seulement quelques batesmient pris les départs en 1906,1907 et
1908 pour la course ralliant New York aux Bermudgsst un paysage trés différent que les
spectateurs voient le 12 juin 1923. En effet efooe de Juin, 23 voiliers sont sur la ligne de

départ, tous, quelque soit leur type, goélettepactr, etc, équipés d’'un gréement aurique. La
Bermuda Race se disputera de nouveau en 1924, 1928,et 1930, pour ensuite se courir en
alternance tous les deux ans avec le Fa8ifaeinée impaire).

Chronologie historigue des grandes années du FASTNE

1925 15 ao(t « 7 participants au départ, 4 a l'arrivé®épart de Ryde, Tle de Wight

Jolie Brise, un coétre-pilote de 17 m, termine lause en 6 jours, 14 heures et 45 minutes,
devancant le deuxieme bateau (Gull) de 20 heures.

1926 14 ao(t « 9 participants au départ, 7 a 'arrivé®épart de Cowes, lle de Wight

Premiére participation étrangeére : le voilier améain Primrose IV. Le nouveau temps record
de 3 jours, 19 heures et 5 minutes est réaliséupavoilier de 15 m (Hallowe’en, est un plan
Fife) et restera inégalé jusqu’en 1967.

19321 11 aolt » 17 participants au départ, 15 a l'aé®

Six voiliers américains participent a la coursentite vainqueur, Dorade, congu et skippé par
Olin Stephens. Les quatre premiers voiliers termirtans un mouchoir de poche, a seulement
quelques minutes les uns des autres. Dorade rempanbuveau la course deux ans plus tard,
et Stephens s’octroie un troisieme titre en 1987 ldarre de Stormy Weather.

1947 Ao(t » 29 participants au départ, 9 a l'arrivée

% Les francais ont pris I'habitude de dire Le Fasstne

71



Premiere course d’'aprés-guerre et victoire du premprototype de course au large, le Myth of
Malham, concu par Laurent Giles et John lllingwordouvelle victoire de lllingworth en 1949.
1959 8 aolt « 59 participants au départ, 43 a I'arrevé

Cette année-la, I'Admiral’s Cup organisée par leRDs’ouvre a tous les pays, offrant ainsi un
regain d’'intérét a la Fastnet Race, derniere épede cet événement. Au cours des 38 années
suivantes, le vainqueur de la Fastnet est un batissu de la flotte tres compétitive de
I'Admiral’'s Cup.

1979 11 ao(lt » 303 participants au départ, 105 a lisée

La tragique édition de I'histoire de la Fastnet. &mempéte terrible et une mer déchainée
contraignent 23 équipages a abandonner leur bateaumer. 15 participants périront cette
année-la. Une réflexion radicale sur les impératif;miimum en termes de sécurité et de niveau
d’expérience des marins est engagée par le RORCRY A suite a la catastrophe.

1999 7 aolt » 216 participants au départ, 177 a I'age

Des voiliers plus grands et plus rapides (dont desglticoques) permettent d’effectuer le
parcours en des temps extraordinaires. Le RF Yaghte Ross Field (24 m) établit un nouveau
record en monocoque de 2 jours 5 heures et 8 ngnutetrimaran Fujicolor (18 m) barré par
Loick Peyron réalise le temps de référence en 4, joi heures et 27 minutes, avec une vitesse
moyenne de 15,08 noeuds.

2002 12 ao(t « 222 participants au départ, 190 a liage.

Sensiblement au méme moment les Américains lantéeoCCA (Crusing Club of
America) dans le but de fédérer les énergies girlgriétaires américains. Longtemps le CCA
cherchera une formule de jauge adaptable & sesapmotes de course au large. Le CCA
étudiera et expérimentera beaucoup de formules descsucceés divers, certaines formules
donnaient satisfaction pour une course car ellegegpondaient bien aux conditions
météorologiques rencontrées, puis elles deventitaiement inopérantes pour d’autres régates.

La rencontre entre le CCA et RORC en 1931.

Le couplage de la Bermuda Race et du Fastneségaliapparut a beaucoup qu’une
harmonisation des systémes de jauge devenait @@eessu tout du moins paraissait
souhaitable.

La réunion en 1931 en Angleterre entre le CCA eetRORC avait cet objectif.
Participaient a cette réunion, entres autres pesiv@s, le commodore de RORC, Olin
Stephens architecte de « DORADE » qui venait degag Fastnet et Sherman Hoyt du CCA.

Les structures et I'histoire des deux pays (GBJS®) restent, malgré leur langue
commune, trop éloignées pour qu'un consensus débhaoticsur un accord émerge de cette
rencontre.

La Grande-Bretagne possede une tradition relatiseroentralisatrice, au sens ou,
lorsqu’une regle est agréée, elle s’applique a,tdusondition que ses promoteurs soient
« politiguement reconnus ». C’est encore aujouridédgas, ou le RORC qui n’est qu'un Yacht
Club parmi d’autres, fait figure d’autorité natid@areprésentative et en ce sens reconnu
mondialement, alors que la réelle autorité natemnaprésentant la Grande-Bretagne est le RYA
(Royal Yachting Association). Mais le RORC possede compétence reconnue et indiscutable
en terme de course au large qui lui permet de figioee de leadership incontesté.

Les USA représentent I'opposé de cette structulest encore en 1931 un pays
nouveau. lls sont tout juste proche de leur forrééndive en terme d’Etat. La structure
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fédéraliste des USA interdit de fait toute recomsance d’'une autorité centralisatrice ou autre
d’ou émanerait une regle de fonctionnement. Le piwuvautoritaire » du CCA parait ainsi trés
réduit. Méme lorsqu’il mettra en oceuvre la formwede « CCA Rule », les Yachts Club des
différents Etats de la Cote Est et Ouest et desd3rhacs I'adapteront comme gré leur semble.

Quelques années aprés le lancement de la CCA Ruéxistait déja une bonne
quinzaine d’extrapolations de cette regle de jargee Newport et la Floride.

Cette idée de régle commune est trop novatrice, efisséde quelques décennies
d’avance et nous devrons attendre 1971 pour assista fusion des deux régles (CCA et
RORC) et a la création de la jauge IOR. Mais enl119&s pouvoirs relatifs de la Grande-
Bretagne et des USA sont trop différents.

Un autre conflit mondial se profile a I'horizon teistoire. De nouveau l'architecture
géopolitique du monde se trouvera bouleverséeis8ue de ce conflit, les USA deviendront le
leadership économique du monde, ce qui influenéergerme leur attitude dans tous les
domaines.

Mais nous ne sommes qu'en 1931 et le RORC consdiid structure politique des
USA de cette époque, comprit que le contrble eiffasion d’'une régle de jauge en partenariat
avec une autre structure relevait de I'impossible.

Il est aussi concevable que le RORC n’ait pas watmecherché a tout prix un accord
sur une régle commune. Les Britanniques restemtaeait des gens pragmatiques et on le
constatera de nouveau lorsqu'en 1983, l'audiencel'l@®R chutant, ils chercheront un
partenaire sOr, ('UNCL en l'occurrence), afin dend¢er une nouvelle jauge, le CHS, qui
deviendra IRC en 2000.

Cette tentative de rapprochement ayant tourné ,coluacun des deux clubs s’orientera
vers sa propre regle. Les deux regles (RORC RuleG& Rule) vivront quelques quarante
années. Seule la regle du RORC connaitra vraimmentudience internationale, celle du CCA
restera limitée aux USA et plus particulierementaaCote Est. Rares seront les bateaux
Européens qui se risqueront en CCA Rule. En Frasmd, Pen Duick I, largement modifié,
tentera I'expérience en 1966.

La diffusion internationale de la jauge du RORC aféfya étroitement de la nature
méme du RORC, Club Londonien avec ramificationdaiedans tous les pays de I'Empire
Britannique. Une grande partie de ses membresoficiers ou anciens officiers des différentes
armes ou alors expatriés pour des raisons professies, ce qui les amene a étre présents dans
tout I'Empire, qui couvre a cette époque et enganar quelques années, pas mal d’espace. lls
trouveront des solutions pour convoyer leurs batekans ces points éloignés et dispersés du
globe et créeront des Clubs qui adopteront la jalgRORC. Une autre situation particuliére
est celle du Channel (La Manche), de la Mer du Narde la Mer d’Irlande qui représentent un
plan d’eau continu extraordinaire. Les Francais,Belges, les Hollandais, les Allemands, les
Scandinaves et les Irlandais fréquenteront toutrab¢ment ce terrain de jeu. La jauge RORC
deviendra progressivement le dénominateur commutowe ces gens désireux de régater au
large.

Regle n°1 : Innover

Pour lapremiére Fastnet Race —600 milles- (1925g construction de la formule de
jauge s'articule autour de la formule de I'Univér§ule accompagnée d'un complément
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permettant de limiter la voilure et d’augmenter feancs-bords des bateaux dans le but
d’améliorer leur comportement en haute mer.

Lating =0, L2 0,2(1+F-F)

ot

Cette formule ne donne pas satisfaction car ellsailes antiques recettes des jauges
au tonnage destinées a éviter les dérapages atahétiex.

Le RORC revient a l'idée de I'Universal Rule, duiiparait étre la méthode de jauge la
plus réaliste pour des bateaux dont I'objectif @stnaviguer en haute mer. Mais pour des
raisons techniqgues comme la mesure du déplaceladRORC modifie la partie de la formule
évaluant le déplacement du bateau.

Le RORC propose la formulation suivante poufstnet de1928

Rating en pieds = 0.2 *(L ¥S)/V(B*D)
Cette formule n’est pas sans analogie avec cellgUigiversal Rule. Toutefois le terme D n'a
pas la méme signification dans les deux formules.

lgaﬁuﬂ Z M; ST

D

Dans L'Universal Rule (ci-dessus), D exprime leldépment du voilier, dans celle du RORC,
le déplacement est évalué par le produit (B*D),Doueprésente I'aboutissement d’un calcul
prenant en compte : le creux milieu, le creux aeanie évaluation de la surface de flottaison.

Nous analyserons plus loin cette expression B*D goes retrouverons légerement
modifiée dans la formule IOR. En fait (B*D) évalpar les mesures et les calculs du jaugeur le
déplacement du bateau pour la jauge, et cela s=®s fe bateau ni faire appel aux calculs de
I'architecte.

Cette formule sera considérablement remaniée ed, 188ns sa nouvelle mouture
totalement inédite et originale, qui révolutionnéngstoire des jauges. Cette formule du RORC,
qui appartient a I'histoire, prendra en compte dehu mais aussi son environnement, c’'est a
dire les conditions types de navigation qu’il remce dans une course au large.
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Chapitre 8 :jauge RORC (1931-1971)
La Jauge RORC de 1931.

Elle regnera jusqu’en 1971, cette longévité deaB8 n’est pas usurpée puisqu’elle
servira de base technique avec celle du E@Aécriture de la jauge IOR(1973-1989).

La jauge RORC, alors que la jauge CCA ne serasémil qu'aux USA, s’étendra
progressivement au monde entier (Europe, Austeatiea I'image de la puissance Impériale de
la Grande-Bretagne de cette époque. Elle fait éigile_premiéere jauge moderne offshete
ambitionne de donner un handicap a chaque bateagufl puisse régater en « open water ».
Les bateaux concernés appartiendront & un largetalvee tailles (au sens de volume) et de
longueurs.

Le génie de la jauge RORC, et il en faut pourrtgnésque 40 ans, tient dans son
approche. Ces concepteurs ont sirement étudié ltbisterique des jauges pour finalement se
rendre compte que le probléme d’une jauge ne se gés exclusivement dans I'appréciation du
volume, des formes et de la voilure des bateauis asssi et surtout dans les interdépendances
entre le bateau et les éléments dans lesquelslilévCes éléments sont au nombre de deux, a
savoir : la MER et les CONDITIONS METEOROLOGIQUEEBERALES des COURSES.
L’ensemble des jauges depuis I'apparition du coneepl835 ignorait systématiquement ces
deux idées.

Fort de ces analyses, les concepteurs de la reégleude adopterent la méthodologie
suivante dans I'écriture de leur jauge :

* prendre en compte les caractéristiques de la calendimensions du bateau et les

ceuvres mortes

e prendre en compte les dimensions du gréementsetface de voile

e prendre en compte statistiquement les conditiongenélogiques rencontrées lors

d’'une course au large (% de vent léger, % de véalium, % de brise) et relier ces
conditions aux parametres favorables ou défavosadie bateau. Par exemple
associer Petit temps et Surface de voilure

. prendrgsen compte une approche de la stabilité ailiev mais sans mesure de

stabilite

La formule de 1931 (ci-dessous), invariante jusqoa retrait en 1971, coupe les ponts avec
celle de 1928 dont le réle ne répondait qu'au pnolgl immédiat du classement des bateaux
participant au Fastnet.

MR 015 5 | 02l 02V
VED

3L CCA : Crusing Club of America
%2 |OR : International Offshore Rule
% Le CCA imposera dans sa régle de jauge une mdsustabilité.
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L’absence de mesure de stabilité correspond aritedp I'architecture navale de
I'époque. L'école, disons Européenne, s'appligeaitout a dessiner des bateaux lestés, ce qui
sous entendait une excellente stabilité de poidsnesure de stabilité n’apparaissait donc pas
indispensable aux concepteurs de la jauge ROR(alge CCA imposera par contre une
mesure de stabilité des sa création, dans le blitnder les dessins des architectes américains
tres influencés par «le plat a barbe » en terméodee de caréne. Cette stabilité de forme,
lorsqu’elle n'est pas contrdlée, pouvant deveris ttangereuse.

Les évolutions architecturales entre 1931 et 18#tfront a mal cette absence, dans la
jauge RORC, de mesure et de calculs de stabilaéRORC sera alors contraint d’introduire
petit a petit des artifices (formules, calculs emypies facteur STA-) destinés a quantifier
autant que faire se peut la stabilité des batedfirx,de conserver une certaine équité entre les
bateaux.

Ce facteur stabilité nomnf&TA dans la jauge RORC s’évaluait comme suit :
STA= +/- Echantillonnages de construction

+ Allégeance de tirant d’eau faible

+ Allégeance d'utilisation d’un volume faible d’acer (ou équivalent) dans la quille

+ Allégeance de poids du moteur

— pénalité de mat en alliage d’aluminium.

A partir de ce calcul de STA, la jauge RORC préwndaas :
1. STA a une valeur négative, cela signifie que ledatest trés stable. On ajoute
donc a MR le %STA de MR.

2. Lorsque le bateau a été construit aprés le 31/29/&9que STA>O0, le correcteur
STA a pour valeur :
STAcor exprimé en % = STA / (0.05*STA +1)
MR est diminué du pourcentage de STAcor.

3. Lorsque le bateau est construit avantfejanvier 1930 et que STA>0, on retranche
de MR le pourcentage de STA.

4. Enfin lorsque la date de construction est antégiaur ' janvier 1915, on ajoute 2%
au calcul de STAcor. Ce pourcentage de MR estnetéadu MR total.

La méthode fonctionnera tant que la flotte seratiregdment stable en technicité et en
conception générale. Par contre elle trouvera gege$s des que les évolutions
techniques et architecturales apparaitront, notarhapés 1960.

Technique de la jauge du RORC

Plus que de construction de la formule de la jalg&®ORC, il faut parler de stratégie
dans I'élaboration de cette jauge. Les promoteers jauge RORC étudierent le probléeme dans
sa globalité, c’est a dire en proposant une forndelgauge originale, mais aussi et surtout en
I'associant & une vraie méthodologie de mesuree(isceuvre par des jaugeurs appointés par
les propriétaires des bateaux) et & une méthodaldel permettant de réaliser les classements
des bateaux. La jauge RORC se veut une jauge giétérgui se fixe comme objectif de
donner un handicap a TOUTES les formes architdetira
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Mesvms dr base de faW{MEﬂ

Elle exclut donc toute partition des bateaux emssdaa rating fixe. Il faudra attendre
1965 pour que la premiére Ton Cup utilisant lagédg jauge du RORC soit créée (rating
RORC = 22 pieds).

La technique de la jauge se décline en six parties.

. Les mesures a sec

. Les mesures a flot

. Les calculs du rating Mesuré (MR)
. L'évaluation des correcteurs

. Le calcul du rating final R.

. Le calcul du TCF en fonction de R

DOSSIER TECHNIQUE : Relations Rating / TCF / BSF

La jauge RORC prévoit deux types de correctiorecaps réel de course :

* LeTCF représente le coefficient multiplicateur du temgal de course, il permet
de calculer le temps compensé utilisé dans leselagnt final.
TCF se calcule avec 4 décimales\¥R(+ 3)/10
Une allégeance d'age corrige ce TCF calculé, ellmlée chaque année. Par
exemple la régle RORC 1968 octroie une réductionudepour cent pour les
bateaux construits avant 1€ Janvier 1963.
Rappelons que le Temps Compensé = Temps réel * TCF
Cette méthode de classement est la plus largeniésée.

 LeBSF (Base Speed Figure) représente le temps théorgade bateau met pour
parcourir un mille.
BSF (en secondes par mille) = 514.5 / TCF (formutiisée par le RORC, mais
d’autres formules similaires existent)
Le BSF s'utilise pour des régates de longue digtdonesque 'organisateur veut
gommer lavantage des grands bateaux. Le BSF aialsssfaveur des
organisateurs lorsque les statistiques météorologggmontrent qu’une course peut
rencontrer des grandes périodes de vent nul. ket EffBSF stoppe artificiellement
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le déroulement du temps de course, puisque laseitdes bateaux est pratiquement
nulle. Ce qui n’'est pas le cas du TCF, qui dans dawditions météorologiques
identiques, favorise les petits ratings.

Un cahier de mesures préétabli permet au jaugeuratige en place tous les points de
mesures imposés et ensuite de prendre les cotegetlhinsi en place un certain nombre de
grandeurs physiques du bateau. Il détermine endeitg chaines avant ainsi que deux chaines
arriere, situe ces chaines par rapport a I'étrael'arriere du bateau, mesure la distance entre
la chaine la plus en avant et celle qui se troavpllis en arriere, mesure les creux avant et
milieu, reléve la ligne de franc-bord (tonture) etc. Des mesures adaptées aux voiles et aux
espars complétent ces mesures a terre.

Ce travail terminé, la mise a I'eau avec I'armemprévu par la regle de jauge est
réalisé. Le jaugeur reléve un franc-bord avantrefranc-bord arriére au niveau des chaines
avant et arriere. Ces deux francs-bords permettentalculer les creux, le tirant d’eau, les
hauteurs des capelages etc. En fait les mesuesgeddurnissent des mesures dans 'absolu, on
peut connaitre la distance entre le bas de quille ®te de mat. Les mesures a flot permettent
de passer en mode relatif. Connaissant les framaslolu bateau, on connaitra son enfoncement
dans I'eau (divers creux) puis son tirant d’ead gdeenfin la hauteur de son capelage par
rapport a la surface de flottaison.

Toutes ces mesures de base permettront de cabbedeexpressions intermédiaires,
comme FOC, AOC, QBDI ... etc, qui s’obtiennent a ipaleé formules mathématiques définies
dans la régle de jauge. Ensuite a partir de ceessions intermédiaires on calculera les quatre
parametres principaux de la formule de jaugeB( D, S) et on en déduira la valeur R .

Ce calcul MR est nommé Rating Mesuré.

Ce rating mesuré est ensuite corrigé en plus anans par différents correcteurs afin

d’obtenir le rating finalR). Ces correcteurs sont :

* la stabilité (STA),

* |e facteur d’hélice,

» la pénalité de tirant d’eau. En 1963 la regle m&ci« Le tirant d’eau ne devra pas
excéder sans pénalité 16% de (LWL + 0.610m). Larstpite limite est dépasseée,
1.5 fois I'écart entre le tirant d’eau réel et i@t d’eau autorisé sera ajouté au
rating ». La pénalité est particulierement disstast ne s’applique qu’aux bateaux
construits apres 1939.

Afin de protéger les bateaux déja construitstridduction d’amendements dans
I'application de la regle restera le souci permamienla jauge RORC. Les Britanniques
nomment ce type de clause d’antériorité une « gfathetr Rule »... la régle de grand-
pére, tout une histoire en quelque sorte.

Analyse de la formule de la jauge RORC

MR =005 58 4 020 1028
\]B,T.‘:

78



1-L’architecture du bateau

Approche de I'architecture et des caractéristigitebateau dans la formule

Les paramétres L,B, D ne représentent pas des eselsurtes prises sur le bateau, nous
I'avons évoqué précédemment, mais les résultataldals réalisés a partir de mesures de LOA,
des chainé§ du bau max. etc. etc.

Ces paramétres L, B, D tiennent compte de la voiée glancements, du frégatage etc.

L représente la longueur pour la jauge

B représente le Bau pour la jauge

(B*D) représente le creux milieu, le creux avantuee évaluation de la surface de

flottaison.

S représente la surface de voilure prise en copqiela jauge.

L’originalité de cette formule est de décrire d@snes hydrodynamiques (positions et
espacement de chaines avant et arriere), doneddrpren compte la résistance a la formation
des vagues, le frottement.

2- L'environnement pendant la course
Approche statistique des conditions météorologigeesontrées dans la pondération
des différents parameétres dans la formule

e petit temps

Le régime de vagues n’existe pas puisque la meratst

La longueur a la flottaison dynamique, le creuxbdteau, \!g
n’'ont aucune influence puisque le bateau navigugessous

de sa vitesse limiteSeule la surface de voilure perme
d’augmenter sa vitesse.

 Temps moyen

La longueur de la vague créée par le bateau estidonde 'L_1‘ o4
la longueur a la flottaison dynamique de ce deymerla

force de propulsion et du frottement lié a la stefa

mouillée.

* Brise

Les bateaux sont sous voilure réduite (inférieuretat
cas a la surface S mesurée pour la jauge), leessatne dépend
que de la longueur a la flottaison dynamique elede aptitude a L-
porter la surface de voile (stabilitg)

% mesure de chaine : il s'agit de mesurer la pltisepdistance entre un point du livet et un poietal
ligne de quille situé dans le méme plan perpendiaibu plan de symétrie du bateau. Le but de ces
mesures (on mesure toujours 2 chaines) est dévias volumes avant et arriére.

% Le coefficient représentant la stabilité n'appapas directement dans la formule MR, il n’est prés
que sous la forme d'un coefficient correcteur de piiRr obtenir le rating final R.
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Autrement dit la formule générale de la jauge RORMOR) comprend 3 régimes
différents :

1. Petit _temps: Régime exclusivement caractérisé par la résistamge
frottement (ceuvres vives dans I'eau). Cela se trgdis la taxation du seul élément qui
permet de vaincre cette résistance a I'avancen@est la surface de voile.

2. Temps moyen: Régime caractérisé par les résistances dues antation
des vagues (Longueur a la flottaison dynamiquaudtottement. Cela se traduit par la
prise en compte de L, du creux, de la surface idewgt de la surface de voile

3. Brise: Régime ou seul intervient la résistance a la foionatles vagues
(Longueur a la flottaison dynamique) et la stabikintre 10 et 30° de gite environ.
Moins le bateau gite, plus il va vite.

Nous comprenons que la jauge RORC dépasse deetoseliles mesures habituelles du
bateau utilisées pour déterminer son tonnage. Qaitge apparait comme un veéritable outil
scientifique capable de donner un handicap a peetsutes les formes architecturales.

Physiguement parlant, la formule du RORC et il @@ sle méme pour celle de I'IOR,
génere un rating qui :

* Augmente avec la longueur pour la jauge

* Augmente avec la surface de voilure

* Diminue avec la largeur B (issue du Bau Maximal)

* Diminue avec le creux (D)

Ce qui peut se traduire par I'égalité suivante :

Augmenter de X m? |a surface d¢
voilure Diminuer de Z kg
la masse du
— bateau

ET/ou (déplacement)

U

Augmenter de Y métre la
longueur L

La réalisation, pour la Jauge, d'une des partiesatte égalité a le méme effet sur la vitesse
potentielle du voilier.
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DOSSIER TECHNIQUELes coefficients de la formule de jauge du RORC

Chacun des 3 blocs de parametres est pondéré macalfficients (0.15 — 0.2 — 0.2).
Cette pondération provient du fait que le RORCpasti de I'hypothése suivante : durant une
saison de course ou sur une course longue, un baggecontre en moyenne

» 25 % de temps petit temps

* 50 % de temps moyen

* 25 9% de brise.
Le MR (voir la formule du RORC) représente en laipotentiel de vitesse du bateau, c'est a
dire sa longueur a la flottaison dynamique a unfficent multiplicateur pres. Rappelons que
sauf au planning, un bateau ne peut pas dépasseitégse correspondant a sa flottaison
dynamique, et n’oublions pas que nous sommes €h &88que ou le planning était peu ou pas
répandu.
On peut donc écrire que :

Si nous supposons L= 10m la premiére partie deolanfle C1 ( WS /(B*D) )sera
sensiblement égale a ¥z L soit 5 m, la deuxieme.IL2 2.5m et la troisieme aussi a 2.5m.
Cela donnera MR=10= 0.15*33.33 + 0.2*12.5 + 0.2*52.
La pondération des coefficients C1, C2, C3 permejuster la Jauge aux conditions
météorologiques moyennes de la région ou du typedegation.
La Jauge IOR modifiera légérement ces coefficiabisgdeviendra 0.13, C2 :0.25 et C3
restera inchangé. Une pondération des coefficipetsnettra d’obtenir un rating sensiblement
équivalent a « I'image » de la longueur a la fhigbn dynamique.

La Loi et les Décrets d’application

L'expression MR représente le résultat de calctfisceant 4 parametres L, B, S, D.
Chacun de ces parametres est lui méme le résudtatattuls obtenus a partir d’autres
parametres mesurés sur le bateau. Cette méthedariginale introduit de la souplesse dans la
formulation de la jauge. En effet, lorsque le prtemo de la jauge constate qu’'a son avis,
I'architecture des bateaux dérive, il ne lui est pacessaire de modifier la formule générale, ce
qui affecterait toute la flotte des bateaux, mamptement de modifier la méthodologie de
mesure et/ou les formules des parameétres L, B, Eni’autres mots, le législateur ne modifie
pas la loi générale, mais seulement les décrepplication.

La passation de pouvoir

Sans aucune concurrence en Europe, la jauge RORIiffusera progressivement dans
le monde entier jusqu’en 1971. A cette date lagaR@RC et la jauge CCA se regrouperont au
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sein de I'ORC tout nouvellement créé, dans le baitddnner naissance a la jauge IOR
(International Offshore Rule), qui sous une gestidarnationale, intéressera dans les grandes
années (74 a 81), jusqu’a 11000 bateaux de coarsele monde.

La jauge RORC, avec quelques évolutions, vivrargg eertes les régates offshore étaient plus
confidentielles et la plaisance beaucoup moinsldgpée qu'en 2005, mais cela représente un
réel succes, d’'autant plus que la jauge IOR qusligcédera s’écrira :

MR _013L[E L 0251402
(35€) s »

g
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i

l
|

sEeEagR e

DOSSIER TECHNIQUE : Quelques bateaux « magiquese ld Jauge RORC
Myth of Malham

Laurent Giles, I'architecte, I'avait dessiné aveescdélancements, mais John lllingworth
(co-architecte) insistat pour que ces élancemenget arriere soient réduits, ce qui n'était
pas dans l'air du temps de I'’époque. Le plan dduveitraduira aussi une idée tres avant-
gardiste d’lllingworth. En effet la jauge RORC dépbque (1947) ne prenait en compte que
85% de la surface réelle du triangle avant et aig@it un recouvrement de 150%. Giles en
voyant le projet de plan de voilure (génois a 1588%ocié a une « petite » grand-voile élancée)
s'écriat horrifié, « cela n’est pas une grand-eilmais juste un pavillon flottant derriere le
mat ».
lllingworth en avance sur son époque avait compoisiment exploiter a son avantage la regle

de jauge du RORC, que ce soit au niveau de laireodu au niveau de la mesure du creux
avant.
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Mais Myth of Malham ne sera pas uniquement un desgploitant la jauge RORC, il
représentera aussi un coup de génie architectunaluj permettra de s'imposer sans partager
pendant plusieurs années. |l remportera entre algiéastnet en 1947 et la premiére Admiral’s
Cup en 1957.

Une des dernieres course du Myth of Malham ser&T@R en 1968, ou, barré par
Noél BEVAN, il terminera 8iéme. On apercevra ensane étrave originale une année plus tard
au Fastnet ou il terminera 35ieme en Classe 1.

Apres avoir joué avec la jauge RORC et la jaugACgbn propriétaire le retirera de la
course au large pour la croisiére classique.

WY TH of MALEAM
LoA  lL58M

wl. [0.UM
& 7.62M
TE QWM.
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Ci-dessous les deux premiers plans de voilure (ERORC) dessinés en 1947.

84



Rabbit

Dessiné en 1965 par Dick CARTER qui s'illustrer&lques années plus tard en IOR
avec RED ROOSTER et surtout avec la série des TdNAs soient construits en acier, en
bois moulé ou en stratifié verre polyester). Laspiélebres TINA furent sGrement VARIAG ou
ESPRIT de RUEIL (André VIANT) ou encore HELISAR&xl§elrt Von KARAYAN).
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Ce petit Classe 3 RORC, qui gagnera en 1965 le R&STtoutes classes confondues en temps
compensé, préfigure la nouvelle génération deiersilde course croisiere tel que I'lOR
I'image lors de I'écriture des bases de laregle.

On percoit dans ce dessin, une forte influencd'@mle américaine avec un bau maximum
(3.02 pour 10.21 m de LOA), important pour des ddads de I'époque beaucoup plus faibles.
RABBIT est apparu comme un bateau extrémement lépmais avec un accastillage
novateur et tres rationalisé.

Les raisons de la longévité de la Jauge RORC

La méme question revient toujours lorsque I'on o un « centenaire » : quel a été
son secret pour atteindre un &age aussi vénérablerr dynamique et traverser tant
d’événements et d’évolutions ?

La connaissance mathématique était aussi développ@&poque de la jauge RORC
(méme a ses débuts) que maintenant, ce qui laiesi#dt liberté aux architectes pour attaquer la
formulation mathématique de la jauge. Certes leiateurs et calculatrices n’existaient pas,
mais I'analyse mathématique des formules étaitsatale.

Toutefois deux parametres étaient largement moéwveldppés: les matériaux et leur mise en
ceuvre.
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L’acier (découvert dans les années 1880) est umément répandu, mais tres peu
employé dans la construction des « petits bateail®d»12 , 15 m) car la soudure électrique
appliquée sur des toles minces («3, 4, 5 mm) esirermal maitrisée (entre 1930 et 1950). Cet
impératif technologique obligeait les chantierstiéiser la technique de la construction rivetée
qui augmentait, en dessous d’'une certaine tailleatieau la masse de la coque.

Les alliages d’aluminium (fin du £9° siécle) sont principalement utilisés en aviatibn e
un peu en automobile, dans ce domaine encoreutius® ne sera opérationnelle et accessible
qu’'apres 1950.

Le contre-plaqué, inventé dés 1920 pour la construcd'avions militaires
(Bombardiers Lancaster par exemple) demeure unufirotiéreux et sa version marine qui
nécessite I'invention de colles spécifiques na semmercialisée qu'apres la deuxiéme guerre
mondiale.

Le bois moulé demeure une technique onéreuse eftreitt liée aux caractéristiqgues
mécaniques et au vieillissement des colles (staldns le temps). Les colles Urée-Formol ne
seront mises sur le marché que dans les annéeslé9@0lles époxydes 15 ans plus tard.

Le stratifié associant la fibre de verre et lanégiolyester se diffusera dans les années
1960, mais ne sera pas percu dans un premier teompse un matériau de « pointe ».
L’automobile utilisera cette technique pour réalides carrosseries de voitures de compétition,
une seule tentative de fabrication d’'une caissepauteuse (a I'image de ce qui est aujourd’hui
réalisé en F1 avec le carbone) en stratifié deeXmolyester sera réalisée par les Ameéricains de
I'écurie Chaparal pour les 24 H du Mans.
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Disons que le mode de fabrication dans un moulé, nggessitait de commencer par la

fabrication d’'un mannequin, rebutait beaucoup dentibrs dont la commande du moment se
limitait pratiquement toujours a un bateau desparéun architecte pour un propriétaire.

Restait la « construction classique », elle pem@dulongtemps car elle s’adapte trés bien a la
flexibilité des commandes. Les chantiers optimigefes techniques, introduiront les doubles

bordés, les renforts locaux en structures métaigaupprimeront le calfatage, etc.

Il faudra attendre la vulgarisation des technigdesconstruction en contre-plaqué et en bois
moulé pour voir apparaitre une production abordébéncierement.

Cet historique sur les matériaux et les technigiesnise en ceuvre disponibles a
I'époque de la jauge RORC permet d’expliquer que tdest pas alors possible en architecture
navale. La connaissance et la disponibilité indeitts restreignent les initiatives des
architectes. Toutes les formes imaginables ne pastréalisables, sauf a remettre en cause
I'intégrité mécanique du bateau.

Par exemple si les élancements sont faciles aiopterst par contre impossible d’'imaginer des
bosses ou des rayons de courbure tres faiblesud@nguelconque partie des ceuvres vives.

Il faudra attendre un certain temps pour que ldtequdeviennent vraiment des ailerons
rapportés et que les safrans soient suspendusaleégnt. Les techniques de mises en ceuvre
ainsi que les matériaux disponibles durant toutte c&poque de la jauge RORC limiteront
I'imagination des architectes et des bureaux desud

L’abandon du bois dans la fabrication des matsgyeedu temps. Les premiers mats en
alliage d’aluminium utilisaient la technique « diga » des tdles formées et assemblées par
rivetage. Technique qui interdisait toute fabrioaten « série », et se traduisait par des colts
astronomiques. Nous devrons attendre que lindustivente et diffuse la technique de
I'extrusion d’'un profil en alliage d’aluminium. Qettechnologie sous-entend, de construire des
presses a extruder de forte puissance. Seule umication connexe d’autres produits
rentabilisera ces machines, en l'occurrence laidation de profilés alu utilisés dans les
huisseries. La fabrication de tubes de méat ovoidssstants et d’un colt abordable n’arrivant
qu’'apres le lancement de toutes ces fabricationgatede diffusion.

La jauge RORC bénéficiera longtemps du faible nivéechnique des matériaux
disponibles. Vers la fin de son regne, de nouvetEhniques devenant abordables, les
innovations architecturales apparaitront rapidéngtnmalmeneront quelque peu la jauge
RORC. Ces ultimes attaques de la jauge du RORG@ntsen fait masquées par la transition de
la jauge RORC a I'lOR, jauge dont on dit, a I'épegtellement de bien.....

La Jauge du CCA

La jauge CCA représente I'exemple méme d’une régie le but premier est d'imposer
un style d’architecture navale. L'école Américaime s’embarrasse pas de doute, elle pense
gu’elle est dans le vrai et désire l'imposer. Ommpeend ainsi pourquoi la réunion de
rapprochement de 1931 entre le RORC et le CCA pta@boutir.

La Technique de base de la jauge CCA

La jauge CCA ne s'associe pas a l'approche métégippie du RORC. Pour ses
promoteurs un bateau doit répondre obligatoirerdenértains canons, ceux qui veulent s’en
écarter devront en payer le prix et abandonneetprdtention de gagner une régate.

La regle s’énonce ainsi :
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Rating = 0.91 * (L +/- série correcteurs) * facteur delslité * facteur de trainée
d’hélice
e Lalongueur L représente la longueur a la flottaigour la jauge
e A cette longueur L on ajoute ou on retranche 5empeurs suivant leur effet favorable ou
défavorable sur la vitesse du bateau.
Ces 5 correcteurs sont :
Un correcteur de Bau
Un correcteur de tirant d’eau
Un correcteur de déplacement
Un correcteur de surface de voilure
Un correcteur de franc-bord.
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Analyse
Voici en quelques lignes une description de laeaedg jauge du CCA tel que ces
concepteurs I'imaginérent en 1931.
L’augmentation de la surface de voilure associéa&meilleure efficacité du plan de voilure
du bateau augmente le potentiel de vitesse.
« Le Bau affecte aussi la vitesse. Lorsque le baunauntg, la résistance a I'avancement
augmente car la section immergée devient plus itapte, la surface mouillée croit
aussi, ce qui augmente les forces de frottemeng dmtcarene (ceuvres vives) et I'eau.
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Mais en contrepartie, un bau plus généreux aneliaptitude a porter de la surface de
voilure et favorise aussi les dessins des élancesnageriéres propices au surf.

» Le tirant d’eau participe a 'augmentation du ptidnde vitesse du bateau. Un tirant
d’eau faible, induit une surface mouillée moinsngi® mais éléve la position verticale
du centre de gravité, ce qui est moins favorable.tithnt d’eau important, certes
augmente la surface mouillée (proposition vraieeiecépoque), mais il améliore les
performances hydrodynamiques et la stabilité.
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Constatons qu’'il n'y a rien de nouveau dans ces$yses, d'ailleurs inscrites dans le

préambule de la régle de jauge.
Lors de la mise en application de la regle CCAytbaité de jauge fixera les 5 paramétrages de

référence. Ces paramétrages permettront a la jdegee garder des prédateurs que sont les
architectes.

Ces 5 paramétrages correspondent de fait aux &ateurs introduits dans la formule :

1. Bau de base =0.187*L + 0.975
2. Tirant d’eau de base =0.147*L + 0.457
3. Racine cubique (Déplacement de base) = 0.179*12440
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4. Racine carrée (Surface de voilure de base) =41390L + 0.244)

Soit 4.3 fois le déplacement de base
5. Francs-bords de base = 0.0566*L +0.335

La technique pour dessiner un bateau CCA neutrsistera fixer une longueur de jauge
(L) —nous détaillerons la démarche plus loin dansléveloppement — puis a partir de L, a
calculer le cadre général du bateau. Remarquongegumntraintes sont approfondies puisque
le déplacement est imposé comme la surface dereajlui lui est directement liée.
Que restait-il alors aux architectes ?
Si le dessin s’éloigne des références de basegcditr pour chacun des 5 paramétrages un
correcteur >0 ou <0, la valeur nominale des ctetes étant fixée par les concepteurs de la
regle CCA.

Rating = 0.91*(L +/- Bcor +/- TE cor +/- Scor +/9PLcor +/- Fcor)

En régle générale la valeur du correcteur augmenrge I'écart entre la mesure réelle et
la valeur de référence.

La regle est écrite de telle maniére que les swiatarchitecturales extrémes imposeront
des correcteurs tellement pénalisants en ratindeghateau n'aura aucune chance de gagner en
temps compensé. C'est une maniére de contenir stolge velléités d’innovation ou
d’architecture d’avant garde.

Définir L

Détermination de L (longueur pour la jauge)
Fixer L dans une regle de jauge procede toujows @rincipe identique : la recherche de la
longueur a la flottaison dynamique la plus procadad verité ».

La jauge CCA reprend les méthodes de I'époque omsistaient a tracer un plan de
flottaison situé au dessus de la flottaison statige reporter au paragraphe Jauge métrique).
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La jauge CCA et les bateaux équipés de dérive

La jauge CCA peut étre considérée comme une jaragggssiste car elle ne ferme pas
la porte aux bateaux équipés de dérive.

La culture maritime Américaine apprécie les bateaguipés de dérives, notamment
pour naviguer dans des eaux peu profondes. La j@@® n’exclut pas ce type de bateau,
malgré des antécédents tragiqgues ou extrémes,eguglges Américaines précédentes ont
permis.

La culture européenne est dans son ensemble oppasitype de dessin, car il induit
obligatoirement des carenes larges, qui représepmbein beaucoup de gens une hérésie.
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La jauge RORC consacrait un seul petit articleadeegle de jauge aux bateaux équipés
de dérive. Elle limitait le tirant d'eau a (16% ld&/L + 0.608m) ce qui excluait tous les bateaux
a dérive (soit 2.20m pour un LWL de 10m). En ajoutd.5 fois I'excédent en cas de
dépassement du tirant d’eau maxima autorisé awngrath jauge RORC dissuadait tous les
architectes de se lancer dans 'aventure des désivel dériveurs lestés.

Pour une valeur de L identique (10 meétres), lagaG@A autorise un tirant d’'eau de
2.97 metres sans pénalité, alors que la jauge Ri@f@erait, pour ce méme tirant d’eau, une
pénalité de 0.77 * 1.5, soit un tirant d’eau efffgobur la jauge RORC de 2.20 + 1.5*0.77= 3.35
meétres... une autre maniére de voir la régate.

A son lancement, la jauge IOR sous la pression/Adeéricains jauge les dériveurs
d’'une maniére assez équitable, mais rapidemenRId@nonce I'exclusion des dérives par des
pénalités dissuasives. Il faut dire qu'a sa déahagge des exceés ont entrainé des événements
tragiques.

La jauge CCA accepte les dériveurs et innove dansdthode de mesure du tirant
d’eau de ce type de bateaux en ajoutant au tifaatidle coque, dérive haute, une valeur CBF=
surface déployée de la dérive / 0.167 * L.

Cette méthode ne manque pas d’'imagination et céamtilement les dessins extrémes.
La jauge CCA introduit aussi de la mesure de stabitomme systéme régulateur de
I'utilisation des dérives. La stabilité telle gu&ekst évaluée dans la jauge RORC, ne permet pas
cette régulation, c'est aussi pour cette raison lgupuge RORC a tout de suite exclu les
dérives.
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Influence de la stabilité dans la jauge CCA

La régle de jauge CCA innove dans la déterminatienia stabilité. Pour la premiere
fois une regle de jauge va quantifier la penteadedurbe de stabilité (RM a 1°) et I'imposer
comme parametre dans le calcul du rating.

Cette expression RM 1° exprime en m.daN (ou T.mntement de redressement du
bateau a 1° de gite. Il donne une image de lauagléa toile du bateau puisque sur la courbe de
stabilité il est matérialisé par la pente a I'anigide la courbe de stabilité.

Une forte pente, donc un RM important, ne sigrnifes pour autant que le bateau posséde une
excellente stabilité et un bon potentiel de rémistaau capsiZ& En terme de jauge, une forte

pente, donc une stabilité initiale élevée, sigrifie le bateau réduit sa voilure tres tardivement.
Cela représente un facteur de vitesse.
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La méthode utilisée pour évaluer cette stabiliténad pour donner une valeur au

coefficient multiplicateur de la formule de jaugddb.F) se présente ainsi.

1. Lajauge CCA définit une stabilité de base (Base) @Martir du BWL (largeur a la
flottaison) et du déplacement pour la jauge.

2. Les résultats de la mesure réelle de stabilité (RMassociés a LWL, BWL et au
déplacement permettent de calculer le GM réel diedoa GM représente la
distance entre le centre de gravité déterminé pamésure de stabilité et le
Métacentre.

Le but principal de la mesure de stabilité est éiemininer la position verticale du
centre de gravité du bateau. Car si le déplacepwuitétre obtenu par pesée sur une
bascule ou par pesée hydrostatique (mesures desfoards), le centre de gravité
ne peut étre obtenu que par inclinaison du bateasyre de stabilité).

% Capsize signifiant chavirement en anglais
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3. Le coefficient Stab.F est alors calculé :
Stab.F =1 + 0.20*{(GM Réel/ Base GM) -1}

On constate immédiatement que si GM Réel = Basel|&ktio est égal a 1, ce
qui donne Stab.F=1.
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Un bateau raide a la toile recoit un coefficientstihilité >1 et inversement un bateau moins

raide est affecté d’'un coefficient de stabilité KInfluence sur le rating final se traduit en % de
R.

Stab.F=0.98 donnera une réduction de 2% du ratif¢ad.F=1.03 'augmentera de 3%

Cette seule conclusion, introduit le probléme sutiveéEst-il envisageable de dessiner un bateau
plus stable que la référence, donc de se voirtaffem rating plus élevé, et de gagner ?

La jauge CCA répond favorablement a cette questerjauge IOR conduit & une
réponse totalement opposée. Entre ces deux répoiesesechniques et les matériaux de

construction ont largement évolué et modifié lesltmces de I'architecture et de la construction
des bateaux.

La Jauge CCA fut-elle une « bonne » jauge ?

Oui, si on se référe a son audience aux Etats Emidait la jauge CCA s’adaptera en
permanence aux flottes existantes et aux conditmégéorologiques des régions. Elle se
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révélera finalement une excellente jauge région®ares seront les bateaux Européens
construits ou modifiés pour cette jauge. On conlaaitansformation de Pen Duick 2 (bateau
avec lequel Eric Tabarly a gagné 'OSTAR en 19@&tte conversion lui sera fatale car la
structure d’origine souffrira rapidement des mauifions importantes apportées a la coque.

La jauge CCA s’apparente a une jauge a restrigg@réraliste, I''RM concue quelques
70 ans plus tard reprendra les grandes lignes diess idu CCA. Ne souhaitant pas étre
débordés par des solutions architecturales troeraets, les concepteurs de la jauge IRM
écriront une box-rule trés «fermée » qui poselases d'un type de bateau, dont il est
impossible de s’échapper.

IRM (2000)
TCM= TCMb*Bcor*Ffcor*Kdcor* Scor*EPF cor* etc..

Avec TCMb= 0.248%L +0.215

Les correcteurs sont multiplicateurs de TCMb, atiume fonction de

CCA Rule (1931)
R=0.91 [ +/-Bcor +/-Tecor+/-Scor+/-FF cor)* Stab.f * EPF

AvecL mesurée suivant une méthode imposée
Les correcteurs a I'exception de celui de stabditde trainée d’hélice s’ajoutent ou [se
retranchent de L

Les correcteurs ne possedent pas exactement le m@rdans les deux formules, mais
I'esprit général est identique.

Contrairement a la Jauge RORC, la CCA Rule ne pémanjamais de jauger toutes les
formes architecturales. Méme si la jauge RORC ei@tit jamais réellement ce but, elle s’en
rapprochera beaucoup. La jauge IOR aura a sessjamitobjectif, d'ailleurs énoncé dans le
préambule du texte de la regle (IOR Mark I).

Il faudra attendre les années 1980 de la pério&Re(r€férencée Mark 3A) pour que les
modifications successives de la regle et des métha® mesures conduisent a des formes
architecturales obligées et transforment I'lOR ar naricature de monotypie a restriction, bien
moins opérationnelle qu’une box-rule généraliste.
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Chapitre 9 : La premiére Jauge Mondiale offshore
La Jauge IOR

La « fusion » des régles de jauges du RORC et@i @arque une période importante
dans I'histoire des jauges. Bien que considéréssmm jauges modernes, les jauges RORC et
CCA s’appuyaient chacune sur une école d’architectméme si cela n’était pas expressément
écrit. La rédaction d’'une nouvelle regle deviemaaméluctable, nouvelle régle qui doit quitter
le giron d'un club (RORC ou CCA) pour étre admiréstpar un organisme international crée
pour la circonstance ('ORC en 1970). Il est étarirgue I'ISAF (''YRU dans ces années 70),
fédération internationale représentant la voilétpas a cette époque franchit le pas et ne se soit
pas engagé dans cette politique de regroupemefdadrhinistration de la course au large. A la
fin des années 70, 'ISAF est politiquement d’aboendinterlocuteur pour la voile aux JO, sous
le contréle des USA et de 'URSS. En ces tempsotdrantations des deux blocs, la course au
Large ne passionne guere I'lSAF qui trouve biertigua de déléguer & 'ORC des pouvoirs
d’organisation, surtout tenus par des gens de reuluinglo-saxonne. Vingt ans aprés, nous
verrons que I'ISAF absorbera 'ORC, affaiblie pamsaventure IMS, mais c’est une autre
époque. Depuis le début de I'IOR, la course auelagst largement médiatisée, d'ailleurs
souvent a l'initiative des francais.

La formule de jauge retenue par 'ORC est trés gode celle du RORC, elle va
essentiellement se différencier par des mesures qimplétes et plus approfondies, mesures
utilisées par la suite dans les calculs des parasgt B, D, S et par l'introduction d’'une
mesure de stabilité réelle aux petits angles dg giéthodologie empruntée a la jauge CCA.

MR _012L]E L 0251402
(IDE) ?*D+ + \’E

L’IOR connaitra un succés rapide, mais sa duréei@esera plus éphémere, 15 ans
seulement. Les moyens de calculs et les nouveatérimax générant de nouvelles méthodes de
construction « auront sa peau ». Dans un premmgps, certains propriétaires ayant des entrées
dans les centres de calcllstiliseront ces « puissants » ordinateurs poumgrammer les
formules et mettre a jour certaines failles. P@s chachines, comme la fameuse HP41C, suivie
des PC des années 80 permettront a tout espritvénoié se lancer dans l'aventure de
I'optimisation mais aussi de la trague aux faillegauge.

Ces machines peuvent, a condition de les programm@’était I'époque —début
années 80- du MS DOS 1.1 ou d’'un systéme d’expioitaéquivalent, CPM, FLEX etc. et du
bon vieux Basic), effectuer rapidement des calcéptitifs, il devient facile de simuler et
d’optimiser les formules en intégrant les mesuagsiess par le jaugeur ou issues des plans.

Certes une approche mathématique permet aussist@ttéation, mais elle n’est pas a
la hauteur des que des applications numériqgue®udlodtre réalisées. La programmation, pour
peu gu’elle soit correctement structurée, met ddeéxce les interactions et les contradictions

37 Déja vers la fin de la jauge RORC, certaines égigyant accés a des centres de calculs, (rares en
France), avaient programmé I'ensemble de la jandeoetran.
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entre les différentes formules secondaires utdistms la jauge. L'influence en terme de vitesse
pour le bateau reléve toutefois exclusivement dudmms et du feeling de I'architecte. Les VPP
apparaitront plus tard lorsque les ordinateurt®B&¥ont en capacité de calculs, de mémoire et
en disques durs.

Matériaux et construction

Les nouvelles technologies associées a ['élaboratie nouveaux matériaux
entraineront I'lOR dans une spirale infernale. EHrlgues 10/15 années, on passera du stratifié
de verre polyester appliqué par voie humide, Gedire manuellement au rouleau, au sandwich
verre/balsa ou mousse sous vide, puis rapidemdet/lar remplacera la fibre de verre pour étre
remplacé a son tour par le carbone.
L'évolution des résistances (limites élastiques) des matériaux est éloquente (10
Mpa=1daN/mm? ou sensiblement 1kgf/mm?), comme latnede tableau ci-dessous.
Durant quelgues années, les techniques de corigiristiudée en alliages d’aluminium ont eu
la préférence de nombreux propriétaires, que depear les petites unités (3/4 ton comme La
Railleuse ou La Concorde) ou Maxi boat comme Chareidseick Ill. JM Finot sera un de
ceux qui montrerent la voie en 1973 avec Révolyumnobtenant un ensemble coque/pont tres
rigide par l'utilisation d’une répartition trés sée des membrures et des lisses.
Mais la chaudronnerie aluminium posséde des limiets ne peut concurrencer
technologiquement les sandwichs Verre, Kevlar ebQze.

Résistance a Limite élastique Masse volumique
rupture Kg/dm3

Verre E 1400 Mpa Module 46 Gpa 2.5

Kevlar 49 1380 Mpa Module 72 Gpa 1.38

Carbone M46J 4210 Mpa 1.43a1.70

Acier au carbon(550 Mpa 320 Mpa 7.8

standard XC38

Acier inox 316L 700 Mpa 280 Mpa 7.8

Alliage aluminium 200 Mpa 80 Mpa 2.7

AG3

Toutes les formes architecturales imaginables deeiet alors constructibles. Parallelement les
colles développées pour l'aviation permettront alerifjuer des mats en alliage d’aluminium a
double peau. L'usinage chimique des tubes de mat reéme utilisé. Vers 1982, le Nomex
apparait dans la construction de coque et de Saomt.prix et des difficultés de mise en ceuvre
ralentissent sa diffusion. Le Nida, pourtant emplaans I'aviation depuis le lancement de
Caravelle (brevet Sud-Aviation), s’intégre sousrferde panneaux afin de remplacer le contre-
plagué dans les structures intérieures de bate#igdns, carlingue, panneau etc.). L'utilisation
de tous ces matériaux ayant pour but de diminuerdsse de I'ensemble coque, pont, cockpit,
tout en lui apportant une rigidité encore plus inipate.

Plus la poutre est « raide », c'est-a-dire, réaiséeflexion et en torsion, plus il est envisadgeab

de naviguer avec un étai raide et un minimum derd&tion des volumes des voiles. Ce gain
de masse associé a une meilleure répartition adiowr centre » du bateau favorise un Centre
de Gravité plus bas et réduit les mouvements dgag Les performances se trouvent
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améliorées pour se trouver en phase avec la r©ftegli impose de fait un dessin de la surface
de flottaison la plus proche possible du losanged€ssin de surface de flottaison favorisant le
tangage, I'utilisation des matériaux dit « exotigjwelevientainsi incontournable (voir ci-aprées
le dossier technique : Les subtilités de I'lOR).

Constatons qu'il y a beaucoup plus d'évolution diesstechniques de construction et dans
I'utilisation des matériaux nouveaux durant leséam1970 a 1990 que pendant toute la période
d’activité des jauges RORC ou CCA.

Les années IOR restent celles de la technologiadpaalement c’est cette technologie
qui contribue & la décadence de cette méme jauge IDfaut aussi remarquer que les
architectes qui exploitent les plus les trous degés des formules, comme les nouvelles
techniques et les nouveaux matériaux, sont biemesiceux qui crient les premiers « au feu »
I'IOR est en danger...

A ce jeu, les francais se classent parmi les nedlenotamment dans les petites classes,
Mini-Ton, Quarter, Half, 3/4 et méme One Ton. mislongtemps hégémoniques, contraignant
I'ORC a consacrer une grande partie de son tempéflgion & imaginer et écrire des parades
destinées a contrer leurs innovations architectaral technologiques.

Dans certains cas, comme en 1981 les bateaux vrainog extrémes finiront comme
pot de fleur et d'autres devront étre amputés @olaconneuses (avantage de la construction
aluminium) afin de satisfaire aux nouvelles régles.

A la fin de I'lOR, les architecte
associés aux constructeurs obtiennent
devis de poids impensables dix g |
auparavant.

Exemple de construction ¢
chaudronnerie aluminium : On remarq
la «finesse » et le dépouillement de
structure.
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DOSSIER TECHNIQUE : Les subtilités de I'lOR

L'IOR reprend, les analyses scientifiques de l@y@RORC et la mesure de stabilité de la jauge
CCA.

Soit : RATING FINAL= MR * CGF *EPF * CBF * ...etc..

Rating mesuré

MR _ 013 L[S L 0250402
( T00) VBud binE

ou MR représente le rating mesuré qui provient d&uts (formules) issus des mesures
ponctuelles de la coque, des voiles. C'est darferdaulation du MR que la jauge s’écrit et
évolue.

Prenons deux exemples :

1- Calcul de la longueur L dite « Longueur pour la dau

L est égal a LBG — FOC — AOCC.

LBG est la longueur entre la chaine avant FGSaatHaine arriere AGS, FOC le correcteur
d’élancement avant et AOCC le correcteur d'élanasaariere. Avec, entre autres, ces 3
paramétres, la jauge IOR défini et impose un slglearene, un type de déplacement, donc une
politique en matiére d’évolution de I'architectureavalé® et cela pendant au moins deux
décennies.

Quelques explications techniques.
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% 'IOR a influencé les chantiers pendant presquexdiécennies et pas seulement pour les bateaux de
course, mais aussi pour les bateaux de croisileee&t encore présente dans la définition dessplen
voilure 11!
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A partir d’une mesure du bau mesuré (B sensibledgal® 8 BMAX), la jauge calcule
les longueurs de deux chaines (une chaine reppeatiquement le pourtour de la coque pris
dans un plan vertical d’'une section du bateau detlibabord au livet tribord) : une chaine
avant FGS=B/2 et une chaine arriere AGS=3/4B.

On constate immédiatement que plus les extrémiiébateau seront pincées (donc
étroites), plus les chaines s’éloignent des extésmilu bateau ce qui diminue LBG. LBG
matérialisant le parametre principal dans le calcde L, on comprend facilement que
I'architecte cherche la valeur de LBG la plus ré&dupossible mais associée aux correcteurs
FOC et AOCC les plus grands.

La jauge IOR ne favorise donc pas les arrieres éargCertains architectes désirent quand
méme dessiner des arriéres larges, c’est a direfdeses ou il est impossible de trouver un
contour égal a 3/4B. Cela oblige « la régle snadnter l'insuffisance de chaine arriére GD.
Dans cette configuration, le jaugeur fixe arbitrament la chaine arriére a I'angle du point du
livet le plus en arriére. Il mesure alors le powrtcet la différence entre ce pourtour et 3/4b est
comptée comme GD. Ce parametre GD influe sur limgdinal du bateau, normalement au
prorata du gain de vitesse obtenu par la portaned’ariere.

Le but suivant consiste a évaluer les volumes siamedehors de ces chaines afin de

calculer les élancements et d’en déduire la longumur la jauge L c’est a dire la longueur
dynamique.

A Rormettion* g AR afiu e diminuier le calcul de L
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La régle de jauge introduit pour cela deux chalimermédiaires situées dans I'espace LBG,
une chaine arriére intérieure AIGS=7/8B et une deadvant intérieure FIGS=3/4B.

%9 Ce bau B est mesuré & une hauteur BMAX/6 sotigdedans la section du bateau la plus large. E&n fa
le B est un peu plus faible que le BMAX, sauf poarbateau frégaté.
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La distance GSDA entre les deux chaines arrierenperd’évaluer la pente de la volte, si
GSDA est faible, I'arriere est pincé, donc présepee d’élancement. Par contre si GSDA est
important, on est en présence d’'un arriéere portedonc d’'une volte « rasante ». Le but des
architectes consiste a faire croire a la jauge tjaeiére est plus étroit qu'il ne I'est en réadit
Cette technique architecturale ne favorise pasdidement de I'eau, elle influe négativement
sur la vitesse mais le gain conséquent de ratimgpEmse ce handicap.
Les formes arrieres ont un rdle important dans délement de filets d’eau, puisque les
pressions se relachent dans cette zone en déveibples tourbillons et des cavitations. Si
I'architecte connait les solutions (c’est son gur limiter ces perturbations, il connait aussi
leurs codts en terme de rating. Le jeu subtil catesh tronquer I'arriere du bateau afin d’avoir
le plus faible rating possible, tout en conserveas écoulements de qualité... vous avez dit
« quadrature du cercle ! 'l ». L’architecte poseétkux manieres d’adapter les formes arrieres
ala régle de jauge :

* Soit en travaillant les volumes dans des plansicak, ce qui se traduit par une

marche entre les deux chaines arriére.

e Soit en utilisant des plans horizontaux, qui toettrplus les volumes.

Les architectes francais préferent la premiéere soly par contre les anglo-saxons comme

Stephen Jones travaillent plus avec la deuxiéméodétce qui leur permet d'obtenir des

bateaux plus volumineux.
Les mesures et les calculs de la jauge IOR suolgevarriére recherchent, la ligne la plus
proche de la réalité, parallele a la volte réelelLa regle » telle qu’elle est écrite permet de
comparer des bateaux dont les formes de coquedemiques, mais dont les livets, les francs-
bords et le tableau arriere sont différents.
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D’une maniere identique, mais plus simplement,niesures du volume avant permettent de
déterminer I'élancement avant FOC. Ces élancemsoi$ en général moins torturés par les
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architectes, JM FINOT (encore) exploitera (jusgge que la régle y mette fin) les avants a
guibre. Ce type d'étrave permet de reculer FGSestdiininuer la distance GSDF entre les

chaines. Cela permet de donner l'illusion & laleede jauge que I'étrave se rapproche de la
verticale, (élancement avant moins important). Beng’avere quand méme faible en terme de
rating, mais il n'y a pas de petit profit.

2- Le plan de voilure

Dans ce domaine, la régle IOR impose sa philosophu début de I'époque IOR le
style architectural est au plan de voilure a gragldncement (petite grand-voile et immense
génois a recouvrement : voir précédemment le paatge « Myth of Malham »). L’influence de
la cOte Est de Etats-Unis dans la rédaction de dgle IOR, autorise une architecture de
bateaux plus larges, plus légers (stabilité de ®mm lieu de la stabilité de poids), mais aussi
favorise 'augmentation de la surface des grandesau détriment des génois.

La traduction de cette idée s’exprime ainsi danselgle de jauge :

Surface de la grand-voile®.35*P*E (P= longueur du guindant et E= longueur de la boire))

ce qui offre environ 30% de la surface de grandeveigratuite ».

Par la suite, la jauge limitera les exceés de raledchute. Par contre la surface du foc prise en
compte par la regle IOR représente exactementri@ase du triangle formé par le foc.

Cette évaluation originale de la surface de voilugénere rapidement les gréements 7/8 mais
aussi les bastaques.

Paramétres multiplicateurs (CGF, EFF, CBF etc.)

Chaque paramétre correspond a une particularitéhétecturale :
CGF représente le coefficient de stabilitedoit toujours étre supérieur a 0.9680. On lt@mnt
par un calcul dérivé d'une mesure de stabilité petits angles (RM a 1°, voir précédemment
paragraphe « Influence de la stabilité dans la jaugCA »).

La regle IOR reprend, sous pression des américdmgrincipe de la mesure initiée par la
jauge CCA.

En régle générale on peut dire que plus un batestur@de a la toile, plus il posséde de
potentiel de vitesse, mais cette raideur ne daitétee obtenue au détriment de la sécurité. Cela
était vrai en monotype (voir dossier technique lsuMelges 24), c’est aussi vrai en course
offshore.

La raideur s’obtient de 2 manieres :

» La stabilité de forme (surface de la flottaison).

» La stabilité de poids (position verticale du cerdeegravité CG).

En réalité, c’est un peu plus complexe, la stabitie forme se traduit par une plus grande
hauteur métacentrique, la stabilité de poids paiG® qui « descend ».

Stabilité de forme

A I'état d’équilibre (gite nulle), le centre de ésre (CC) est invariant. M représente le
Métacentre, la distance CCM est appelée hauteuaceétrique. Cette hauteur est égale au
ratio 1/V, ou | est le moment d’inertie transversid la surface de flottaison (exprimé en m4) et
V le volume de la caréne, exprimé en m3.
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On comprend qu’une surface de flottaison généréadengueur constante) se traduit par une
rapide augmentation du moment d’inertie transversal

Plus la surface de flottaison est importante, plie s'oppose a la gite du bateau. En réalité la
répartition des éléments de surface par rapportaad longitudinal est primordiale, car une
bonne distribution améliore l'inertie transversale.

Les mathématiques traduisent cette notion parsotame des produits des éléments de surface
de la flottaison multiplié par le carré de leur tiiace a I'axe du bateaw.

Par exemple, sur deux bateaux (60’, modéle 1 & neode de 8.954 tonnes de déplacement
(volume 8.745f) et de LWL 17.534m, on constate que l'on gagne e en inertie
transversale et ipso facto en rayon métacentriquecaune augmentation de la surface de
flottaison tres faible, et cela bien que le BWLdaihinué.

Modele 2
BWL maxi 4.482 3.902
Surface de flottaison 48.25 m2 48.352 m?
Inertie transversale 36.236 44.142 rf (+ 20%)
Rayon métacentrique transversal (I/V) |4.144 5.047 (+ 21.6 %)
Surface mouillée de la caréne 50.119 m2 49.576 m?

L'IOR n'introduit pas le calcul du moment d’inerti¢ransversal de maniére
mathématique, car cela eut nécessité du calcidgial, et demandé de connaitre dans
I'assiette de mesure la forme exacte de la lignéadtison.

La formulation IOR traduit la notion de momentndrtie J[12.ds par I'expression
L*BWL3. Certes L*BWE est de degré 4 comme le moment d'inertie, maig eagpression ne
représente pas exactement la réalité. Elle attriboe importance accrue au BWL, alors que le
moment d’inertie privilégie la répartition des élénts de la surface le long de BWL et ainsi une
surface de flottaison « ronde ». Cette expressitBWL® impose au final, des surfaces de
flottaison tres proches du losange avec tous lesrinénients qui en découlent.

La stabilité de poidsdépend uniquement de la position verticale dureede gravité. Pour
'améliorer, hormis la solution consistant a remmettlu plomb ou de la matiere (bulbe) dans le
bas du lest ...solution qui accroit la trainée ebfise le tangage si les formes de la caréne sont
trés fines et tendues, il faut alléger les supergtires et/ou le gréement avec le risque de
rendre le bateau fragile (& moins d'utiliser des tér@ux exotiques qui conduisent a un
accroissement exponentiel des codts).

L'IOR craint par-dessus tout « la descente » dutreede gravité (héritage de la fin de la jauge

RORC) et le retour aux « couloirs lestés ». Enmo@dre mesure la culture de la cote Est des
USA avec sa stabilité de forme... (Héritage cultaies Sandbaggers) 'inquiete moins. Elle

favorise donc, la stabilité de forme, sous la pi@ssles Américains, soutenus par les Francais.
C’est somme toute une victoire de I'école Amérigaitirchitecture Navale, qui initie dés 1860

environ, ce style de caréne a stabilité de forme.
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Afin de pondérer entre la stabilité de forme etlecale poids, la formule IOR compare la
stabilité de forme, qui est sensiblement proportadie aL * BWL® avec la stabilité réelle
mesurée du bateau (RM 1°) en calculant I'expression

TR =15.537*((L * BWL®/RMC) ou RMC est la notation du Rff & 1°
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Remarquons qu'a géométrie de bateau sensiblemardtarte, si le CG descend, le RMC
augmente et le TR diminue puisque L et BWL de inbpges.

Par contre si la position du CG restehangée et que le BWL augmente un peu,

I'expression TR s’accroit. Afin d’éviter les excéR, sera limité a 35.
Il ne reste plus qu'a regarder comme TR intervitants le coefficient CGF.

40 Cette valeur représente le moment en (m*Kg ou mNjd#cessaire pour incliner le bateau de 1°. Ce
moment est déterminé par la moyenne de 3 inclinaisomprises entre 0 et 3 ou 4° de chaque coté du
bateau lors de I'expérience de stabilité.
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Afin d’écarter, ou tout du moins de limiter I'infiace de la stabilité de poids, le facteur CGF de
la jauge IOR prend la forme suivante :

CGF =K/ TR ou K représente un coefficient d’ajeshent.
Cela se traduit par :

TR augmente CGF diminue Stabilit¢ de forme (BWL
augmente)

TR diminue CGF augmente Stabilité de poids (CG
descend)

L'expression finale s’exprime ainsi : CGF = ('PR-5.1)) + 0.8925 limité & 0.9680

Le CGF augmente lorsque le CG descen(
diminue lorsque la hauteur métacentriq
augmente, dont acte...mais dans ce cas,
architectes se chargent rapidement
détourner la regle, évidemment a le
avantage.

e . A
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Puisque la jauge IOR taxe la baisse des CG, domadtere qui se trouve en bas, la premiere
piste consistera a remonter tout ce qui a unesmaslumique (communément hommée
densité) élevée afin d’accéder au CGF minimum @96Bratiquement, sauf exception
architecturale trés particuliere, aucun bateau dépbque IOR n'aura un CGF supérieur a
0.9680.

En appliquant cette théorie jusqu’a I'extréme, dooatit au remplacement de l'aileron de lest
en fonte ou en plomb par une simple planche engroi#iée.

Tout le lest nécessaire, il en faut quand méme pwmitre le bateau dans ses lignes d’eau et
obtenir la stabilité minimum imposée par le CGF.8680, est concentré dans les fonds sous
forme de gueuses de plomb.

La jauge IOR met rapidement un terme a ces exa@stacturaux qui s’averent dangereux (au
moins un chavirage tragique).
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Les limites de cette premiére méthode étant rapéderatteinte, on s’oriente alors vers une
deuxieme phase.

Elle consiste dans un premier temps a :
e optimiser l'utilisation des matériaux classiques,
e puis, dans un deuxiéme temps, a se lancer daribshktibn et la mise en oeuvre de
matériaux trés exotiques développés notammenitipdustrie aéronautique. L'ere du
Kevlar, du Carbone, du sandwich Nomex, Airex etbute.

Tous les architectes désirent obtenir le « CGRimide 0.9680. La mesure de
stabilité réalisée par le jaugeur consiste donca@uver le TR de 34.15 correspondant a la
valeur de ce CGF minimal. Seuls, en définitive meatériaux font la différence...15 kg
économisés sur le pont et le roof se transfornmentédiatement en gueuses de plomb dans les
fonds. On améliore du méme coup le centrage dats.pBaradoxe, certains bateaux se
réveélent malgré tout encore trop stables, dansdessou il est impossible d’obtenir, pour
guelque centiemes, «le CGF mini» ... alors l'aette (Gilles GAHINET par exemple)
stratifie tout simplement deux gueuses de 10 kdespont, en plein milieu des passavants !
Cela lui évitent de faire des trous dans la quéfeplomb.

Conjointement a cette évolution, les « nouveaubaess » renaissent sous la forme d’équipiers
au rappel dans les filiéres.

Mais si dans les jauges récentes (voir I'lRC), tabdité réelle des bateaux s’est améliorée (le
plomb a quitté les fonds pour redescendre dansulie)y constatons que les équipages sont
toujours au rappel dans les filieres.

EPF évalue le coefficient de trainée de I'hélice etsdpport d’hélice Sa valeur minimale est
fixée 0.96, et il est égal a 1 lorsque le bateaupas de moteur. Peu de commentaire, si ce
n'est qu’'apres les hélices repliables (bec de cdhaapparaissent les célebres MAX-PROP qui
sont une version d’hélice a pas variable «tout @en» automatique. Des sophistications
comme les arbres d’hélice elliptiques, sauf dansoiae du palier support, voient aussi le jour.
Mais vu le prix de cette nouveauté et surtout sailité, la régle imposera rapidement une
section d’arbre circulaire. De toutes les faconigst inimaginable de régater avec une hélice a
pales fixes ou de régater sans moteur, car le ad moteur, contribuant aussi au
déplacement, offre I'avantage de réduire le ratmgsqu’il est pris en compte dans le calcul du
facteur EPF.

La regle s’exploite et s’optimise jusque dans laifien du moteur. L'expression EPF
s’exprime par le produit EW *EPW ou EW correspand poids du moteur, et EPW a la
distance entre son centre de gravité et le milielBG.

Trois options se présentent alors a 'architecte :

e Centrer le poids (moteur au milieu du bateau), dases cas EPW est
sensiblement égal a Zéro, comme le correcteur ERVEPW.

e Eloigner le moteur trés en arriere (sous le cockpa détaxe est importante,
mais le bateau se retrouvera avec une assiettéescul... ce qui diminuera le
creux avant (partie de D), lors de la mesure a, fedtau final augmentera le
rating.
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* Installer le moteur au niveau du mat. On récupéne détaxe identique a la
solution ci-dessus, avec une assiette plus sueze Dans cette configuration le
creux avant augmente et le rating diminue. On &itsi d'une pierre deux
coups : le facteur EPF se rapproche de 0.96 etclesix augmentent. Cette
solution se généralise sur tous les bateaux IORjsm’améliore pas
I'habitabilite.

CBE est un facteur concernant la présence de dérivEfant toujours supérieur a 1 il élimine
les dériveurs et les dériveurs lestés de la ja@e |

D’autres correcteurs existent, ils représenteneatisllement des pénalités dissuasives
et ne sont jamais utilisés. lls sont pris par défemmme étant égaux a 1 dans les calculs de
rating.

Ainsi chaque élément de la jauge, L, S, D faitjéolde calculs et de paramétrages.
Jamais innocentes, certaines décisions apparditomme astucieuses, bien qu’elles créent un
« type d’architecture », d’autres initiatives, semt petit & petit le glas de ce systéeme de jauge.

Ainsi malgré plusieurs tentatives, I'lOR refusera
* lintégration des spinnakers asymétriques,
» de remplacer la valeur de D (image du déplacemeant PIOR) par une simple
pesée a vide,
» de désindexer la surface du spinnaker de la sarthctriangle avant (le trop
fameux SMW=1.8*J et SPL=J a la vie dtlje
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Finalement la régle IOR, par ses errements, magsigparce qu’'une époque se termine, impose
une architecture de bateaux larges avec des volamextrémités les plus réduits possible et
avec une stabilité générale tres moyenne (bateaugede). Ce concept poussé a I'extréme ne

“1 Cette régle sévit encore dans les bureaux d’autite navale et dans bons nombres de jauges, seule
I'IRC lui a tordu le cou en 2001, ce qui n'a pas gans mal.
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donne plus naissance & des bateaux rapides, ni dedeix bateadk Le paradoxe se
caractérise par la naissance presque simultanééaddasse Mini Ton (ORC) et de celle des
Mini 650 (la structuration de cette classe ne ga fgue dans les années 1986). La regle IOR
devait permettre de dessiner et de construire dé®rs de course au large, les Mini Tons ORC
se limiteront rapidement a des régates ne dépags=mL00 milles et ne seront jamais acceptés
au Fastnet, les Mini 650, traverseront entre autfédlantique et possederont leur Fastnet
« frangais ».

Les trous de jauge

Une jauge c’est un peu comme le gruyére, il y gotas plus ou moins de trous dans sa
formulation. On appelle trou de jauge, la partidtdad’'une formule mathématique ou d’'une
écriture d'un texte qui permet a l'architecte dmiduer le rating sans affecter ou presque pas
les performances du bateau.

Rechercher un rating (donc un TMF) plus bas, satre &dut qu'une baisse du rating est
une opération relativement facile, il suffit pareeple de diminuer la voilure, mais cette
manipulation n'a que peu d'intérét sauf lorsquenlize souhaite pas dépasser une limite de
rating imposée (Ton Cup par exemple). En terme etéopnance cette méthode n’est pas la
meilleure, loin s’en faut.

L'optimisation du rating, en utilisant les trous jdeige , mais en prenant en compte les
performances, impose la résolution d’équations mlosplexes et correspond a une autre
approche.

» L’équation de base est : Baisse de Rating = Baisseperformances.

Cette égalité parait évidente, puisque pour dintilaerating plusieurs voies sont
offertes :

actions effets
Réduire la surface de voilure Baisse de vitesse dans le petit temps
Augmenter D en jouant sur le creux Déplacement plus important

Réduire L en jouant sur les élancements g Abaisser la vitesse limite théorique du batgau
volumes des extrémités

Augmenter BWL Augmenter la surface a la flottaison et
déplacement

e

* Une baisse du rating en diminuant les performaneefoit étre envisagée que si :
Les pertes de performance sont plus faibles gusaitse du Rating’est une évidence
qui est quelque fois oubliée par les propriétaires.

Y

La diminution du rating est facile a calculer, pawntre, son incidence sur les
performances apparait plus complexe a évaluer. Dasspremiéres années de l'IOR,
I'exploitation des trous de jauge s'avére relatieat facile. Les amendements successifs
introduits par 'ORC, rendent, années apres anri&gsration de plus en plus complexe et
surtout exagérément onéreuse.

“2 La régle des hauteurs sous barrots minimales ¢@ndenlaidir les bateaux avec des dessins de roof
digne de cabanes a chiens.
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Un exemple: Rapidement les architectes constatentpossibilité d’augmenter
artificiellement les mesures des creux AV et mileguconstruisant a I'aide d’enduit des bosses
ponctuelles (5 a 10mm) aux points de mesure daugej De maniere identique, on plage au
dessus de la flottaison une grosse pustule (300dmrdiamétre 25 a 35mm d’épaisseur) de
chaque coté du bordé au niveau de la chaine arnétgeure (AIGS). Cela a pour effet
immédiat de rapprocher cette chaine de la chaimerar(AGS) et ainsi d’augmenter I'angle
avec I'horizontale de la pente virtuelle de la woétriere... Et de faire croire a la jauge que le
bateau posséde des élancements peu importants.

JM Finot fut un des précurseurs de ce type d'ojpératu’il expérimenta avec succés en 1979
sur le %2 Ton de Patrick Elies.

La baisse de rating est immédiate, « la jauge »anbun bateau plus volumineux (D
augmente) avec une surface mouillée plus import®das la réalité, on perd un peu de vitesse
car les bosses (2 a l'avant et 6 au milieu) peewtrbes écoulements, mais le bilan est tres
largement positif. Dans le cas des bosses en AsSerformances ne sont nullement altérées,
puisque sauf a la gite, cette partie de la cogest pas dans I'eau.

L'ORC bloque immédiatement (c'est a dire au boutind saison) ces velléités
architecturales en introduisant des mesures desaye courbure du bordé (R= k*B) au niveau
des points de mesures. L'effet fait évidemment atiafire I'ensemble des bosses ponctuelles,
mais conséquences perverses, il uniformise imnerdett toutes les carenes IOR a un standard
obligatoire qui correspondant au « rayon de cowlminimum ». Les architectes appliqueront
systématiquement ce standard dans leurs dessins.

L'ORC ajoute aussi en 1982 un nouveau parametrdP@4 dont le rble est d'établir
pour chaque bateau la limite basse de I'angle d@@&ge. La encore la régle impose son dessin
et contribue de plus en plus a mettre tous lesabatdans un moule identique. Aujourd’hui un
oeil averti reconnait sur un terre plein les casd@R. Certaines sont réellement des caricatures
de formes hydrodynamiques. Il faut dire qu'a ce js bosses et des rayons de courbures,
certains dessins seront particulierement ratést pas architecte qui veut.

Les VPP prédateurs de la Jauge

Dans ce jeu du chat et de la souris, vient se m&enouveau protagoniste, le VPP
(Velocity Prediction Program). Quelques rares aechés, par I'intermédiaire des bateaux de la
Coupe America utilisaient déja les bassins de earéia présentent un excellent moyen de
quantification des évolutions d’'une caréne maisergspar contre tres dispendieux (15000 a
20000 €/jour). lIs imposent en effet de fabriquirsjgurs maquettes, et de réaliser des tests
comparatifs, en utilisant des coefficients d’éamelqui, si ils sont mal appréciés ou mal
manipulés, aboutissent a des conclusions aberrantes

Le VPP est un outil d’analyse physique, aérodynamiet hydrodynamique du bateau
sous voile. Il prend en compte la gite, les perforoes des formes latérales des appendices,
celles des voiles (en partie) et calcule les famey®laires de vitesse. Le VPP ne produit pas
les valeurs des vitesses absolues pour chaquee afurforce de vent, mais il renseigne
rapidement sur les différentiels de vitesse entneéxdnodeles lIégérement différents. Les VPP
associés aux calculs de rating, permettent auxtectds d’optimiser rapidement leurs carénes.

Les Ton Cup spécialisent I'lOR

Suivant I'exemple lancé par la jauge RORC, I'OR&@igntent vers les Ton Cup (Mini-
Ton, Quarter, Half, %, One , Two tons). Ce choixréigater a rating fixe parait intéressant au
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niveau médiatique car le premier bateau a frankehiigne d’arrivée est obligatoirement le
vainqueur. Mais ce choix conduit certains propfiétaa faire des coups, en prenant en compte
les conditions météorologiques et de mer particegiéau plan d’eau choisi plus de huit mois
auparavant comme site de I'épreuve. Cette attitasdedéveloppera et conduira a des
optimisations encore plus poussées avec la jaug Oh aboutit, entre autres, ainsi a choisir
un lest pour une compétition.

C’est certes un pari, mais il est souvent gagndanteg VPP deviennent I'outil
indispensable de cette démarche.

L'IOR un colosse au pied d’'argile ?

La perte d’audience, somme toute assez rapidd@R kst généralement attribuée aux
trous de jauges dans les formules, aux performaetaésla diffusion des ordinateurs mais aussi
aux nouvelles technologies industrielles. Certes faeteurs contribuérent largement a sa
décadence, mais ils ne représentent que la faidevite la descente aux enfers.

Une analyse approfondie montre qua Hiautres facteurs participeront directement ou
indirectement a rendre cette vie relativement eo(1r®71-1991).

Méme si en 1991, 'ORC annonce encore environ 3&#i@aux jaugés IOR (6000 en
1987) dans le monde, il faut savoir que derrieretuéfre qu'il y a 80 a 90% de certificats
nationaux €émis presque systématiquement par lesoriteg Nationales pour régater
exclusivement localement.

En fait les faiblesses de I'lOR sont largement @@tges a sa naissance et a son
lancement.

Dans les années 1965, la jauge RORC n’est plug faiske qu'a ses débuts, ou que
dans les années 1950/60. On attribue les diffisul&éla jauge RORC, au fait que la stabilité des
bateaux n'est pas mesurée scientifiquement, maiplsinent évaluée empiriquemént
Beaucoup pensent aussi qu'une remise a jour teshrdg la jauge RORC réglera et aplanira
toutes les difficultés.

La jauge RORC appartient aussi a un club qui emrask gestion et I'évolution
technique, cette propriété représente et donneouwoir considérable. Les Américains (et
d’autres), souhaitent mettre fin en douceur a dedtgemonie, quitte a sacrifier la jauge CCA.
L’'ORC nait ainsi, plus comme un organisme de paupolitique, que, comme une Véritable
entité technique. D’ailleurs 'ORC délégue rapidetnee pouvoir technique aux architectes qui
s’accordent sur une formule consensuelle trés caasiee. Le choix de la formule du RORC
comme base de travail, méme Iégérement modifiéemmntre aucune opposition.

L'option consistant a introduire la mesure de dtgbempruntée au CCA, raméne les
suffrages de tout ceux qui ne supportent plus ligempe de la jauge du RORC dans ce
domaine. Pendant ce temps, les politiques, dansame d’euphorie; n'est ce pas la premiére
fois que I'on parle d’une jauge mondiale pour larse au large, se distribuent les réles et les
pouvoirs dans cette nébuleuse que deviendra I'ORC.

Comme souvent dans ces créations d’entités padigchacun avance ses pieces, sans
annoncer réellement la couleur, avec le secretiredporafler la mise un jour prochain. Les
décisions techniques importantes, qui doivent &treentre des discussions, restent occultées
car personne ne souhaite lancer un débat risquadedenir une source de conflit. Au final,

“3 Pour la petite histoire, la jauge RORC permettaitiéduire les poids dans les hauts (défavoraale &
stabilité), ce qui autorisait la déduction des quek grammes de plomb contenus dans le minium de
plomb utilisé dans les années 60 comme apprétlpdagis.
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I'lOR est une formule sans beaucoup d’ambitiongégéen toute autonomie par un groupe
d’architectes influents, sous I'ceil d’administratepolitiques qui passent leur temps a se
contrer ou tout du moins a se neutraliser. Le st@ I'introduction de la jauge IMS lors du
remplacement de la jauge IOR suit un chemin idaetities acteurs restent les mémes, bien que
I'époque soit tres différente. Dans ce remake,ilbgpe montrera une crédibilité de 'ORC
sérieusement écornée en matiere de jauge.

La jauge RORC, a sa création, correspond au dégmctourir les océans en régate. Sa
structure en trois parties juxtaposées traduitoattonté. Au fil des ans, alors que les bateaux
deviennent de plus en plus sirs et performantsedp se retrouve rétréci pour devenir régate
inshore, au mieux course de 24 ou 48H. Le passabB©R amplifie cette tendance qui
n’échappe pas aux architectes et aux équipagegeld@elancera ce golt du large, mais la
tentation de revenir régater prés des cotes regjeurs tres forte.

Le Large s’éloigne de 'lOR, comme de I'IMS, qui kuccede. La plus grande course
Offshore (Withbread) débutera en IOR, puis abandmmoute référence a la jauge pour se
lancer avec succés dans lI'aventure des Box Rules.

Dans ce contexte de régates courtes, rapides, ymyreendre des pénalités de rating en
concevant des bateaux lestés, raides a la toil& (€&la « norme » IOR imposée), lorsque I'on
peut obtenir un résultat identique, en ayant fimaliet un rating plus faible, en installant 4 ou 6
équipiers de plus au rappel dans les filieres 24Hy@ndant deux jours. Il est évident que si
cette situation doit perdurer 8 jours, le morall’dquipage s’en ressent tout comme I'état de
leurs augustes arriéres trains.

L'IOR apparait finalement comme un monument coitsswr du sable, sans fondations
solides, chacun des acteurs pense que l'autre gmdes outils de sa stabilité et vice-versa.
L’IMS, nous le verrons, participe a la perte d’'amtie de I'lOR. L’abandon progressif de la
jauge IOR par les propriétaires favorise la créaéibla percée du CHSen 1983. Le CHS est a
I'origine qu'une tentative du RORC et de I'UNCL deéer une « crusing division » pour la
course Cowes Dinard, afin d’endiguer la chute desriptions dans cette course estivale. La
nature ayant horreur du vide, le CHS s'immiscecshlde rapidement I'espace laissé libre par
I'IOR, et que I'MS ne saura jamais occuper. Fatak succés le CHS abandonne ses habits
régionaux pour devenir IRC en 2000.

DOSSIER TECHNIQUE — Bateaux ayant exploités la Jauge IOR ou RORC ou ere
CCA... ou le rating rend fou
Tout systeme fondé sur des formulations mathénestipasséde obligatoirement des zones plus
ou moins définies. Dans la pratique, personne @& soucie car on laisse le « bon sens »
assurer le role de garde-fou. Un exemple simplengerd’illustrer cela ; les Ketchs et les
goélettes sont, a rating égal (ou presque) autsrgséorter des voiles d’étai et des spinnakers
entre les deux mats ou sur les deux mats. La déti est limitée en surface, mais elle
bénéficie en IOR d'un avantage de 30% en surfacegmport a sa surface réelle.

Dans la pratique I'auto régulation fonctionne coctement, les architectes se limitant,
pour ce type de bateaux, aux habitudes architetgara

« CASCADE »
On se souvient que dans le but d’augmenter la sarfies grand-voiles par rapport a celles des
génois, la jauge IOR « offre » 30% de surface gtatde grand-voile comptabilisée dans le

4 CHS (Channel Handicap System) jauge crée en n&8 &6njointement par le RORC et 'UNCL.
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parameétre S du calcul du rating. A partir de cestanet d’une étude d’efficacité sur les génois
a grandes surfaces, Jerry MILGRAM, professeur didrsité de son état, lance le projet d’'une
goélette gréée en cat-boat ou presque.

Rapidement et apres quelques essais, il imaginbateau aux caractéristiques proches d’'un
One Tonner, a savoir :

« LOA :11.47m
e« LWL :9.15m
e B Max :3.73m
» Déplacement (7.7t
e Lest 135t
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Le plan de voilure qu'il propose permet les surfaceelles de voile suivantes :
e GV (mat avant) 1 37.3 m?
* Voiles d’'étai : 57.0 m?
GV dartimon (mat AR) :21.1m?
e TOTAL au prés : 61.4m2 -2 GV-
: (118.4 m? avec la voile d’étai, 2GV et la Vallétai)
e Spinnaker . pas de spinnaker

Dans cette configuration le rating IOR se chiffre22.8 pieds, ce qui correspond sensiblement
1.1 pieds de plus de rating que celui de Half-tor{@&.7 pieds a I'époque)
Jaugé conventionnellement suivant les critérescdibrmaux » (1GV + 1 génois + 1 spi) en
application de la regle IOR pour 22.8 pieds, oni@fdrait des surfaces de I'ordre de:

- GV 125 m?

* Génois : 24 m?

e Spinnaker : 50 m2

e TOTAL au Pres : 49 m2 (au portant 75 m2)

Le gain de surface obtenu avec le plan de voilarg@élette cat-boat est de 20% au prés (41%
au débridé) et de 36 % au portant.

Jerry MILGRAM avait inventé la Goélette « cat-beatEn d’autres termes plus
parlant, Jerry avait tout simplement, détourné égle IOR et réussit & dessiner une coque de
One-Tonner avec un rating de 22 pieds !l Mém&esiperformances ne sont pas exactement
au rendez-vous de l'idée, la marge de rating spfiir tout gagner.

TMF (22)) :0.8981
TMF (30.5") :1.0195
Soit une différence de 7,28 minutes par heure deseo

Utopie ou réalité ? Réalité, puisqu'au SORC 19@&3yittoire ne lui échappe qu'a cause d’'une
bouée contournée dans le mauvais sens, ce quilfier@ un observateur éclairé « Si ce bateau
marche aussi bien qu'’il est laid, il sera certairerhtres rapide ».

Le SORC se déroule traditionnellement fin janviei~eoride et préfigure, a I'époque, la saison
offshore IOR, la suite se déroulant durant la pdeastivale Européenne. L'ORC quelque peut
affolé par ce vilain petit mouton noir, pourtansisdirectement de I'écriture de la régle IOR
(aucune regle n’était enfreinte) pénalisera arbiteanent le bateau de 11% environ, ramenant
'avantage a 55 secondes par heure de course. COR dispose d’aucun autre moyen de
« corriger » le rating, puisque lintervention ressite de modifier la régle IOR, modification
possible que lors du congrés annuel de Londresal&iment de pénalité arbitraire en pénalité
non moins arbitraire, le rating évoluera de 22.8q¢s a 27.2, ce qui eu pour effet immédiat de
couper les ailes de cet oiseau.

Si I'lOR sort apparemment indemne de cette aventlugilisation de taxations

arbitraires introduit un début de doutes sur cetege, qui au final apparait bien fragile aux
yeux de beaucoup de monde.
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« L'EFFRAIE » F6974

En moins extréme, mais toujours en exploitant tenfdation mathématique de la régle
IOR, le Francais Patrick Philippon tente le pari @at Boat pour la premiére Mini Ton Cup
(1976). Pari qui n’est techniqguement pas si sinégplaettre en ceuvre sur un bateau de la taille
d’'un Mini Tonner (environ 6.5m a 7.5m). Ce qui garsimple sur un Finn (mat auto porté
encastré, donc sans haubanage) n'est pas applicablein bateau de 1 tonne de déplacement,
avec les matériaux de construction des mats degéemntt970/80. Le carbone est inconnu a
I'’époqué® ou tout du moins encore sur les paillasses desrébires.
L'EFFRAIE se présente a la jauge avec une graritbyviie 33 m2 comme toute voilure (pas de
spinnaker, pas de gennaker ou foc).
A rating égal un Mini Tonner conventionnel possede
Grand-voile : 10 m2, Génois : 13 m2, Spinnaker n&3

o de s ouse 1o @ (Optenedt Grfosr) 2 [ Dbateooranto
it b e it ) et

Hla[:tnﬂ'ﬂ' CHAcok
dﬁpﬁ' Frukooy

W EreRAE! avee pnplon
cle oilore de Miriton

Sreelle Z

| faudra attendre presque 20 ans pour que les awbportés soit utilisés en course au large {Craz
Coyote en IMS, sans trop de succeés surtout a ciukeregle IMS) et « Ocean Planet » skippé pac®ru
Schwab lors du VENDEE-GLOBE 2004/2005.

Architectes: Thomas Wylie Design Group

Chantier : Schooner Creek Boat Works, Oregon

Matériaux : Bois, Carbone, Kevlar

Mise a I'eau: avril 2001

Milles parcourus : 65 000

Longueur : 18,28 mLargeur : 3,80 mTirant d'eau : 4,50 mDéplacement: 8,6 t

Voilure au prés: 204 m2 Voilure au portant : 465 m2

Gréement: sloop, mat carbone rotatif de 26 m autoporté
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Armé par un excellent équipage, L'EFFRAIE rempartdte premiére Mini Ton Cup. Ce
championnat se déroule au mois d’Aolt a DEAUVIldaas des conditions météorologiques
anticycloniques (petit temps et au final beaucoeprehching) avantageuses pour ce type de
gréement.
Le Congres de novembre 1976 s’'empresse d’amerdeémygle en imposant des limitations, dont
le but est d’exclure ce type de gréement.

L’idée de Patrick PHILIPPON avait déja été expénrtée quelques mois auparavant
par Michel JOUBERT jamais en retard sur un « bondigas » plan.

Les réflexions de Michel JOUBERT aboutissent a sorée de One Tonner baptisé
« PAUL ». Ce grand Cat Boat del2 métres enviros pioche de SUBVERSION (autre plan
JOUBERT ayant défrayé la chronique des scandales) dgs canons officiels de I'lOR, est
équipé d’'un mat construit sur une base d'un tubéadgadaire municipal.

Photo Gilbert Le Cossec
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De section circulaire et de profil conique, maisnéoins en alliage d’aluminium, son
comportement en mer apparait des les premiers bosdsne original surtout au niveau de la
téte de mat qui se comporte comme une canne a pgebain saumon de plusieurs livres ferré
au bout. Bernard NIVELT, déja compere dans les bsr{?) idées, se souvient d’étre grimpé
en haut du mat armé d’'une perceuse (avec fil 2otge) afin de fixer un hypothétique double
guignol et d'avoir eu le sentiment que ce satand m& révait que de le désarconner.
L’expérience cat-boat sera une réelle Bérézinaitinae.

Ce bateau effectuera un rapide tour de piste a bahRlle pour se retrouver une fin
d’aprés-midi sur le terre-plein du port. Ce quidedire & Michel JOUBERT « j'ai dessiné et
fait construire sur mes propres deniers, le batgauhistoriquement a fait le moins de milles
dans I'eau ». Déquillé rapidement, il finira a l&charge municipale trainé sans son lest —il
n'avait pas de remorque- et sans ménagement derfigrCadillac décapotable de Michel
JOUBERT ..... Vae victis.

En fait, au prés, ce type de gréement permet dibten bateau équilibré, par contre au
portant, le centre de poussée (Grand-voile) entigmet déporté et excentré, rend le bateau tres
instable. Le mat n'étant pas autoporté, il est tpan un gréement dormant complexe ou les
trois cadenes (étai et deux haubans) ont peu dedepdu fait de la position tres avancée du
mat (1.5 metres de I'étrave).

Vingt ans plus tard, les méats autoportés réappavatt mais les architectes abandonneront la
version Cat-boat, pour le gréement en sloop, afftan équilibre vélique tres différent.

On remarquera, sur la photo, la « mollesse » d&i,é&u guignol, du bas-étai et aussi le pyléne
arriere destiné a frapper le pataras..... étrangeipgge. Michel Joubert est assis a gauche de
I'équipier debout qui se cramponne a la bastaque p@rcoit qu’il soit dubitatif sur I'efficacité
de la chose.

«PEN DUICK 2 et PEN DUICK 3 »

Sans que cela nous éloigne de notre sujet de dépavenons pendant quelques lignes
sur la Jauge RORC avec PEN DUICK 2 et PEN DUICKi3cglle du CCA avec Storm.
Lors de la conception de PEN DUICK 3 et suite aunlutions qu'il a mené sur PEN DUICK
2, Eric TABARLY repére dans la jauge RORC (196® suune voile de misaine lattée
enverguée sur le mat et la bdme est trés taxée, gnaad-voile de misaine identique dont la
bome est remplacée par un whisbone ne l'est pratiggnt pas. L'interprétation du texte de
jauge permet ainsi de gagner quelgues 60 m?2 dereoi

L’expérience s’avére concluante car elle permetEENPDUICK 3 de rafler presque
toutes les Coupes de la saison 1967. Pour expligeeyain de surface, non pris en compte par
la jauge, il faut comprendre que la régle de jalR®RC considere que la surface de voile
d’'une misaine, prise en compte dans la regle repriesau maximum la moitié de la surface
existante entre les deux mats d’'une goélette. Mibds laisse la liberté d’envoyer n'importe
quel type de voiles entre ces deux mats. Enfiédislateur de I'époque, se dit, pourquoi limiter
une quelconque voilure entre les deux mats, can balin celui qui arriva a faire tenir et
porter une voile démesurément grande...ll suffisalEdqc TABARLY transforme la corne des
voiliers auriques en whisbone pour contourner I'oapible. Il est vrai qu'il a, a I'époque, une
certaine expérience avec PEN DUICK |. Le RORC dlardn toute cette imagination lors des
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réunions de Londres de 1967/1968 en ajoutant taubtu de régles contraignantes interdisant

ces pratiques.

i Dok 2 Version "::'mr 6
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Entre la surface de voile de Pen Duick 2, versi®dT@R 64 et celle de Pen Duick 2 version

RORC de 1965/66, il y a des meétres carrés de tigsuslifférence. Cette transformation,
antérieure a celle réalisée pour courir en jauge AC&u USA, servira de validation du concept

avant son « application a I'échelle 1 » en 1967 Ban Duick 3.
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Toutes les jauges a formules sont par principe ildecd’attaque d’architectes imaginatifs,
soutenus financierement par des propriétaires [pesss par ce jeu de poker. En effet, garder
la main heureuse ne dure pas tres longtemps, toyila@s une saison, car le concepteur de la
jauge, sous la pression des autres propriétaireslest architectes (qui n'ont pas eu l'idée)
souhaitent le plus rapidement possible verrouillar régle afin d’interdire ces initiatives
architecturales.

Dans le années 1950, sur la cbéte Est des USA, STOBRérayé la chronique de la voile avec
son gréement en ketch et sa grand-voile de mis@één@m?, sachant que le bateau mesure
12.60m pour 7.9T de déplacement.

Les dessins ci-contre, montre bien I'analyse dechidecte. Il constate que la jauge CCA affecte

une pondération aux surfaces des voiles en fona®teur efficacité et de leurs possibilités
d’utilisation en navigation.
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Cette pondération se chiffre de la maniére suivante

e Génois: 108%

e GV misaine : 78%

e GV artimon : 30%

e Voile d'étai: 7%

Cela donne pour un plan de voilure classique :

Génois 55.5 m2 X 108% = 59.9 m?

GV 34m2X 78% =27.01m2

Total A . 86.5 m2 pour une surface réelk 89.5 m2

o, ol

éﬂf‘a is "‘!"j,g

™
STORM . (ot 1220 L8223 R2MM AZqzT

Pour une voilure « adaptée » exploitant la pondérate la regle CCA, I'architecte obtient :
Génois 57.61 m? X 108% = 62.22 m?

GV Tm2X 78% =5.46m2

GV artimon 12.2 m2 X 78% = 9.53 m?

Voile d’étai 25 m2 X 7%=1.75 m?

Total B . 78.96 npour une surface utilisable de 101.83 m? soiB32n? de voilure
« gratuite » pour la jauge.
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Gain en surface au sens de la jauge : Total A all®t 14.85 m2 qui n’est pas pris en compte
pour le calcul du rating.

Ce détournement de I'esprit de la régle correspanghe baisse impressionnante de rating de
l'ordre de 20%(!!!) et rend le bateau imbattabtpielque soit les bords qu’il tire. Vous
objecterez « A vaincre sans péril, on triomphe ggase »... mais quand méme.........
Rapidement la jauge CCA impose une surface dedgvaile minimale afin que tout revienne
dans l'ordre ...moral.

DELIRE SUR UNE PLANCHE A DESSIN
Dessin d'un architecte dont la postérité n’a paterel le nom. L’histoire ne précisera jamais
Si:

1- Le bateau a été vraiment construit.

2- Siil a été effectivement jaugé en IOR.

3- Enfin si il a navigué ou enfourné a la premiere wag..

Aurait-on pu sauver la jauge IOR ?

L’évaluation du déplacement du bateau, comme della surface de la flottaison prise
en compte dans les calculs de stabilité, reprédeaterincipaux points faibles de I'lOR. Toute
la communauté participant a la vie de I'lOR connaiidemment ces probléemes. Le
déplacement calculé ne correspond pas au déplatem@eh et introduit toute une série
d’anomalies connexes, & commencer par la stalitédépend du déplacement. La forme en
losange de la surface de flottaison imposée paraleul L*BWL ° conduit & fabriquer des
bateaux de plus en plus extrémes en terme de matét de formes.

Bernard NIVELT qui sera un temps membre du Techn@ammittee de 'ORC
propose de peser les bateaux en utilisant des p&deetroniques, quitte & compenser avec des
forfaits de poids, les équipements embarqués éepiers. Les lobbies Américains au sein de
I'ORC s’opposent a cette proposition, sans aucaismn techniqguement valable. Le calcul du
célébre DSP1®, associé au paramétre D, continue ainsi sa raigébfement, bien que tout le

“DSPL : déplacement pour la jauge IOR.
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monde sache que le résultat de ce calcul est femeént erroné et éloigné de la réalité du
déplacement réel.

D’autres proposent de modifier, a la fois le syst@a mesures formes arriéres, afin de
mieux évaluer les volumes, et la formulation mathégue du moment d’inertie transversal.
Dans ce cas aussi, les tentatives avortent.

Il était sGrement possible de sauver techniquerette jauge, mais il n’existait aucune
volonté politique pour mettre en ceuvre des réforsasme toute drastiques.

En réalité la Jauge IOR, prolongement naturebdauge RORC, arrive techniqguement
a son terme. Les nouvelles techniques de consing;tassociées aux nouveaux matériaux de
construction lui portent un coup fatal, d’abord amgmentant exponentiellement le codt des
bateaux, ensuite en mettant en évidence que saws&we contrble (liée au fonctionnement de
I'ORC) ne peut pas intégrer les évolutions des ailgé@s des propriétaires de cette époque.

Une vraie réflexion de fond s'imposait, mais leupair tel qu’il était distribué au sein
de I'ORC, l'interdisait de fait. L'IMS, nous l'avandéja écrit, est trop avancée dans ses
développements, mais aussi déja trop hégémonigue,que I'ORC écoute le coureur d’en bas.
Disons pour conclure, que trop d'intéréts, d'aitteyplus techniques que financiers, et des
pratiques culturelles différentes, se révelentiéimeent totalement inconciliables.

L'évolution architecturale des bateaux IOR entre lacréation de la régle en 1971 et son
abandon au début des années 1990.

Il'y a beaucoup a dire et & écrire sur ce sumisme prendrons que deux exemples qui
font référence a des bateaux qui marqueront leagjuép:

e REVOLUTION (le nombre de coupes gagnées par sgopskiJL Fabry, ne
tient pas sur le dessus d’'une cheminée, si graoideslte) et FIERE LADY
barré par Eric Duchemin pour TADMIRAL’S CUP de 1®80n note que pour
ces deux bateaux JM Finot ouvre, tout seul pogptaeption de REVO, et en
partenariat avec Jean Berret et Jacques Faurouxcetia de FIERE LADY.
Rappelons aussi qu’entre ces deux bateaux, owtréotenes, le matériau de
construction a radicalement changé, passant déada d'aluminium au
composite verre/mousse.

REVOLUTION & FIERE LADY

SU:FP q:()tll{']gn

Rédalotisk (Trait reoge) 472
Ferelady (i hovr) 1984
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IMPENSABLE et ANTHEOR dessinés respectivement padr& Mauric et
Daniel Andrieu. IMPENSABLE sera le prototype dudkiBO, qui marque le
début du chantier Bénéteau dans le domaine deltaatade la course au large.
ANTHEOR représente les derniéres évolutions défstbias.
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La recherche de l'optimisation des formes afin tkolr des avantages en termes de
rating est absolument évidente (formes avant : ceesuré maximal au 1/£% de B/axe).
Alors que les francs-bords se stabilisent au mininimposé par la régle IOR, les élancements
croissent. L'augmentation résultante de la longyswr la jauge (LBG puis L calculé) étant
compenseé par le gain de creux (D) et les formésragrtravaillées.

ANTHEOR & IMPENSABLE

. Impensable |
T
B:_Q.EQLCE:H&}{:E .
B=24]4(Buhk 3.109) |
BWL=2.244
Pl I

IM??HSS}HE,
Sadions Brax ANTHEd 2 EH'FEF&S#EELE‘(@

Les congrés de I'Offshore Racing Condif

Durant les grandes années IOR, les congrés deCl;@Rononcer « meeting » dans la
langue de Shakespeare, se tiennent immuablememdrds, tout comme le congres annuel de
I'ISAF (IYRU a I'époque des années 80).
Puis au début des années 90, calcant I'|SAF gdépdacait au gres des invitations des grandes
capitales mondiales, 'ORC tint son congrés dasgm&mes villes.
Bien que la ville ait en apparence tres peu deuva@nificative dans la tenue d’'un congres
ORC, elle représente toutefois une continuité igole et permet de passer discrétement un
message d’approbation. Remarquons toutefois quaiganm congres ORC (ni celui de 'ISAF)
ne s’est tenu aux USA.
Ces congrés rassemblent, a 'époque, pendantamairse, le banc et I'arriére banc de tout le
monde de la course au large, que se soient lepeskiples architectes, les grands Clubs
internationaux, les organisateurs d’événementgrésse et bien slr les représentants des

4" La structure et le mode de fonctionnement de I'Q&@nme celui de I'|SAF s’apparente beaucoup a
celuidu CIO.....
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autorités nationales. Ces derniers formant 'esseméme de cette grand-messe puisqu’ils
représentent le pouvoir décisionnel.

Un congres de I'ORC s’appuie sur une structurentaydeux caractéristiques, le
formalisme des réunions et une architecture déuiglte pyramidale. Le systéme s’organise
autour du groupe dirigeant, sorte de directoirsigépar le Chairman de I'ORC.

Dans ce directoire composé d’'une quinzaine deopaes, les autorités nationales (FFV
en France) sont plus ou moins bien représentée®ut@ms ne sont pas membres de directoire.
Par exemple, la France, la Gréce, I'ltalie et I'&gpe n'ont qu’un seul représentant, a contrario,
la Grande-Bretagne et I'lrlande possédent chacameprésentant. Cette répartition ne s’appuie
pas sur le nombre de certificats IOR émis par chggys, mais par un jeu subtil d’alliances et
de répartition des pouvoirs, initiées lors de lgéation de I'lOR et de 'ORC. La sous
représentation de la France provient du fait, ¢j@fgdoque de la création de I'ORC, les instances
frangaises voient dans cette ORC naissante, unéhimeaae guerre Anglo-saxonne. La
manceuvre consistant a faire encadrer la Francélgadie, 'Espagne et la Gréce toutes trois
favorables au systeme Anglo-saxon, permettent de@er élégamment, avec fair-play dirons
nous, les velléités de la France a imaginer lateégatrement, que ce soit au niveau de
I'architecture navale ou de l'introduction de labpcité sur les bateaux.

Ce directoire crée ensuite un certain nombre dmnussions de travail, pas
obligatoirement dirigées par un membre du direetoirormis le Policy Steering Group qui
représente I'organe politique de I'ORC. Ces comioiss (Special Regulation, Research
Committee, Measurement Committee, International hiial Committee, Level Racing
Committee etc.) se compose de 8 a 12 membres noramé&poptés par les membres du
Directoire. Ces nominations pouvaient étre appuy@ass pas nécessairement, par les Autorités
Nationales.

Les agendas des commissions comprennent a ladésssujets proposés par le
Directoire de 'ORC et les membres de chacune dsenissions. En régle générale les
commissions apparaissent comme plus prolixes geréetoire. En plus de sujets techniques
mis a l'agenda, les Autorités nationales proposgrdaque année, avant la fin Aolt, des
soumissions techniques ou politiques a chacuneaesmissions. Ces soumissions examinées
lors du congres suivant, refletent les idées etdadances souhaitées par les coureurs et leurs
Autorités Nationales respectives ou par des memlinéisents proches des Autorités
Nationales.

L'ORC publie 'ensemble des soumissions (plusieastaines) un mois et demi avant
le congrés de I'année. Un travail de lobbying istedes différents acteurs commence alors, car
de l'aboutissement de ce lobbying dépend I'adoptionle rejet de chaque soumission. Le
fonctionnement des commissions est trés subtiln@oté chaque commission se réunit durant
le congrés, ses membres dialoguent autour d’ure, t@ls observateurs, en retraits, écoutent ou
participent occasionnellement avec l'autorisationpdésident de la commission. Chacune des
décisions (d’approbation ou rejet d’'une soumissiappartient uniguement aux membres de la
commission. D'un autre coté, les groupes d'infleen@utorités Nationales, Architectes,
Coureurs, Propriétaires etc.) tentent d'orientaansdle sens qui leur parait favorable, les
décisions de certains membres des commissionscdudsirs, le bar, le restaurant deviennent
lieux de débats et de lobbying. Ces discussiornsrrindlles dans la langue de Shakespeare,
constituent la base du travail. Certes un dossigmrique parfait est nécessaire pour présenter
une soumission, mais s'assurer des votes postifis th commission chargée d’examiner la
soumission apparait comme primordial, car dansvoess, contrairement a ce que des esprits
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cartésiens peuvent imaginer, le contenu techni¢gs pas obligatoirement le plus important,
d’ou I'importance du lobbying et des appuis « pglies ».

En fin de congres, chaque président de commigsigsente un synthése du travail de sa
commission lors de '’Assemblée Générale (Main Apetipropose au Directoire de confirmer
ou d'infirmer les décisions de sa commission $iageie soumission. Sauf exception toutes les
décisions des commissions sont confirmées parrkecidire.

Cette organisation générale, trés Anglo-saxontexjiéelle les Francais adherent peu ou
pas du tout, favorise un conservatisme certain.chasensus obtenu limite ['adoption
d’initiatives et interdit les évolutions radicaldoute évolution de la jauge qui tend a initier une
architecture nouvelle se retrouve immédiatemenppste par le systeme. Peu importe
finalement I'excellence des idées proposées, ceaupte au final c’est que la ligne générale
initiée par le groupe qui possede le pouvoir, swiie.

Pour conclure, il faut se rappeler que la Frarmss@dait dans les années 80 quelques
800 bateaux jaugés IOR sur les 6000 bateaux jadaygsle monde. Malgré plus de 12% de la
flotte mondiale, l'audience et linfluence de laakce au sein de I'ORC ne correspondront
jamais a son poids réel.
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Chapitre 10 : Les pays gardent leurs attaches natnales
Jauges Nationales ou Régionales : Exceptions culalles ?

Jusque dans les années 1955, tout du moins erp&ul@ course croisiere (jauge
RORC) reste relativement peu développée. A lagemte COWES-DINARD en 1947, seuls 5
bateaux participent. La Jauge RORC se développacbap entre 1955 et 1970. La Classe llI
du RORC permet de construire des bateaux de 1@snétwiron d’'un codt presque abordable.
Elle devient rapidement une classe fétiche, grageragramme de course du RORC qui alterne
les régates GB/FR, GB/BEL, GB/HOL, GB/SPAIN.

Les courses incontournables du printemps et d& $éthomment, a I'époque, Cervantes
Trophy, de Gingamp Race, North Sea race, Cowesrilymouth La Rochelle, Channel
Race, Santander La Trinité, Giraglia, Middle SeaeRetc. Avec, cerise sur le gateau, tous les
deux ans un Fastnet et chaque année une Semamnas®. A lui seul cet éventail de course
occupe plus que largement un équipage et un batg@plus est, si I'on prend en compte
I'absence de marinas et les ferries a travers @Enfél sont beaucoup moins développés.

Le nombre de participants a ces programmes offshheste globalement faible,
principalement parce que les bateaux de coursearge ksont peu nombreux et se résument
pratiquement tous a des constructions sur plans gesi propriétaires. Ce sera par exemple le
cas des TINA (plan Dick Carter), des TAILLEFER, d&\ICA qui seront fabriqués en
stratifié, en acier, en bois, du GLENANS ou d’ORYpans lllingworti) ou de la saga des
PALYNODIE appartenant & Gaston DEFERRE, des YEOMAN& MORNING CLOUD etc.

Pour autant, les Clubs locaux s’implantent pragjuesnent le long des cétes.
Saisonniers dans un premier temps (de juin a sé&pE®mils completent les Clubs
« historiques » que sont la SR du Havre, Le YC dwid, la « Nautique » de Marseille etc.
Tous les membres de ces clubs, ne sont pas oliteyatnt fascinés par la course au large et
n'adherent pas a la jauge RORC. Toutefois ils dasirégater localement ou entre deux ports
voisins. Ainsi des courses d’audience régionalemole jour, on citera le Mémorial Lavat a
Granville, la Course de la Baie & St Quay-Portrjéaid our de Belle-lle a la Trinité sur Mer, la
Semaine de Marseille, la Croisiére Bleue etc.

Ces courses ne peuvent espérer un trés grand eafelparticipants si elles s’ouvrent
exclusivement aux bateaux jaugés RORC ou plud@fd Certes les propriétaires de Classe I
(RORC) profitent de ces rassemblements pour seungdr et régater en utilisant la jauge RORC

“8 La Semaine de Cowes n’est pas organisée par [€CROR

9 John lllingworth est un architecte naval. Egalement capitaine BaRsyal Navy, il sera souvent
appelé le pere fondateur de la course océaniquemedlohn Illingworth est ensuite capitaine dans |
Pacifique durant la seconde guerre mondiale. Uisddgaix revenue, il propose de créer une course
océanique, la Sydney-Hobart. Une fois revenu endiage, lllingworth est élu commodore du RORC,
le Royal Ocean Racing Club, ou il fera la promotienla course au large, version moderne. |l skt
en particulier aux gréements, et recommande pangbecles déplacements Iégers, les gréements
allongés, la réduction des emménagements. Le vbilygh of Malhamillustre ses idées et déclenche les
polémiques lors de sa mise a l'eau : étrave qeascale, déplacement Iéger, arriere tronqué, fHaord
important, tout est a l'inverse de la tendancesijae. Olin Stephens le critique sévérement. Pouyrta
bateau remporte le Fastnet en 1947, et 'Admi€aljs nouvellement créée en 1957. John lllingworth
ouvre un cabinet d'architecture navale dans leéemh950 et les commandes affluent, en particdéier
France.
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(ou IOR plus tard), mais pour la grande majorité detres propriétaires, les organisateurs
doivent rechercher des formules de jauges obligat@int plus simples et plus accessibles.
Certains de ces propriétaires ne participant daessaison (et dans I'année) qu’'a cette seule
régate, organisée sur son lieu de villégiature.

N’étant absolument pas dessinés en accord avgauges RORC (ou IOR) ces bateaux
ne peuvent évidemment pas s'intégrer dans ce sgstden handicap. Tous les pays
développeront alors une jauge nationale facilenagoessible associée a une mise en ceuvre
rapide. Les pays nordigues se regroupent, Suedeefn Danemark, mais en général chacune
de ces jauges est uniqguement « maitre » sur sioiter
On trouvera ainsi :

Nom Pays Type
SCANDICAP Suede, Norvege, Danemark Formule

HANDICAP NATIONAL France Statistiques

RANK Espagne Formule

PHRF USA Statistiques
Portsmouth Yardstick GB Statistique

LYS Finlande Statistique / Formule
Jauge ABC Suisse Formule

Ces systémes de handicap adoptent le schéma suivant

La jauge établit une grille de handicap de bases@ae de bateaux. Chaque handicap est ensuite
modifié, en plus ou en moins, en fonction de oeseempiriques relatifs a certains équipements
présents ou absents sur le bateau (hélice repliatreuleurs, étai creth dérive etc. etc).

On comprendra l'intérét de la méthode, lorsqu’uoppiétaire décide pratiquement au dernier
moment de régater, il lui suffit de s’inscrire, demplir un formulaire technique succinct
décrivant son bateau et le comité de course, ar pies tables de la jauge, lui attribue un
handicap (rating).

Handicaps calculés a partir de formules

Ces systemes utilisent souvent d’anciennes fornddgauge remaniées. lls s’appuient sur les
bases de données des chantiers ou sur des notéigagskntation ou encore sur des comptes
rendus d’essais dans des revues spécialiséesoRalextdent ces données sont a la fois précises,
dans la mesure ou les voiliers appartiennent asgnie construite industriellement et moins
fiables, car les chantiers laissent circuler debiguités sur certains parametres. C'est le cas
généralement du déplacement ou I'on constate de$sémportants entre la prévisions ou les
annonces des chantiers et la réalité. Il arrivsiagquge les erreurs dans les déplacements pris en
compte soient totalement inexpliquées. Par exergl&uide 2005 du Handicap National
frangais, affiche le MELGES24 avec un masse a \de 780 kg alors que la classe
internationale impose qu’aucun bateau ne devra fawins de 809 kg. Tous les MELGES 24
sont systématiquement pesés et aucun n’est enudedsda limite imposée. L'erreur représente
guand méme 3.8% du déplacement. Certes le HN p&sun systéme fonctionnant a base de
formules, mais les caractéristiques techniquesigesyl représentent des éléments & maxima ou
minima que chaque propriétaire se doit respecter.

%0 || est évident que dans les années 60/70, lepéaaints comme les étais creux, les enrouleurs, les
hélices repliables étaient extrémement rares.
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L’objectif principal des systémes de handicapjlggoient a formules ou basés sur les
méthodes statistiques, reste donc la réactivités Ide linscription d'un bateau dont
I'organisateur ne posséde aucun renseignement igeehnCes systémes permettent a des
propriétaires de participer occasionnellement ardgates promotionnelles tres typées. C'est
par exemple le cas du BOL d’OR sur le Léman, gjlisatla jauge ACVL. Le comité de course,

a partir du formulaire d’'inscription, « jauge » lesteaux et les regroupe dans des classes ou ils
régatent en temps réel. Cela se traduit par destisihs assez complexes pour les concurrents,
qui se trouvent rassemblés dans une méme classéqreagene, par exemple, un 8M Ji
moderne, un Sprint 108 (gréement lac) et un MeRykes Mais le BOL d'OR c’est aussi 650
bateaux, une immense féte sur I'eau ou des régdtasnelles se disputent a l'intérieur de la
REGATE. En effet de nombreuses séries monotypet mésentes et seul le classement a
l'intérieur de chaque série représente un enjewgjdssement scratch représentant au final la
cerise sur le gateau.

DOSSIER TECHNIQUE : les jauges Suisses

La Jauge ABC Mark 3

Longtemps utilisée sur le lac Léman, cette jaugesélé de la formule de la jauge IOR intégre
des idées originales, comme le remplacement dwlodilccreux D par celui du Poids du voilier
a vide.

La jauge ABC ne mesure pas la stabilité du bateais introduisait un facteur vélique sous la
forme d’'un ratio homogéne entre la surface deevetl le poids (racine carré de S/ Racine
cubique du Poids).

Elle alloue aussi des bonifications pour I'allomgent du plan « antidérive ». Cette disposition
étant dictée par des particularismes locaux, progue types de bateaux de « LAC ».

La Jauge ABC MK3 reste en vigueur jusqu’au débatademées 90 pour étre remplacée par la
jauge ACVL.

La Jauge ACVL

Les particularités de la navigation sur les LacsisSes et notamment sur le lac Léman,
conduisent aux dessins de bateaux trés particutaralors a I'adaptation de certains bateaux
de série comme par exemple les « Surprise ».

Les périodes de vent erratiques et trés faiblesloment les architectes a mettre en place des
surfaces de voilure tres importantes (spinnakegétois Iéger notamment). Des que la brise
devient un peu soutenue, la stabilité des bateamik augmenter, ce qui se traduit par
I'autorisation des trapezes.

Cette jauge, afin d’assurer la continuité avecdage ABC Mk3, doit s’appliquer aux bateaux
de 5.5m a 14.20m et reprendre le parametre Pokls terme de surface de voiles, les
spinnakers peuvent excéder le ratio 2.2 fois |damér totale des voiles jaugées (GV et Focs)
mais les codes 0O restent toutefois interdits.

En fait, le calcul de jauge attribue un nombre aénfs propres aux parameétres techniques de
chaque bateau et des calculs y afférents. En famcie ce nombre de points, les bateaux sont
incorporés dans des classes dans lesquelles gkteét en temps réel.

Classe 1 —1205 a 1675 points-

....Classe 7 —974 points et moins-
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La Jauge ACVL: SRS 07 (application
championnat 2007)

Face aux évolutions techniques des bateaux ¢
surtout a leur sophistication de plus en plus gmnd
le comité de jauge s’est trouvé obligé d’envisager
I'écriture d’une nouvelle regle de jauge.

C’est ainsi que les quilles basculantes, les badlas | &
les mats pivotant et basculant, les trapézes sor| s
devenus « jaugeables ».
Le comité prévient toutefois, dans une déclardimimaire, qu’il ne peut proposer une taxation
que pour les systemes et les architectures exésaat que pour les nouveaux projets, il tentera
d’adapter les présentes regles afin de donner awweaux bateaux le rating le plus équitable
possible, tout en préservant la flotte existante.

Cette jauge reste toutefois une jauge a formuleriggue de faire rapidement « chauffer » les
ordinateurs des cabinets d'architecture navale. sTidte un type de bateau « optimum »
apparaitra, ce qui entrainera un renchérissementait des bateaux.

A titre indicatif voici une présentation trés géalér des formulations proposées dans ce projet
de jauge, les explications plus completes sonbdibtes sur le site « www.swiss-sailing.ch ».

Les principales formules

Si la volonté de prendre en compte des élémentateure comme les quilles pendulaires,
existe, on constate que la formulation généraldadmuge se référe encore a des formules
anciennes et obsolétes. C'est le cas, entre autteda longueur a la flottaison.

La coque et son équipement

1.LC=LOA-0,90 FO-0.3 AOC

2. LCB = LC - bonification d’hélice— bonificationashcienneté de caréne + pénalité de dérive
rétractable

3. AOC = MIN (AO ; 4 * HAO)

4.D=(CD1*EWT)/(LCB*B)+ (LCB+CD2)/CD3B/CD4

5. PEN = CTrap * NTR * .08 / EWT + CBal * BWT / EWTCQui * LANG

6. CF2 = (LCB3/ (1000 * EWT) + C21) / C22

7. Bonification d’hélice

8. Ancienneté de carene B

Par année entamée au-dela de 1&25année écoulée, 1% est déduit de LC.
Cette bonification est limitée a 2,5%

9. Quille ou dérive escamotable en course

Quiille sabre % LC

Quille pivotante % LC

Le Gréement

1. SC = MAX (SMS + SFS ; SSP / C10)
2.SMS=P/8*(2*E +3*MGM + MGU + 2 * MGT)
3.SFS=IG*LP/2

4. SSP = SPLC * ISP

5. SPLC = MAX (SPL; J + LSPL)
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6. FVE =2/SC / 3[EWT

7.CF1=(FVE 2+ C11)/C120

8. Matériau et construction du mat et de son imfalaon
Maét bois % de SMS + SFS

Méat aluminium % de SMS + SFS

Méat carbone 0

Mat rotatif /vrillable / basculant % de SMS + SFS
Mat profilé 0

LE RATING BRUT ET LA COMPENSATION DE TEMPS
RM = {CR1* LCB * 2/SC /[2J(B * D) /(1+PEN)] + CR2* LCB + CR3* 3SC} *CF1 *CF2
TCF=(2RM +C1)/C2

Les constantes CR1, CR2 ... CF2 connues durant 'aarzH06

La formule finale du Rating Brut s’inspire toujourgle la formule de la jauge IOR, les
constantes devraient étre toutefois tres différerga vertu du fait que statistiquement les
pourcentages sur une saison de vent faible, moydarbsont totalement différents des courses
en régime météorologique offshore.

En conclusion, remarquons que les Comités de J&ugsses paraissent tres attachés aux
jauges a formules ouvertes, ce qui est surprerarggue I'on voit qu’en I'espace de 15 ans, ils
essayent sans résultats probants, 3 systemesige. ja

Particularisme des Jauges de Lac

Pour avoir participé en Melges 24 a un Bol d’Or 18h (1997) et avoir fini 4™ dans notre
classe (48™ au scratch) en moins de 13 heures (100 milless@msur I'eau), nous avons été
surpris de constater que le vainqueur était un 8fRHilippe DURR), et que les deux suivants
étaient des « Sprint 108 version Lac » pointés 2 minutes devant nous. Ces classements
représentent aussi tout le charme de régater ssiaes dans des conditions inimaginables sur
un plan d’eau maritime. Le plaisir est au finauplde fréler les montagnes ou les vignes de
Lausanne que de régater contre un autre bateau.

La méthode statistique

Cette méthode constitue la base de jauges comhh@ndicap National en France, le PHRF aux

USA, le Porthmouth Yardstick en Grande-Bretagn#aitres systemes moins connus.

L'idée consiste a s’affranchir dans le calcul dadieap, des formes, des volumes et de tous les
paramétres techniques du bateau. Pour cela lensysistatistiques s’appuient sur I'analyse des
résultats dans différentes régates d'une séribadeaux réputés identiques. Un traitement

statistique s’applique ensuite a I'ensemble deréssltats. Si I'analyse est réalisée sur une

saison et sur une série qui comprend de nombretealrg on espére appréhender correctement,
apres traitement des résultats, UNE VITESSE MOYENIeEette série de bateaux.

L Pour situer les choses, nous avons parcouru 5@@srdurant la premiére heure, puis 51 milles
pendant les 4 heures suivantes, 4 bords de pedastSpinnaker asymétrique et 30 nceuds de vent
d’ouest (nous pointions 217550 a 14H00 a la bouée du Bouveret), pour un reétdsenéve un peu
avant 22H00 les derniers milles dans la pétolessuis
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On remarquera :

e Que la durée des prélévements permet de prendcerspte tous les types de conditions
météorologiques

* Que les différents plans d’'eau, les différents parg, les différentes conditions de mer
apportent au systeme une certaine universalité

* Que le nombre de bateaux d'une méme série doit iBipertant, afin que I'analyse
statistique soit correcte. A contrario ne prendnecempte que quelques bateaux d'une
méme série, participant a de tres nombreuses gdatesserait I'étude.

Afin que I'étude soit valable statistiquement, st @écessaire que les bateaux pris en compte
soient identigues (Monotypie de fabrication) et tpgeéquipages soient des régatiers confirmés.
Par exemple, un grand nombre de bateaux du pardgtiui n'utiliserait pas le spinnaker par
vent fort, fausserait les résultats de I'analyses@ums-estimant la vitesse de la série. C'est pour
cette raison que nous parlons de « VITESSE MOYEMNN#&ans le paragraphe ci-dessus.

Une fois les conditions ci-dessus réunies, le dépment des résultats et des parcours des
différentes régatésréalisés, on dispose pour chaque type de bateau:

* Vitesse moyenne sur un parcours type « banane ».

« Vitesse moyenne sur un parcours en « ligne drdjtéum point a un autre).

e Vitesse moyenne sur un parcours aller et retour.

« Vitesse moyenne sur un parcours « circulaire ».

En attribuant des coefficients a chaque type desegwon est capable d'affecter une vitesse
moyenne globale a chaque bateau étudié. A l'iseusette étude statistique, les différents types
de bateaux sont rangés dans des groupes, a chaotss dyroupes correspond un coefficient
permettant de calculer le temps compensé d'uneéraidentique au TMF de la jauge RORC
ou IOR.

La méthode statistique représente une autre apprdeHa jauge, les mesures (Voiles, LOA,
Bau, déplacement...) n’interviennent pas pour étdalvaleur du handicap, mais uniquement
pour vérifier la similitude de I'ensemble de la néggrie de bateaux analysés. Le systéme étant
concgu pour étre applicable a d’autres bateaux de€lae série lorsqu’ils se présentent au départ
d'une régate.

L’intérét de cette méthode réside dans sa souptEgsksation. En effet, un bateau, a condition
qgu’il appartienne a une série analysée et lui stitctement identique, peut recevoir
instantanément un handicap et cela sans mesums,ireanobilisation, sans contrainte. La
réalité apparait toutefois tres différente carbateaux de production, sous-entendu fabriqués
« en série » dans un chantier, ne sont pas stecteitientiques car les chantiers raisonnent en
modéle (comme les constructeurs automobiles) etugfit des années chaque modéle évolue
techniquement.

2 0n pourrait approfondir I'analyse et introduirevitesse du vent afin d’obtenir des sous-groupes da
chaque type de régates.
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Méthode scientifiquement complexe a contrdler et enettre en oeuvre
De nombreuses contraintes s'imposent a cette puoeétt détermination de handicaps:

* Monotypie a l'intérieur d’une série (ou d’'un modetke bateau (chantier)

* Respect par les organisateurs (ils sont de faitjdegeurs) de la procédure
scientifique de I'acquisition des données de caftatistique (résultats, types de
course, type de bateaux etc)

» Descriptif rigoureux de la procédure du calculistafue.

Pour un méme modele, le chantier, par les optifiestes aux clients, va obliger
« la Jauge » a réaliser des sous-groupes d’étude:

» Bateau équipé d'étai creux

» Bateau équipé de foc & mousquetons

» Bateau équipé d’enrouleur

e Lestcourt

e Lestlong

e Lestlong plomb

» Mat 1 étage de barres de fleche

* Mat 2 étages

* Etc. etc.

» Traitement statistique long et complexe, car ilsth’pas évident qu’une saison
d’observation s’avere suffisante pour apprécigrgd@t de vitesse d’'un équipement
ou d’une modification d’'un modele.

* Toutes les séries (ou modéles) doivent avoir skmsint la méme population
observée (nombre de bateaux). En effet il est isiples d'étudier des bateaux
diffusés a 5, 10, 20 exemplaires, qui en plus nengsur des plans d’eau différents

» Décalage d’'au moins un an ou deux, entre la miBead des premiers bateaux
d'une série et les résultats de I'étude statistinoar chaque type de modele a
l'intérieur de la série. En regle générale un dearmiropose a ses clients pour une
série ALPHA : un modéle GTE, PTE, gréement crogsigréement « course » et
quelque fois une option lest plomb. Sachant qu'éngle statistique demande un
« population » de 35 bateaux minimum, cela sigmjfieavec 5 modeéles, 5 fois 35
bateaux doivent étre vendus par le chantier afesglrer donner un handicap a
chaque modele, en supposant toutefois que tolmmteaux vendus régatent.

On peut imaginer réaliser I'étude statistique ser rhodéle le plus diffusé
(généralement le moins performant —version crasig base-) et par I'ajout de
pénalités, de déduire les handicaps des autresl@sode la gamme. Les jauges
statistiques procedent ainsi. Elles introduisdéatsades paramétres subjectifs qui
deviennent rapidement incontrélables car la strectle ce type de jauge n'a pas
d’autres bases mathématiques et physiques ques ckllealcul statistique, calcul
entierement déconnecté des paramétres physiquesaau (LOA, LWL, B,
Déplacement, S etc etc.). Les gestionnaires deype de jauge, se contentant
d’augmenter ou de diminuer le handicap des bateanxanalysés en se référant a
un bateau de base dans la série ou dans une séile apnsiderent comme
équivalente.

On arrive rapidement au paradoxe suivant, plusiadéle navigue et corollaire, fournit
un grand nombre de résultats de régates au mo@digtique, plus son handicap augmente au
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fil des ans car sa vitesse s’améliore grace awvaitraur les voiles, 'amélioration des réglages,
la connaissance du bateau par les équipages. Bampkxil n'y pas de comparaison entre la
vitesse des CLASS 8 a I'’époque de leur lancemetellet d’aujourd’hui. A l'inverse un bateau
peu diffusé, conserve son handicap de départ ee affie rente de situation aux rares
propriétaires régatiers, ce qui rend ce batealigpeahent imbattable. Certains propriétaires ont
trés bien intégré ce « trou de jauge » et I'explbibilement.

Les concepteurs de jauges statistiques présamgsnypes de jauges comme égalitaires,
en opposition aux jauges mesurées qui valorisemtHitecture navale. Pour étayer cette
démonstration, ils énoncent qu’avec le systemesstpte, deux bateaux de déplacement,
surface de voilure, longueur, bau etc. etc. idertsg mais de formes différentes (un « sabot » et
un bateau de « course » pour prendre une imageliset attribuer des handicaps différents.
La jauge statistique affecte au « sabot » un aoeffi plus faible qu’au bateau de « course »,
puisque sa vitesse moyenne constatée est inférigicpii lui permet de rivaliser avec le bateau
de « course ».

Cette démonstration est absolument exacte, carjaleges mesurées utilisant des
formules (RORC, IOR, IRC, ORC Club), et qui donnanix deux bateaux des handicaps
pratiquement identiques, ne permettent pas auat satbe combler son déficit de vitesse par
rapport au bateau de « course ». Le « sabot » s®ege donc aucune chance de succes. Une
jauge mesurée est un systéeme d’évaluation du pelteetvitesse des bateaux, et de ce fait, met
en valeur la compétence et le génie des architethes jauge ne doit jamais aboutir a un
systéme égalitaire, la régate est un sport mécardgut le skipper représente certes un acteur
important mais ou l'architecte posséde le réle peenQui se souviendrait de STEPHENS,
CARTER, FINOT, JOUBERT, NIVELT, MAURIC, BRIAND, BERET, FARR, HARLE,
ANDRIEU, FRERS ... etc. Si leurs bateaux ne s'étajess distingués dans des courses
prestigieuses.

La procédure statistique fournit une vitesse maogedu bateau analysé, il devient
évident que les propriétaires « avertis » chercldeaméliorer techniqguement leur bateau, de
maniere a s’approcher de la vitesse haute, cecgigint en fin de compte a prendre un avantage
substantiel dans leur groupe sans gu'il soit giardans le handicap attribué.

Les méthodes d’analyse statistique, bien qu'elegosent toutes sur des bases
mathématiques identiques, ne sont pas équivalelaes leurs mises en ceuvres. Cela rend
impossible les échanges des résultats d'un pays autre, et interdit les compétitions
internationales ou tout simplement les régatestianche.

En fait, les disparités trop nombreuses existamtsdane méme série de bateaux
(politique commerciale des chantiers) limitent tagision et fragilisent ce systéeme de handicap,
ce qui limite son utilisation aux régates locales.

%3 C’est le cas en France ou I'on voit ainsi des ub@6 » des « Feeling 9.5Racing » des « Neptune
6.25 » gagner systématiquement dans toutes lateselpcales car ils possedent des handicaps
extraordinaires. Groupe 17.5 : pour les Club 8@®Feeling 8.50 (qui sont d’anciens half-tonnertes
en monolithique de verre, mais quand méme) et g@@up : pour les Neptune 6.25 qui sont des petits
bateaux trés véloces (certains ayant participé&gates de MINI 6.50 avec succes)
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Le graphe ci-dessus montre, par exemple, les caafts de temps rendus (TMF) de
bateaux standards dans les trois systemes lex@luants de handicap, utilisant une méthode
statistique. Les TMF (correcteur utilisé pour ctdcude temps compensé) sont ramenés a 1, ce
qui se traduit par un coefficient identique (valdrpour le FIRST 40.7. Si la tendance
générale de chaque courbe par rapport a la réfrgrarait relativement identique, les écarts
constatés d’'un systeme a l'autre sont conséqueatsl105 qui est un monotype largement
diffusé en Europe, au USA, Canada etc, aux carsibfies identiques en comparaison
d’autres bateaux de série, se voit affecter des Tivl#sentant des écarts de 1 minutes 20
secondes par heure de course a plus de 4 minwgeslI&s distorsions démontrent les limites du

systeme statistique.

Quelles conclusions sur ces systemes ?

Bien que de diffusion nationale, les systemesistitaies n’'ont d’applications que
locales ou régionales. La facilité d'utilisationsd@bles, méme lorsqu’elles sont doublées par
une fiche d’'identité du bateau, laisse toutefap e liberté aux Clubs. Ces derniers modifient,
trop souvent & leur gré, les appartenances auxpgsowu alors multiplient les types de
classements lorsqu’ils se retrouvent en présenbataux qu’ils sont incapables d’analyser.

Reste que les systemes statistiques comme cdigsanttides formules empiriques font
partie intégrante du paysage de la régate. lls gitent a de nombreux propriétaires de régater
occasionnellement. Un certains nombre de ces @tames se piqueront au jeu et un jour
passeront vers un systeme plus évolué. Cette é@mwlsg traduit souvent aussi par I'achat d'un
nouveau bateau plus orienté vers la régate. Césnsgs constituent une marche nécessaire dans
la premiere approche de la course croisiére ougiogplement de la régate diurne, mais il ne
faut pas vouloir obtenir d’eux plus de précisiofilgune peuvent en apporter.
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DOSSIER TECHNIQUE : Les Jauges PHRF(USA) & HN (Frare)

PHRF signifie a l'origine Pacific Handicap Racingdet. Cette jauge a été crée au bar du
Yacht Club de Seattle (USA coté ouest) le 15 266 par Tom WHEELER (président), Ralph
RUSSEL (Trésorier) et Walt LITTLE (Chef Jaugeur).

Depuis 1966, seulement quatre « Chef Jaugeur didgé le PHRF « Northwest ».

Le fonctionnement du PHRF impose quelques exmitatpréalables. Dans la réalité il existe
plusieurs jauges PHRF. L’instigatrice étant la j@u@HRF du Northwest (Océan Pacifique),
elle sera suivie par celles de la cote Est des WeA;loride, des Grands Lacs. La jauge PHRF
Northwest s’'implante, aussi trés rapidement andtia (coté pacifique).

Il faut ne pas perdre de vue que les USA sont tainfédéral ou les systemes centralisateurs
ont mauvaise presse. A ce titre les USA ne rejoimdflYRU (maintenant ISAF) qu’apres la
2°M  Guerre Mondiale, alors, imaginer que ce pays geligvoir un systeme de jauge géré
depuis Washington reléve de I'utopie, tout du mdamss les années 1960/1980.

Il en est de méme pour I'implantation de I''OR. WSA, par rapport au nombre de bateaux
existants sur leurs plans d’eau, possedent tres geubateaux jaugés IOR. Cela ne les
empéchent pas d’avoir un poids important dans lssudsions au sein de 'ORC, car ils
apportent une puissance de travail et de financgmensidérable.

Plus tard la jauge évolue vers un PHRF SYSTEM (HBRH, qui devient ainsi un systéme plus
institutionnel et plus organisé, puisque dirigé parS Sailing (équivalent de la FFV au USA).
Toutefois et c’est un paradoxe des USA, seulen@®nbtde clubs utilisant le PHRF adhérent a
USPHRFE

Cela impliqgue que chaque région et dans un paysreoiies USA certaines régions sont aussi
grandes que certains Etats Européens, possede pmgses criteres d'évaluation et de
traitement des vitesses constatées et génere epseprhandicaps. Ainsi est-il coutumier de
voir le méme type de bateau traité differemmentesiGrands Lacs, sur la cote Est, ou a San
Francisco. Dans la pratique ces différences n'a#fat pas le systeme PHRF puisque les
bateaux ne changent jamais de région, mais celeod&mque ce systéme statistique n’'est pas
exportable et qu’aucune comparaison avec d’autyssesnes parents n’est possible.

Le Handicap National (Fédération Francaise de Vojté

Le Handicap National a été créé dans les annégsoBl les propriétaires qui ne désirent pas
adopter la jauge RORC.

Ces propriétaires ne souhaitent pas courir en Aragte (courses du RORC), et limitent leur
terrain de jeux exclusivement a la baie locale dita période estivale.

lls demandent aussi un systéme de handicap quixesérent de toutes opérations de jauge
(donc aucun frais, ni servitude de mesures).

Il est certain que le systeme statistique réponahédiatement a tous ces desideratas, surtout
lorsqu’il apparait a I'époque du début de la constiion en petite série des bateaux de
plaisance. Les documents du chantier servent aersertificats de mesures.

Sans revenir sur le principe général de la méthstgistique, une description du Handicap
National est intéressante a faire.

> Cette description est largement inspirée du GRS « Formule HN France » publié par la FFV
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La méthodologie frangaise comprend :

Le prélevement

Le choix des résultats pris en compte dans lesutsatibéit aux deux critéres suivants :

- Source de prélevemenltis sont prélevés dans des courses se déro@argonditions
normales, ce qui signifie, que les courses pereshgar des facteurs exceptionnels (vents
trop forts, trop faibles ou trop irréguliers, remges de courants etc.) sont exclues.

- Longueur du parcours connue

e Méthode de prélevement

Pour étre retenu, le temps compensé d’'un bateadoiiepas étre éloigné de plus de 7%
maximum de celui du premier bateau.

On obtient ainsi « I'échantillon » de la course.

* Le calcul

La mesure statistique détermine, pour chaque batsauwitesse moyenne pondérée :
Vitesse Moyenne Pondérée = (Vitesse théorigue meyemoyenne des temps compensés
de I'échantillon)/ Temps compensé du bateau analysé

Pour chaque bateau de I'échantillon, la vitesseegstuite corrigée :
* pour la ramener a I'état standard en gommant I'efle ses options personnelles
d’armement (moteur etc.),
e par les performances accomplies en des lieux difts; avec des équipages
différents, face a des équipages différents pravedautres échantillons. L'effet
« équipage » devient la variable qui s’élimine pessivemenit en face de la
constante « bateau ».

Une moyenne est alors établie. Cette moyenne biistgorogressivement au fur et mesure
gue les courses deviennent plus nombreuses etjiunepli différents bateaux dans une méme
série. Ces conditions doivent étre réunies pourlgueoyenne pondérée soit validée.

%5 Avis des promoteurs de la jauge HN, en réalités f#s équipages ont des niveaux élevés, plus le
nombre de bateaux qui régatent est important stlplhandicap progresse chaque année. Ce qui ¢ondui
les skippers avertis a choisir un bateau assezéoentrés performant, mais trés peu diffusé afitrel’é
crédité d'un handicap trés avantageux. La réglaiest contournée.
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Chapitre 11 : L'IMS charniére de I'évolution moderne des jauges

L’IMS d’abord un outil scientifique

Ce projet que I'ORC appellera plus tard IMS (Inagfonal Measurement System), repose sur

les idées suivantes :

« On reléve a lI'aide d’'une machine a mesurer les darae la coque et des appendices de
chaque bateau. Plusieurs centaines de points #usit ralevés et pris en compte. Les
courbes sont lissées entre ces points, afin d'@mies formes architecturales destinées a
contourner la jauge. Ce nuage de points reprédensgu’il est organisé, le modele
mathématique du bateau. Le plan de voilure estitensiesuré et intégré au modele.

* Le modele ainsi constitué navigue alors virtuelletn@ toutes les allures, sous différentes
vitesses de vent. Les polaires de vitesse de chiaajeau ainsi obtenues représentent les
résultats du passage du modéle dans ce bassinéte adrtuel.

* On mesure ensuite la stabilité réelle du batehdlite et son installation. Ces deux mesures
associées a des calculs permettront de quantifeer ¢oefficients pondérateurs
complémentaires aux résultats du VPP. Les voilesaassi mesurées.

Cette méthode s’apparente
la méthode statistique, tout d
moins dans sa philosophie ¢
dans son résultat; On espe
dans les deux cas connaitre
vitesse de chaque bateau. |
projet IMS est par contrg
beaucoup plus ambitieux qu
les systemes statistiques do
les buts ne sont, qué
'évaluation de la vitesseg '
moyenne pondérée du bated
sur une longue période. L¢
systeme IMS, tel quil est
congu, génére pour toutes lg
allures (au degré pres) et pol
des vitesses de vents de 5n
en 5nds la vitesse théorique d
bateau analysé.

Le projet IMS s’appuie sur un outil de simulatioerfjormant (VPP) et de haut niveau
scientifique, associé a un systeme de mesureéugibsir construire le modéle mathématique de
chaque coque et de ses appendices. La communaRt@alOmoment de la naissance de I'IMS,
apprécie ce discours, pensant que les nouveauweg#scde mesures, associés au VPP
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suppriment tous les errements de I'lOR. En rédb® concepteurs de I'lMS (le MIT en
collaboration avec certains architectes anglo-ssjxont une autre idée en téte. Cette « Idée »
consiste & mettre en place un systéme de handicegu @our faire régater chaque bateau, non
plus contre les autres bateaux, mais contre sgggw@olaires de vitesse établies a partir du
VPP IMS.

La modélisation — les machines a mesurer

La modélisation sous entend que I'on connait lanéoréelle de I'objet a étudier.
Aujourd’hui encore, il n'est pas simple de modélisa objet de grande dimension comme un
voilier. La modélisation signifie que l'on puisseéalire au moyen de polyn6bmes
mathématiques, triangles, polygones, la surfade walume de 'objet.

L'ensemble de la conception industrielle est eati®@nt numérisé de nos jours. C'est a
dire que tout objet industriel que se soit un hatmaun grille-pain, est congu et étudié a l'aide
de programme informatique du type CAO (conceptimsigtée par Ordinateur). Lorsque la
conception est terminée, I'architecte transportiéclder numérique du modele (celui du bateau
pas celui du grille-pain) dans le VPP afin de salises simulations. Apres quelques nombreux
allers et retours entre le VPP et la CAO, l'arattiéepossede une bonne idée des performances
de son projet.

Les performances réelles s’approchent de cellegsupsé par la simulation, I'écart
correspond & une multitude de petits parantétrem modélisables ou contrdlables, et au fait
gue le bateau construit n'est pas au niveau delisgansions et de sa géométrie, exactement
identique au dessin pris en compte dans le VPRaludcation s’appuie sur des tolérances de
fabrication qui ne sont jamais nulles, méme aveaalda grande application dans la réalisation.
L’évaluation de cette différence impose la meséedle du bateal

A I'époque de la naissance de I'IMS, aucun plansin'eumérise, les outils CAO,
surfaciques ou volumigques n’existent pas, les t#ctds travaillent encore que sur du papier.
Certes les calculatrices programmables commencetnar sur les tables a dessins, mais elles
ne sont que des outils de calculs basiques. Lelogyement de I'lMS reposant principalement
sur le modéle numériqgue de chaque bateau, les ite@ d’'acquisition de ce modeles
apparaissent comme déterminantes.

DOSSIER TECHNIQUE : Les machines a mesurer et legmiers outils CAO d’Architecture
Navale.
Les machines & mesurer

Elle furent au centre des débats techniques deC@Rrant la fin des années 70 et le
début des années 80. En effet 'IMS ne pouvaitteexigue si 'on connaissait le modele
surfacique (ou volumique) de I'ensemble du bateagye, appendices).

%0 Ces écarts trouvent aussi leur source dans letindes VPP qui ne modélisent pas tous le parasnetre
par exemple les effets de vagues etc.

>" Aujourd’hui tous les moules de fabrication de cesjet pont des bateaux de série, sont fabriqués a
partir de « pieces meres » usinées sur des machic@®mande numérique programmeées a partir du
fichier numérique fournit par I'architecte. Cettétimode de fabrication réduit les différences
dimensionnelles entre le plan « papier » et lechateréel ». Il reste quand méme des écarts dus aux
retraits, aux tolérances d'usinage et a la géomdtimise en fabrication du moule. L’'ensemble de ce
tolérances de fabrication est non négligeable.
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La question posée était la suivante : Quel degrpréeision doivent avoir les mesures pour que
le modeéle soit exploitable dans le VPP en tantmatie du bateau réel. En d'autres mots,
pourquoi mesurer la coque au lieu d'utiliser legipd « papier » comme source.

L’époque, début des années 80, correspond a lihtctdon des micro-ordinateurs sur
le marché. Il faudra attendre quelques années g les machines prennent de la puissance
au niveau du soft et du hard. Progressivementlogisiels de CAO deviennent performants et
conviviaux ce qui incite les architectes a abandwnleur table a dessin pour la console
informatique.

L'ensemble des problemes techniques liés a laidation des coques impose les
mesures des coques a la sortie du chantier. Adjbur on peut se poser la question de savoir
si il est pertinent d'utiliser directement le plaie conception de I'architecte dans le VPP afin
de supprimer les mesures des coques. En d'autres tas erreurs de fabrication qui refletent
la différence entre la conception et la réalisatisont-elles supérieures aux dispersions de
mesures de la caréne avec un outil de mesure.

Différentes techniques de relevé existent a égibgjue:
* Relevés par théodolites (technique des géometres).
* Relevés par photogrammeétrie sur supports argensique
* Relevés au fil a plomb et au niveau optique.

Les deux premiéres techniques imposent des mby@ms. La technique « du fil a
plomb » manque de fiabilité, principalement a cadisg contraintes de mesures.

L’IMS lange alors une sorte d’appel d’offre poumstruire un prototype de machine a mesurer
les coques. A bien y repenser cela représentajeurextraordinaire ou beaucoup de choses
étaient a découvrir. Cette nouvelle jauge, assoai€le nouvelles méthodes de mesures et aux
premiers micro-ordinateurs fut pour beaucoup urani@re de s’investir dans des équipes de
recherche. Les technologies de I'époque permett@idiimagination de palier au manque de
moyens financiers. Les premiéres machines corssrufiont souvent réalisées avec des
équipements de récupérations. Le fer & soudenefaacpipe jouxtent le micro-ordinateur et la
liaison série (RS232 pour les lecteurs initiés).

Lorsque les moyens technologiques sont de bas wyélafaut éliminer les calculs
complexes et placer l'objet a mesurer —le bateawnsd une position géométrique
caractéristique. C'est a dire dans une assiettegitualinale trés proche de I'assiette a flot et
dans une assiette latérale horizontale. Cette djgmade calage n’est pas obligatoirement
compliquée, mais elle introduit implicitement éeurs dans les calculs a suivre.

Le principe retenu par toutes les équipes qui til&r@nt sur ces projets de machine a
mesurer, consistera a découper la coque et les rappes en «tranches » (sections)
perpendiculaires au plan de symétrie du batBaude bateau étant en assiette longitudinale et
transversale.

%8 Une autre difficulté technique existait, elle étigie aux moyens de stockage physique des dosnées
un support transportable. En effet au début deéem80 et pour quelques années encore, les desgjuett
font 5 pouces Y, puis 3 pouces ¥, pour des capatstétockage de a 128, 256, ou 720 Ko ! ! ! Paoiis p

de nombreuses années del.44Mo, cela impose davdichier numérique limité a cet espace.
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Les techniques de la télémétrie laser n'existest paur des mesures a faible distance, on sait
« tirer » & 10 ou 20 km avec un télémétre lasersmpais a 3, 5 ou 10m. Les machines IMS se
développeront autour du principe d’'une mesure agentact ponctuel sur la coque et
application de la trigopnométrie basique.

Une section perpendiculaire a I'axe du bateau éslisie, dans cette section, 'opérateur reléve
un certain nombre de points, environ tous les 284 du livet de pont a la ligne de quille.

Il déplace ensuite sa machine de section en se(thos les 0.7 metres approximativement) afin
d’obtenir une succession de sections (couples) doté du bateau. Un relevé similaire est
réalisé pour I'autre coté de la coque et des appms L'assemblage des deux modeles ainsi
obtenus s’opére avec une mesure du BMAX.

On remarque, sur la photo de la page suivante dilmateur « portable » et son écran, une
« vulgaire télé noir et blanc ». Une bonne conramige de I'ensemble de cette technologie
permettait d’obtenir une fiabilité correcte.

Trois pays proposent des types de machines a meslee USA, I'Allemagne, la
France.

La machine US utilise la technologie du fil dont@mnait, par mesure, la longueur
déroulée depuis une origine invariante, jusqu’'antest avec la coque, et la valeur de I'angle
du fil par rapport a I'horizontale (élévation etdiance). Soit une coordonnée polaire pour
chaque point.

La machine Allemande, mesure les longueurs de filswdéroulés afin de s’affranchir
d’une mesure d'angle. ‘

La machine Francaise {£ génération) utilise un faisceau laser dédoubldiggé sur
la coque par deux miroirs associés a deux codengsilaires. Celle de la deuxieme génération
se rapproche du concept US. Elle y ajoute urcéais laser destiné a situer I'angle du point
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de visée sur la coque, et surtout un systeme afligliauto collimation destiné a assurer le
déplacement de I'appareil de mesure parallélemerthaeau.
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Hormis la machine francaise de la premiére génératjui s'est trouvée confrontée a
des problémes insolubles de collimation des faiscdaser sur la coque, les autres machines
permettent d’obtenir des résultats exploitables.
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Ces machines mettent rapidement en évidenceddéants majeurs :
» Difficultés de situer la machine & mesurer longitadement et transversalement le
long du bateau.
» Difficulté de régler la machine horizontalement,ndode définir avec précision
I'origine de I'angle ou des angles mesurés darejcie section.
Les techniques Allemandes et US utilisent pouessiau machine par rapport au bateau, un fil
tendu a 20cm du sol. Ce fil est positionné paraftgdnt a I'axe du bateau afin d’'assurer le
déplacement de la machine.
* Enlongitudinal (axe Z), soit la position de chaection.
» En latéral (axe X), soit la position par rapport plan de symétrie du bateau.
* En hauteur (axe Y), soit la position par rappottraplan horizontal virtuel.

On constate que l'on introduit, par cette méthodat, 3 sources d’erreur tres difficiles a
guantifier méme en sophistiqguant les correcteurss Gources influent évidemment sur le
modele numérique.

Elles portent essentiellement sur :

» Lafléche naturelle d’un fil tendu entre deux psint
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Un fil, méme sous tension, de 10, 12, 18 voir 25renéprésente une fleche naturelle de
plusieurs millimétres. Cela modifie le calage euteur du plan horizontal de référence des
mesures angulaires. Une fleche de 3, 5 mm surl ule 20 m est du domaine du possible. En
connaissant la tension appliquée, on peut calcladtéche et I'intégrer dans les calculs. Mais
l'introduction de correcteurs dans un systéme @sure complique I'acquisition et augmente
I'incertitude de mesure.

. Le fil est calé (abscisse Z=0) par rapport au tahlearriere. C'est donc la géométrie
du tableau arriére par rapport au plan de syméttiebateau qui définit I'origine des positions
en longueur de chaque section. La réalité monteeanigine des sections décalée par rapport a
la poupe réelle du bateau. Le probléme est identgjliorigine est prise sur I'étrave.

* La détermination du plan virtuel horizontal.

Ce plan virtuel horizontal matérialise : le réfétert de mesure des angles pour la machine US
et la mise en place de la machine Allemande et pelar chacune des sections.

Les deux machines utilisent trois appuis sur undasa quelconque (un plateau pour la
machine US, le sol pour la machine GER) au moyeitrals vis réglables. L’'obtention de
I’horizontalité est obtenue par une nivelle sphadaqou deux nivelles toriques a 90°).

Une nivelle, bien qu’étant un instrument de positiement angulaire, introduit une erreur due
a l'incertitude de lecture. On améliore la sengthbilde la nivelle en augmentant le diametre de
la sphére ou du tore, dans le cas d’'une nivellégtar, mais alors, sa sensibilité exclut tout
réglage dans un environnement extérieur. La mandbration du sol (passage de voiture,
camion etc) se traduit par la « disparition »ldebulle des traits de repérage.

En admettant une erreur de positionnement horizaigd®.25° et une longueur de fil de
4 meétres, on calcule que pour un gisement de :
10° I'erreur en projection est de 2.9 mm
45° 'erreur en projection est de 12.3mm
60° I'erreur en projection est de 15.09mm
75° I'erreur en projection est de 16.84mm
On note qu’avec une erreur de 0.05° (5/100 de gelggreur de projection horizontale, qui
influe directement sur la largeur du bateau, estaga de 3.02 mm.

Les incertitudes sont propres a tout systeme deunme$important est de pouvoir
d’abord les quantifier, ensuite de s’assurer gusppareil de mesure reste dans la fourchette
d’incertitude lorsqu'il est utilisé.

La conception des ces machines souffrait en d&knite deux probléemes majeurs, a savoir :
» L’absence de cahier des charges quantifiant lefoperances a obtenir.
» L’absence de proces verbal de recette.

Il eut suffit que I'on écrive : L'ensemble des gsimesurés doit se situer dans un cube de 3mm

de coté et 88% de cet ensemble dans un cube denl(bourbe de Gauss) , pour que les
machines se développent difféeremment et que l'oceple a la recette des machines.
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JL Conti, Jaugeur IMS, a I'ouvrage.

Car, quelque soit les incertitudes de mesures dudés machine ou a l'opérateur, la
restitution des sections obtenues représentait inmege apparemment correcte du bateau
mesuré. En réalité, un simple test de circulant&$ure d'un section circulaire —1/4 de cercle)
mettait rapidement en évidence que les machingguasnt une ellipse au lieu du cercle
théorique attendu. Seul un cahier des charges gréat permit de quantifier la déformation
acceptable du cercle théorique recherché.

Les initiateurs des machines francaises tenterenfaire valoir ces arguments lors de
réunions de la communauté IMS. lls n'ont pas étieretus, non que l'on ait réfuté leurs
arguments scientifiques, mais simplement parceleyesysteme IMS » était déja sur les rails.
Nous avions probablement techniquement raison pwisquement tort, car la mise en orbite
de I'IMS dépendait de ces machines, et remettieaase ces équipements revenait a suspendre,
ou tout du moins a retarder la mise en place dglme IMS. A I'époque il n’existe pas sur le

marché d’autres machines a mesurer transportablelsormis les colteux et complexes
théodolites.

Au final, les bateaux mesurés par les machine 1M Igerement « bananés » et souvent
plus larges que dans la réalité.
Le débat sur les machines a mesurer sévit enaoseim de I'lMS, mais aujourd’hui la donne
a changé, le marché propose des machines ou daenss performants, méme ultra
performants, a des prix allant de 6000 € a 1.5iomnB d’€ suivant leur précision.
Une question demeure toutefois toujours sans répaméme en 2006): Quel niveau
d’incertitude métrologique peut on accepter sumedéle numeérique utilisé par 'lMS?
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La Conception Assisté par Ordinateur appliquée éhitecture Navale

Des lors que l'ordinateur évolue du stade de lahiae lourde et complexe (centre de
calcul) aux Micro-ordinateurs de bureau, les inggms se lancent dans I'écriture d’outils
d'aide a la conception. Ces micro-ordinateurs dewent rapidement des machines
interactives, autorisant un dialogue (dans la lenitu programme écrit) entre le programme et
I’lhomme, interactivité impossible a imaginer daesés de centres de calculs.

Déja les calculatrices programmables obten amélioré I'ordinaire des architectes,
dans le sens ou quelques petits programmes persojutiicieusement écrits permettent de
s'affranchir de calculs et d’opérations manuellemdues et fastidieuses. Mais ces outils, ne
représentent que des moyens de calcul et non diésdaaide a la conception.

La puissance de calcul des micro ordinateurs (misx qui utilisent MS DOS) du début
des années 80, hormis la vitesse (30 kHz a I'épagdegHz ou plus aujourd’hui), n'est pas
tres différente de celle des machines d’aujourd’lCé qui a énormément évolué, c'est la
capacité de stockage physique. De 64 kb en disgflefipy 5'1/4 puis 5 Mb en disque dur, on
est passé a 200 Gb. Notons quand méme, que malgdows, MS DOS, qui est la base de
Windows, ne gere toujours que 640 Kb, méme sispode de 1 ou 2Go de mémaoire.

Un outil CAO d’architecture navale possede les meyeasiques des CAO de dessin
technique, avec en plus des systemes de créatiacoubes et de surfaces ou des outils
volumiques. Un module HYDRO réalisant 'ensembke aidculs hydrostatiques du flotteur est
obligatoirement associé. Lorsque l'outil travailen surfacique ou volumique, il utilise des
courbes polynomiales du type Spline ou B&Zid&n quelques mots, disons qu'une Spline
représente la forme mathématique de la latte sogplatilisaient les architectes navals pour
tracer les lignes d’eau sur la table a dessin. Wrigézier » est par contre une courbe liée a une
suite de vecteurs prédéfinis, in fine, par I'opérat La modification du polygone permet
d’obtenir différentes courbes.

Des 1979, Marc POMMELET, créa sur HP75 un logiciétlié a I'architecture navale.
Ce logiciel sera par la suite développé sur des hitas HF°, pour étre implanté dans les
années 90 sur une plate-forme du type PC. Ce EIJICIRCé puis Maat) est particulierement
complet et universel, dans le sens ou il ne seadipius comme a sa création, aux seules
conceptions de voiliers de plaisance. Il permetrdeailler sur n'importe quel type de navire
guelque soit sa destination civile, ou militairé.géere trés bien les carénes asymétriques
contrairement a d’autres logiciels concurrefits

Mais les logiciels de CAO, aussi complets et pemforts soient-ils, ne se substituent
pas a l'architecte, en d’autres termes disons geen'est pas la marque du piano qui fait le
pianiste et encore moins le compositeur.

Reste que ces outils en permettant des études @mwmple création, mais aussi en
autorisant des simulations treés rapides devienmenfait les prédateurs naturels des systemes
de jauges. Ce que l'architecte réalisait en unarée ou plus prend maintenant 10 secondes
de temps machine (et encore). Mais a toute chodlkeenmaest bon, ces attaques poussent les
concepteurs des jauges a proposer des systemeap@usfondis et plus pres de la réalité.

%9 Du nom d’un ingénieur (A&M) de Renault qui les émta dés 1968 afin de dessiner des carrosseries de
voitures. Ces courbes étaient inspirées des ceymtlgnomiales de Ferguson.

% Les machines HP offraient entre autre 'avantagpetmettre en une ligne de programme, d’écrire un
produit de matrices, car elles possédaient une BPRE&iée. Cela rendait ces machines HP plus
performantes que les PC disponibles sur le marché.

%1 On trouve sur le marché des produits comme Riudtjsurf, Naval designer, Echo, Argos.
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Naissance de I'lMS

La modélisation des coques et des appendices, m&soeiée a un VPP ou un bassin de
caréne ne constitue pas une jauge. Dans I'abEoMPP et le bassin de caréne renseignent
I'architecte sur les gains de performance d’un rfegdar rapport & un autre. Le calibrage, c’est
a dire le moyen permettant de connaitre la viteSskke du modele est beaucoup plus complexe
a définir. En effet si une erreur de calibrage fieete pas la connaissance de la hiérarchie des
modeles, par exemple du plus performant au moirferpeant ; elle exerce une influence trés
importante sur le résultat final, c’est a dire Buconnaissance du potentiel de vitesse réelle du
bateau. Progresser par 25 nceuds de vent au presungevitesse de 6.5 ou 6.6nceuds ne
représente pas la méme chose. L'IMS ne se rédsibpga mesure du bateau et & la création de
son modele numérique, mais a la détermination dehaadicap a partir des polaires de vitesse
obtenues par le VPP. La définition de cette palieatevient finalement un probleme.

Le trop grand nombre d’informations disponiblesitesse a toutes les allures et dans
toutes les plages de vent possibles) compliquengplbitation et la compréhension de ces
données, mais aussi leur mise en forme.

La communauté des régatiers met longtemps a imtégtee évolution, car pour elle,
'IMS apparait comme une éniéme jauge, certes nleuee performante, mais construite dans
un moule sensiblement identique aux jauges du R@R@Ae I'IOR...Avec leurs défauts en
moins. De son coté I'IMS se défini comme un systéméiandicap scientifiguement évolué et
novateur.
Le réveil s'avérera brutal (question : ... Pour qlINMS ou les coureurs ?).

Calculs et systémes de classement

L'IMS n'ayant pas pour but de donner de rating fige chaque bateau, son
fonctionnement s’articule sur la comparaison defopmances réelles sur I'eau durant la régate
avec celles théoriques établies a partir du VPPIMS

Avant de présenter la méthodologie de classeme8t iMus allons en définir sa forme
générale. Cette présentation n’est pas la réalgiqoe, mais elle permet d’en comprendre la
philosophie. Car I'lMS innove en imposant, in fimgie chaque bateau régate contre son ombre
« mathématique ».

Cette révolution, bouleverse les méthodes de aiasis classiques. Le classement en
temps compensé tel que nous le connaissons n'gliste puisqu’il n'y a plus de relation de
rating, donc de TMF (ou TCF) entre les bateaux.pelEms que dans les systemes RORC,
CCA, IOR, HN, CHS, PHRF, RANK, IRM, IRC chaque kmierecoit, apres avoir été jaugé ou
handicapé, ce que I'on appelle un TMF (Time mdultgtieur facteur). Il se nomme TCC en IRC
et multiplie le temps réel de course afin d’obtdeirtemps compensé. Le classement final
s’obtenant par tri en ordre croissant des tempsgpensés, le plus petit temps compensé étant
déclaré vainqueur.

Ces explications ne doivent pas étre considéréasneosecondaires, I'objet d’une jauge
étant d’obtenir le classement de bateaux d’ardhites différentes participant a la méme régate.

%2 Ce qui implique la connaissance de la vitesse éa direction du vent.
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Le schéma de principe de la méthode de classemangtrié par I'IMS se résume ainsi :
» Pour chaque parcours, le Comité de Course choisit
» ladistance,
* les points de passage obligés (marques),
* le vent moyen prévu ou le vent moyen enregistrg gehdant la
régate.

* Pour chaque bateau, les polaires (sous entendaugisteoar le programme VPP IMS) de
vitesse fixent le «temps objectif » en fonction wkent et des allures que le bateau est
Suppose rencontrer.

« Alafin de la régate, on évalue la différence emr« temps réel de course » et le « temps
objectif ».

Sl la différence est <0 le bateau est allé plus gite son « ombre »

Sl la différence est >0 le bateau a été plus lent.

Le classement général est obtenu en comparanstgealifférences des bateaux inscrits,
du plus petit écart négatif au plus grand écaritipos

Méthode pour le moins originale, mais quelle rétiolu culturelle. Voyons ci-dessous de
maniére approfondie son développement technique.

DOSSIER TECHNIQUE : Les classements en IMS

Le schéma de principe ci-dessus génére un dévetappemathématique permettant
d’'arriver au classement final. Nous allons voireufait, le calcul du temps objectif n’est pas
possible, car il dépend trop de la vitesse du veatqui oblige a intégrer plusieurs vecteurs
vitesses issus des polaires du VPP de chaque bateala sur un méme bord.

Afin de passer outre cette impossibilité, 'MSopose une méthode s’articulant sur la
comparaison de la performance moyenne de chaqueabgbar rapport a la performance
optimale qu'’il aurait du avoir. Ce calcul s’appuisur les analyses des VPP de chaque bateau
en les traduisant en des courbes directement gaples.

Partie 1: La construction du parcours

Cette partie concerne le comité de course. A paeila mise en place des bouées si c’est un
parcours créé par l'organisation, ou a partir deipts de passage imposeés tel que des bouées,
des balises ou des points remarquables, le coneitéadirse calcule et mesure pour chaque
segment du parcours:

e Ladistance en ligne droite.
e Le cap vrai en route directe.
» Ladirection du vent réel.
De cette décomposition il déduira aussi la distatotale.
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Cela se traduit comme suit :

Segment| Distance | Route (cag Direction
(Milles) vrai) du vent

1 2.23 170 180

2 2.00 350 180

3 0.97 170 170

4 1.03 170 185

5 1.03 350 185

6 1.17 350 170

Distance |8.43

totale

Le descriptif de ce parcourd
semblable & un parcours banan
(2 AR de 4 milles environ), es
décomposé dans les dey
derniers bords (pres et portant)
Cette décomposition correspon
a une variation de vent (170° §
185° et 185° a 170). Il est évidern
que ce travail est le résulta
d’'une observation permanente ¢
attentive de I'ensemble du pla
d’eau, qui requiert des moyen
techniques et du personng
compétent et organisé.
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L'analyse du parcours tel qu'il est construit
va se présenter comme sulit :
+ 50.2% de la régate s’est courue au pres : (2.23#91903)/8.43=0.502 qui se
décompose en 0.265°(bord de pres), 0.115't2°bord de pres), 0.122 '€3°bord)
*  49.8% au portant : (2+1.03+1.17)/8.43=0.498 )
0.237 (£ bord de portant), 0.122 {2°bord de portant), 0.139 (3°bord de portant)

Partie 2: Courbes de performance

A partir du parcours construit, on superpose sumgie segment la polaire du bateau
correspondante a chaque repere de vent (6 ndg),8L2, 14, 16, 20). En effet si le relevé de la
direction du vent, ou la valeur retenue par le dgnaie course, est pris en compte, la force du
vent ne I'est pas. C’est pour cette raison que deagplaire de vitesse doit étre superposée sur
chaque segment.

On calcule ainsi I'allégeance par mille pour les&gments du parcours et pour les vitesses de
vent 6,8.. 20 noceuds.

Ce qui revient a écrire I'équation suivante :
APM (6 nds)= APM(VMG Beat)*0.265+APM(350°)*0.237+MPVMG Beat)*0.115
+APM(350°)*0.122+ APM(VMG Beat)*0.122+ APM(350°)11B9

De la méme maniére on écrira
APM(8nds)=...
APM(10NdS)= ..o APM(20 nds)=............

On dispose ainsi pour chaque bateau d’'une coudmgé (cubic spline) qui rassemblera ces 7
équations Cette courbe représente le potentiel de vitessal¢ performance) de chaque bateau
pour le parcours imposé par les organisateurs. Bib e classement IMS s’apparente au
travail des routeurs dans les courses océaniques.

Constatons aussi que I'IMS attribue a chaque bateme infinité de rating, puisque
limagination dans la construction des parcours ieéinie.

A ce stade de la démonstration, la situation sam&scomme suit :
Pour une régate :

e L’organisateur propose le parcours (avis de coure)

e Le Comité de course construit le parcours en regpecla proposition de
'organisateur. A partir de cette construction, a#s certificats de jauge IMS des
concurrents, il trace la courbe de performancectaque bateau.

En théorie le Comité de Course peut donner le défgar théorie seulement car ce schéma ne
fonctionne que pour un parcours prédéfini mouilléef au vent, car c’'est le seul cas ou les
allures des bateaux sont absolument indépendamtés direction_réelledu vent. En effet, que
le vent soit N, S, au 110°, ou autre chose, le ebord d'un parcours banane est toujours un
pres.

En d’autres termes le parcours « tourne » avegdnt. C'est le cas des parcours que
j'appellerais « géométriques ».
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Lorsque la régate est un parcours cétier ou offshée parameétre « direction du vent »
posséde un sens et une influence majeure sur Istrootion. Il faut attendre le départ et les
relevés du vent en temps réels pour pouvoir comstrle parcours. Chacun comprend
immédiatement que dans le cas d’'un parcours ofessfeASNET par exemple, la construction
devienne tres délicate !

Le parcours construit, le départ donné, étudions niethode permettant d’aboutir aux
classements.

Partie 3: Apres la régate
Le paramétre le plus simple a collecter est le enéel de course. Ce calcul (Heure d’arrivée —

Heure de départ) est réalisé pour chaque bateaigfglo-saxons parle d’Elapsed Time).

A partir de la distance définie dans la constraotde la régate, on calcule la performance de
chaque bateau en divisant le Temps réel par latadee. Remarquons que linverse de ce
résultat multiplié par 3600 correspond a la vitesseyenne du bateau durant la régate.

Exemple : si le résultat de Temps RéélDistance = 3713 / 8.43= 440.45 sec / mille, on
obtient :
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Dans le dessin ci-dessus, le valeur en abscisd8 @5 nds représente le vent implicite du bateayi A
pour le parcours de régate effectué en 1h 2m 28833ec) soit a la vitesse moyenne de 8.173 r(ds.

%3 Le temps réel serait de 1H 2M 23S
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Cette performance réelle d’'un bateau correspond srcourbe de performance a un vent
théorique constant qu'’il aurait effectivement emgant toute la régate.

Pour chaque bateau I'horizontale du graphique césimus (440.5) correspondant a sa
performance en sec / mille. Elle coupe sa courbpatormance pour déterminer sur I'axe des
abscisses : le vent théorique correspondant a tfopmance (13.25 Nds).

Ce vent théorique est appelé VENT IMPLIC(Taplied Wind) dans la terminologie IMS.

Est déclaré vainqueur le bateau qui a obtenu ld iraplicite le plus élevé, car :
e Ce bateau aura été le plus rapide sur I'eau
e Ses performances sur I'eau ont été supérieuredl@de la courbe de performance,
soit par une meilleure exploitation du vent réet s plan d'eau, soit par de
meilleures options de navigation... soit aussi paique ses performances réelles
sont sous évaluées par le VPP de 'lMS.
L'ensemble des bateaux est en définitive classémuvent implicite calculé.
Pour étre vraiment complet, nous ajouterons qusyteme de classement IMS calcule aussi
des courbes de performance dites «amorties » prhaque bateau. Ces courbes de
performance diminuent |égerement les vitesses ateslix, la vitesse par petit temps étant plus
réduite que celle par vent fort. L'IMS recommandatiliser les courbes de performance
amorties dans le cas ou la vitesse du vent n’agp@sonstante.

Il est évident que I'établissement d’'un classenesttréalisable. Bien que I'ensemble
des éléments et des calculs nécessaires au classévtte (construction des parcours, calculs
des courbes de performances de chaque bateau dalaent implicite et classement final) soit
entierement assisté par un logiciel fourni gratmitnt par 'ORC, il n’en demeure pas moins
que cette méthodologie n’est pas simple a assimpédetes comités de course, les organisateurs
et surtout par les coureurs.

L'influence de la direction du vent choisie parctemité de course apparait rapidement
comme le paramétre prépondérant dans le cas deopesccotiers ou offshores. On constate
aussi que dans le cas de parcours « géométriguesiormalement totalement indépendants de
la direction vraie du vent, la tolérance de mougkades bouées introduit une erreur entre la
construction théorique et la construction vraie garcours. Cela se répercute sur le
positionnement de la polaire de vitesse dans chaggenent et au final sur la forme de la
courbe de performance.

Le « terrain » impose sa loi

Trés vite, I'allégeance universelle réapparait séa forme du GPH (General Purpose
Handicap). Ce coefficient représente pour chaquéeds la moyenne des allégeances
circulaires” entre 8 et 12 nceuds de vent.

% Je nomme parcours « géométriques » les parconasmbs, W, triangulaires dont au moins le premier
bord est toujours mouillé face au vent, sachantiguemité de course bascule le parcours déesya'il

une rotation de vent perceptible.

% En référence aux parcours dits « circulaires »cquiespondent par exemple & une course en Manche
comme la Channel Race (Cowes, différentes marga@sitours en Manche et retours a Cowes)
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Le GPH s’exprime en seconde par mille, et permetcaleuler immédiatement un temps
compensé a partir du temps réel. Les coureurscdesités de course, les organisateurs et les
journalistes se retrouvent dans un schéma connu.

L'IOR avait éliminé les distorsions entre les typ&'architectures des bateaux en
utilisant les classes a rating fixe. L'IMS finalemheattrapée par le méme virus (le calcul basé
sur le Vent Implicite apparaissant comme une imeesie a gaz ne convaincra et n'attirera
pas les coureurs), constatera que l'utilisation @GPH la raméne a la case départ, elle se
retourne alors vers les courses en temps réel o International Level Class).
Chaque classe est définie sur les bases suiwante
e Un certain nombre de parameétres tel que LOA, Bald, Déplacement, Avs,
Francs-bords est I'objet d’'un minimum a respecteraone pas dépasser.

¢ Une enveloppe, au sens mathématique, va étre impuaé 3 polaires a 6, 10 et 20
nceuds de vent et pour 3 allures VMG au pres, 110/MG au portant. Les
performances de chacun des bateaux ne doivent janaiever » I'enveloppes.

e« Un poids », non pas au sens de la masse du hateais au sens de moyenne

pondérée de l'allégeance par mille rapportée aut\etnaux allures. Par exemple
pour la classe ILC40 (ancienne Classe One Tompids a ne pas dépasser est de
616.6 sec/mille. L'IMS nomme ce parametre : ILCghtd Average.

Cing classes ILC seront ainsi créées ILC Maxi, IBCHLC40, ILC30 et ILC25.

La création de ces techniques tres évoluées desastaasnt, malgré les difficultés a
acquérir de maniere fiable certains parametres,t emeévidence la culture scientifique de leurs
auteurs. Mais au final, 'ensemble parait tresigh@ du monde réel qui régate pour le plaisir,
et non pour faire des exercices de mathématiginesjue WE de régates.

L’hégémonie du VPP*®

Si dans le principe, la méthode de classement Izasde calcul du vent implicite (voir
dossier technique ci-dessus) semble réalisablenisa en application rencontre de sérieuses
difficultés. En effet, on ne fait pas la révolutien un jour et avant de lancer une telle méthode,
il eu fallu s’assurer de son assimilation par le®ités de course et les coureurs.
Le calcul du « vent implicite » dépend de deux peaes principaux, la direction du vent et les
routes du parcours, c’est a dire les routes quectoisir chaque bateau cible pour réaliser le
temps le plus court entre le départ et I'arrivées @outes ne sont évidemment pas une ligne
droite, les voiliers tirent des bords face au vensouvent lorsqu’ils sont au portant. Seul les
parcours « banane » ou triangle, toujours moufiés au vent, s’exonerent de cette notion de
route donc d’allure puisque I'on sait, que dansparcours « banane », un voilier fait 60% de
prés et 40% de portant. Sur un parcours long (eoaffshore), I'ensemble de la flotte ne
rencontre pas les mémes conditions de vent idezgtifgirection et force), donc d’allure, donc
de route fond.... Etc. Etc. Dans un parcours bansink, parcours est légérement décalé par
rapport au vent, ou si il y a une bascule mémeanimfiles conditions réelles deviennent trés
difféerentes des hypothéses théoriques. D’autresnpbes, comme le «trou» de vent de

% Le Handicap National (FFV), dans son document@#2annonce son intention de s’appuyer sur les
données du VPP comme complément a sa techniquandéchp par la méthode statistique.
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guelques nceuds dans un portant venté —mistral ygnpe -, du fait d’'un effet de cote,
provoque une inadéquation des hypothéses théonuieapport a la réalité.

On comprend immédiatement que cette méthode deectent infiniment complexe se
retrouve soumise aux pressions des coureurs, dgsisateurs et aussi des architectes. Si
I'objet IMS parait étre un merveilleux outil scidigjue (avec les qualités de rigueur, de sérieux
d'une démarche scientifique), son application sle@sur une grande subjectivité quand a la
détermination des deux parameétres de base quiladirection du vent et la route théorique du
bateau. D’ailleurs comme cela est expliqué dandolsier technique kes Classements en
IMS », 'IMS met rapidement en place un coefficientHc@@n secondes par mille) permettant
de calculer le temps compensé ce qui permet denireeun schéma connu et d’abandonner
I'esprit pionnier de I'IMS.
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L’établissement du GPH revient & simuler un parsoer des conditions de vent
statistiqgues, comme [l'avait imaginé la jauge RORCrepris la jauge IOR. Certes la
connaissance des vitesses dans chaque segmenerestupérieure a celle proposée par les
paramétres des jauges RORC ou IOR, mais il suffitmbdifier le pourcentage d'un des
segments (petit temps, vent moyen, prés, portahipour que le GPH soit tout autre ou tout du
moins légérement modifié. La encore, les différegitsupes de pression intégrés dans les
instances de I'lMS s’emploieront a obtenir une @étioh du paramétrage plus conforme a leurs
souhaits.

Mais en définitive, tous ces problémes résultenfadrilture du VPP élevée au sens de
table de la loi. Cet outil fondamentalement trégnessant, puisqu’il représente un bassin de
carene virtuel, sera exploité et utilisé pour génées polaires de vitesse. Jusque la, a part le
paramétrage réel, c’est a dire la quantificatiotedétesse supposée du modéle, il n'y a presque
rien a objecter. Les choses se compliquent inelarant lorsque I'MS désire que le VPP
établisse la vitesse cible de chaque bateau paerfhédiaire du calcul du vent implicite. La
tentation de vouloir contourner le VPP officiel éat trop forte pour les architectes. Opération
onéreuse puisqu’elle impose de développer un nouXP plus performant que le VPP
officiel ce qui revient a rechercher « les trougadme ».

Au final les cabinets d’architectes s’affrontentr paAPP interposés ce qui a pour
conséquence I'abandon progressif du systeme IM&paoureurs.

L'IMS se complique au fil des ans

Progressivement IMS échappe & son créateur IXORGN fossé s’ouvre entre les
techniciens (ingénieurs, architectes) et les pplés. Le pouvoir politique de I'ORC en laissant
la bride sur le cou aux techniciens, les éloigragprssivement de la réalité, ils en viennent a
oublier la notion de bateau et imaginent que teuit ge mettre en équations. La complexité de
la formulation mathématique de I'IMS s’amplifiaetle écarte tout ceux qui s’'intéressent a cette
idée. lls s’éloignent, non pas par incompétences rmenplement parce qu'ils n'ont plus le
temps nécessaire pour assimiler et s’investir dzes développements. L'IOR demandait
beaucoup de temps pour étre suivie, assimilée,rpmugée, I'MS sortira du champ de
compétence de trop de monde. Méme les architexdegdis associés a un grand nombre de
propriétaires, qui ont tant apporté a I'lOR (Halfl, One Ton, etc. etc.) jetent rapidement
I'éponge.

Les chantiers spécialisés dans la constructiorratetgpes IOR tentent alors avec plus
ou moins de succés une reconversion dans 'OPEN.

Les revues nautiques abandonnent aussi les atidBsiques et forcement polémiques
autour de I'évolution de la jauge. lls oublient pdangtemps toute référence technique au
concept de jauge en général et aux courses cessiimées principalement par les amateurs.
Paradoxalement ces mémes revues conservent daesalticles généralistes, des références

67 Ce qui mettra 'ORC dans une position financiéza ponfortable et favorisera son absorption par
I'ISAF (International Sailing Association). Dep805, 'ORC signifie Offshore Racing Congres en
remplacement de Offshore Racing Concil.
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techniques a la jauge IOR mais faute de culturelesujauges en général, ils utilisent trés
souvent ces références mal a propos.

La prise en compte du tangage

Les problémes de I'lMS ne se résument pas exclogme aux problémes de
classements ou de communication, ils figurent adesss les bases de la conception du modele
IMS. L'IOR montra du doigt I'importance des phénaraé de tangage créés en partie par des
formules de jauge inadaptées et les conséqueneeasetfe non prise en compte engendrait dans
la construction des bateaux. Enfermée dans cettalesmui lui impose de tout quantifier
mathématiquement, I'IMS se trouve obligée d’intédeecalcul du tangage dans sa formule. A
sa décharge, on dira qu’un bassin de caréne viteupermet pas I'analyse du tangage sans faire
appel & des calculs scientifiqgues tres complexesigeux, hors de portée de I'IlMS.

Afin d'illustrer ce phénomeéne de tangage, imagindesx bateaux identiques:

e Bateau 1 - Déplacement D (masse m), centre de gravitérdoomées Xm, Ym, Zm).

Ce bateau est correctement emménagé de I'avaatrigle (vaigrage, table, banquettes, portes,
toilettes, cuisine, couchettes etc).

« Bateau 2 - Déplacement D (masse m identique au bateaucdnire de gravité
(coordonnées identiques Xm, Ym, Zm)

Il est entierement vide mais a la place des emnamants décrits ci-dessus, on installe des

gueuses de plomb de telle maniére que le centggadite général du bateau 2 soit a la méme

position que celui du bateau 1, c’est a dire Xm,, '¥m.

Physiquement ces deux bateaux sont identiques :
» Par leurs déplacement
e Par leurs francs-bords
» Par leurs raideur et stabilité (Avs identique etc.)

En navigation dans le petit temps, nous n'obsenamsune différence, le mer ne
générant pas ou alors tres peu de mouvements dynesn{roulis, tangage) aux bateaux. Par
contre dés que la mer va se creuséaleau 2sera incroyablement avantagé car I'ensemble des
masses du bateau 2 est concentré prés de cergrauvi. Le moment d’Inertie s’exprime en
(m.r2), on comprend que la distance entre le cedé&regravité du bateau et la masse est
prépondérante sur la masse elle-méme. Pour éseqie a terre, il vaut mieux mettre I'ancre
au niveau du centre de gravité général du bateal, fn =masse de I'ancre) que dans le davier.

Ce probleme ramené a la fabrication de la coqueodt, des emménagements conduit
les architectes a rechercher des matériaux etrdegqes de construction qui limite les masses
dans les extrémités du bateau, tout en conservantigidité identique. Ces mises en oeuvre
augmenteront démesurément le colt des bateaux.

Si un coefficient de tangage n’est pas mesuré aluéypuis intégré dans la formule IMS, ces
deux bateaux possedent alors des polaires de estadsntiques, ce qui est faux dés que
I'environnement (état de la mer) existe, c’'estr& dies que le bateau sort du bassin de carene
virtuel pour naviguer réellement. En fait I'lMS goinniere de son image scientifique, se
retrouve obligée de quantifier tous les paramétriisents sur la marche du bateau, il devient
impossible d’en laisser un de coté méme si s@giation reléve de l'utopie.
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DOSSIER TECHNIQUE : La détermination du tangage dNIS

Le tangage est un mouvement d'oscillation autowmdaxe perpendiculaire au plan
longitudinal. Lorsque le mouvement de tangageagktles équipiers disent que I'on plante des
pieux et le barreur s’énerve.
Cet axe de rotation est généralement relativemergrgére du centre de gravité du bateau, ce
qui fait que le mouvement du bateau est équivadenh mouvement vertical du centre de
gravité appelé « pilonnement » et d’une oscillatatour de I'axe Gx passant pas le centre de
gravité.

A un moment, il fut envisagé de mesurer réelleesnparamétres du tangage comme
cela est réalisé pour I'établissement la stabhilité
Cette expérience consiste dans son principe, &geul’étrave du bateau (en eau calme) et de
la lacher brutalement. Le bateau part en oscillagolongitudinales qui s’amortissent
progressivement jusqu’a I'état d’équilibre initilla mesure du temps entre le « lacher » et
I’équilibre nous renseigne sur la capacité du laaté tanguer plus ou moins.

Le premier mouvement, pilonnement, d’amplitudezafable a pour période
Tp = 2*/F(P/&S) 0.5 oud représente la masse volumique de I'eau, S la serte flottaison
et P le déplacement. Le second, tangage (Tt) proene dit, a pour période celle de la houle ou
des vagues qui produisent le tangage, car le moerneme tangage en eau calme est tres
amorti.

Tandis que I'on peut mesurer expérimentalementatggage résultant Tr en donnant un

mouvement au bateau et en mesurant le temps diss®nrtent, il est impossible de calculer ou
de mesurer le tangage proprement dit (Tt).

Reste que cette expérience apparemment simple tenegt ceuvre, demeure complexe a
réaliser, non trop du point de vue matériel, maist@ut au niveau des mesures et de leurs
interprétations.

Soyons aussi réalistes, les propriétaires n'auraas accepté une nouvelle procédure
de mesure, pour son co(t mais surtout a cause deisaen ceuvre, la mesure de la stabilité
leur suffisait grandement en terme de contraintéBVIS s’oriente donc vers une méthode
descriptive fondée sur l'inventaire le plus exhdysbssible des masses et de leur éloignement
du centre de gravité du bateau.

Sont ainsi pris en compte :

* Le type de construction de la coque et du pontg Catégories sont considérées (matériaux
monolithiques, matériaux incorporant des matériaufaible densité en vue d’obtenir un
sandwich, matériaux dont la masse volumique réstdtast tres faible, fibre de carbone,
nid d’abeille)

e La construction du safran (construction standardcaubone)

e Les emménagements en avant du mat (type d’emmésatgethmatériaux de construction)

e Le nombre d’étages de barre de fleche, de bastagfges

Pour les méats en carbone et les gréements a hadtbm et faible densité, la position du

centre de gravité du mat et son poids sont réelténmesurés, mais cette opération est
facultative pour les mats construits dans d'autmeatériaux. Dans ce cas des formules
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mathématiques déterminent implicitement les caratiques prises en compte par le calcul
IMS, soit par exemple :

Poids du mat par défaut = (((0.00083*IG*(IG+HBI))®(000382*IG*TML)))*(YP)"0.5.... Le
résultat s’exprime en Lbs (1 Lbs=0.445daN). D'astformules expriment la hauteur du centre
de gravité du méat, du gréement.

L'ensemble des parametres IG, HBI etc.. sont mespe@idant la jauge, les calculs ci-dessus
étant totalement automatiques et transparents poakipper.

Le VPP estime la résistance créée par les vagues I@sultats, combinés aux
caractéristiques géométriques des extrémités deésea (évaluation possible puisque la forme
réelle du bateau est numeérisée), a la vitesse deabaet a I'angle du vent vrai permettra de
déterminer un «tangage de base ». Les quatmmsitei-dessus (construction, safran,
emmeénagement avant, mat) permettent de personneéise tangage de base » pour chaque
bateau afin de tenter de se rapprocher de la téalPour terminer, la régle IMS ajoute une
derniere correction qui s'appuiera sur la déclati du propriétaire relatif aux équipements
particuliers installés a bord: groupe électrogenair conditionné, radeaux, génois sur
enrouleur, grand-voile sur enrouleur, radar summt, ponts en teck, superstructures hautes.

Il est certain que le tangage est un élément d'mapae dans les performances du
bateau, surtout au prés, toutefois on peut se plasguestion de savoir si, il faut le prendre en
compte en utilisant un patchwork de calcul scienig et de paramétres déclaratifs, plutot que
de laisser les propriétaires faire leurs choix atebturaux eux-mémes en fonction de leur
programme de courses. En fin de compte, cette eaans une jauge la plus égalitaire possible
rend inexorablement la formulation de la regle IM& plus en plus complexe et illisible. Le
calcul du tangage qui devait protéger les progiegs contre une optimisation a outrance de
la construction des bateaux, avec son corollaitaugmentation démesurée des codts, les
éloignera encore plus de la réegle IMS.
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Parallelement au calcul du tangage, I'lIMS impose sorte de minima d’emménagements en
paramétrant les cuisines, les glaciéres (indisg@saux USA, mais considérée comme inutile
par les Européens), les couchettes etc. Le butslenmimas étant d’obliger les architectes ... et
les propriétaires & concevoir des bateaux de «eetmisiere » presque confortables.

L'IMS impose un Avs minimum.

L'IMS définit, avant la norme 1S( ‘ |
12217-2, I'angle de chavirage minimy £ ——
(Avs) que doit respecter chaque bate / Stak e

La valeur minimum que demande I'l§ A lo Eﬂgu .::E:lm‘rg
quelques dix ans plus tard est t

proche de celle définie par I'IMS. Csq

démontre a priori que la démarche o & :
I'IMS va, avant I'heure, dans le sens o
la sécurité.
Lorsqu’il congoit un bateau I'architec AVS
augmente la masse du bulbe 4
d’obtenir la stabilité imposée et I'ang .
Avs. En IMS, afin d’obtenir I'angle Av
imposé, il augmentera le franc-bord {

g4 ;
bateaux. &ﬂ‘ﬂr!u eV o.-{'lf |

Give

Ainsi les ceuvres mortes « monteront » verticalengdenmanieére importante. En contre partie
les architectes suppriment le lest dans les quillsgu’a avoir une partie du « lest » en bois.
Tout le lest supprimé dans des quilles se retraoees les planchers du carré sous forme de
gueuses... tiens les revoila ! !'! . Le moment deessement perdu est reconquit en disposant
un équipage nombreux au rappel dans les filiéres.
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Supréme exploitation de I'lMS, certains propriégaj par le jeu de réservations dans la quille,
s’offrent le luxe d’avoir ainsi des quilles adag@echaque certificat de jauge dont les VPP sont
calculés pour des intervalles de vent. Cela paaseime étude prévisionnelle approfondie des
conditions météorologiques du lieu recevant leatesgy

L'introduction de I'angle Avs minimum releve dédée de sortir de I'époque IOR
ou tous les bateaux sont au CGF minimum (stabiitdmum imposée par la regle) avec une
grande partie du lest sous forme de gueuses ssymdaechers. Quelques années aprés la mise
en place de la regle IMS, on retrouve un schénetestient identique. Cela explique qu’une
regle uniquement utilisée comme barriére aux ertEs pas viable, car elle peut étre détournée
et produire alors, des effets pires que ce quétté censée limiter ou interdire.

Les vieux démons de I'lOR resurgissent

Quelle surprise de voir, lors de la Copa del Rég42 aux Baléares, un IMS 69@vec
un livet arriere en forme de toboggan.

Quelle mouche avait donc piqué I'architecte poessiher un bateau aussi laid ou tout
du moins aussi peu conforme aux canons de I'egtigtnaritime.

Il apparait alors en fouillant dans la regle IM8edga surface latérale des ceuvres mortes
est intégrée dans le calcul sous la forme d’expmessinorante. En d’autres mots, plus la
surface de ceuvres mortes est importante, plusréiada est important, ce qui contribue a
diminuer les performances au prés du bateau.
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L'IMS mesure intégralement la forme du bateau domenait parfaitement la ligne du
livet, I'étrave et le profil du tableau arriere. iBme les francs-bords sont mesurés a flot, un
rapide calcul méme limité a l'utilisation de segnsetle droite joignant chaque point de mesure
du livet conduit & obtenir avec assez de précikicsurface projetée des ceuvres mortes sur un
plan vertical.

Quelle étonnement de constater que dans la réalitéalcul, les formules IMS tirent
simplement un trait entre I'étrave (mesure du fraod avant) et le tableau arriere (mesure du
franc-bord arriére) afin de calculer la surfacejgtie des ceuvres mortes, d'ou cette idée de
remonter les extrémités du livet (blocs de moussaitde densité stratifiés). Cette opération
n‘augmente pratiguement pas le fardage, mais stlprefitable en terme de handicap, puisque
les polaires au pres montreront des « faussederpemces évidemment plus faibles.

La découverte de ce trou de jauge dans la regle pvE3s de 20 ans aprés la naissance
de la régle apparait comme cocasse. L'image sfiergide I'IMS semble avoir découragé tous
les architectes (sauf un) dans la recherche dedgauge.

Que reste-t-il de I'IMS ?

La jauge IMS est devenue au fil des années trofidmnielle pour attirer de nouveaux
propriétaires et garder dans son sein ceux gurtifait confiance. L'ORC prendra acte, sans
I'avouer ouvertement, de I'échec de I'IMS dans stisation par le « grand public ». L'ORC
imagine a partir de 1997 une version « light » d&S, construite a partir de la base de
donnée?¥ IMS. De cette base de données constituée de piasirilliers de bateaux dans le
monde, 'ORC propose aux propriétaires des batdawsérie, mais sans leur imposer une jauge

complexe et surtout onéreuse, des certificats,|@pp@®RC Club ».

Le paradoxe de la jauge IMS, bien qu'aujourd’huir@xement confidentielle, est de
posséder malgré tout, les mesures des coqueséesla la machine a mesurer, de plusieurs
milliers de bateaux. En fait 'ORC, lance périodiquent des campagnes de mesures, bien
souvent financées par les grands chantiers, dest@énesurer dés leur sortie tous les nouveaux
bateaux. Ces campagnes de mesures se sont étanddéBut de la période IMS vers certains
bateaux anciens, mais actuellement faute de moyemsciers elle se trouve obligée
d’abandonner progressivement ces sessions de ragslmet le but originel était de jauger
TOUS les bateaux en IMS.

Un plan de sauvetage vers le « grand public » : 'RC Club ?

La base de données IMS existe et nous savons e@sil conséquente, sauvera-t-elle
pour autant l'institution IMS ?
Paradoxalement autant ces modeles numériques shéentitechniquement évolués, autant ils
apparaissent difficilement exploitables pour leggner dans une jauge « grand public », car le
reste des parameétres manque de précision et aétidés lorsque I'on envisage de travailler sur
les bateaux de production.

En effet les appendices pris en compte lors dalligsement du modele numérigque
sont ceux installés sur le modéle présenté. Sireelpose aucun probléme pour les prototypes,
la méthodologie est mise en défaut pour les batdaugroductions car apres quelques années

%9 Modéle numérique des coques
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de fabrication (5 ans, 10 ans), les quilles, lésara évoluent irrémédiablement, que ce soit en
poids ou en formes.

On juxtaposera ainsi un modéle mathématique doptdeision, en terme de calcul est
manifeste, avec des paramétrages d’appendicesadprécision et la rigueur d’acquisition sont
tres aléatoires.

L’ORC Club introduit le principe des mesures moyenrmes déduites de la base de données
IMS
La politique de 'ORC Club consiste a mettre @ilgposition des propriétaires une jauge pour
un co(t pratiguement nul ou en partie supportégsaAutorités Nationales.
A partir de la banque de données des coques I@RT Club ajoute 3 parametres calculés :

e La mesure moyenne de la stabilité.

e La mesure moyenne des francs-bords.

¢ Quelque fois la mesure moyenne des voiles.

La stabilité moyenne s’obtient a partir des sttdslides bateaux déja jaugés IMS ou dans
certains cas a partir de mesures sur un ou deealpatRappelons que la mesure de stabilité est
une opération délicate a réaliser car elle impa@secdnditions de mesures draconiennes, ce qui
rend son colt non négligeable. Une grande digpsiétablit donc rapidement entre la stabilité
du bateau optimisé pour I'lMS et celle du bateagétée basique.
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Dans la réalité, on constatera une surévaluatiota dgabilité du bateau de base par
rapport a sa stabilité réelle, avec comme consé@guenmédiate : des prédictions de vitesse
(polaires) plus optimistes, en vertu du principévgut que pour une méme coque et un plan de
voilure identique, plus un bateau est raide plus\8MG au prés croit des que le vent monte.
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Certes les concepteurs introduisent des correstiomis elles ne peuvent jamais
gommer les distorsions.

L’évaluation du déplacement a partir des francslbanoyens représente une autre
source de disparité. Entre le déplacement d’ureloade « série » préparé pour la régate et celui
accessible chez le concessionnaire, il y a queldzeines (ou centaines) de kilos de différence.
Si la mesure des francs-bords de chaque bateauéwaimposée, un déplacement précis eut
alors été pris en compte. En théorie cette optamaip envisageable, elle I'est beaucoup moins
dans la réalité car les mesures de francs-bordd@gjpours complexes a prendre, par le fait que
le modéle mathématique de la coque relevée ne panen compte, les cale-pieds, les rails de
fargue, les ferrures d'étrave mais l'intersectib@driqgue du pont et du bordé représentant le
livet de pont. Or les livets sont généralement ugeds de rails de fargue ou de cale pieds, dont
la forme évolue entre la version utilisée sur let@iype ou les premiers bateaux de la présérie et
les bateaux construits en série. La précision giladément obtenu est fonction du point pris
comme référence le jour de la mesure a flot. Talifi@rence entre le livet relevé avec la
machine a mesurer et ce point introduit une emlans le déplacement du bateau.

Sachant que quelques millimétres d’erreur de mesaréraduisent par des kilos de
déplacement  (un bateau de 10m « fait » quel@66sa 190 kg au cm d’enfoncement) la
mesure des francs-bords de chaque bateau pamitcdhplétement irréaliste sans précautions
particulieres.

La pesée a vide représente une alternative a laremees francs-bords, mais outre le
fait que cette méthode d’appréhension du déplacethemateau n’est pas dans la culture de
I'IMS, la connaissance du déplacement précis dedaad jauger ne fait que perturber les calculs
puisque la stabilité moyenne ne correspond pasd@g@acement. Une correction de la stabilité
n'est possible que si on connait la position dutreede gravité (X,Y,Z) de la différence de
masse entre celle du bateau dont la stabilité ané&tgurée et celle du bateau basique. La
complexité de cette derniére correction est telleite mesure de stabilité du bateau basique
apparait comme plus simple a réaliser.

Quels résultats ?

On constate a l'usage que la connaissance de nsoaéteériques de plusieurs milliers
de bateaux ne permet pas de donner un handicajatdigua un voilier en utilisant la technique
de la jauge IMS, trop d’'imprécisions dans le démtaent et surtout dans la stabilité de chaque
bateau conduisent a des aberrations ou au mieeg agproximations. Il ne suffit pas de dire ou
d’écrire que la méthode IMS est la méthode la phientifique qui ait été inventée et mise au
point en matiere de handicap de bateau et quennaissance précise des formes de coque
permet d’évaluer les potentialités d’'un bateau gue cela soit vrai. Il y a un océan de dérives
possibles entre la théorie la plus évoluée et al#édaeées que I'on introduit des paramétres peu
fiables ou approximatifs.

Le nombre de plus en plus confidentiel de bateausétie réellement jaugés en IMS

laisse a penser que la jauge ORC Club, qui dépendednombre, est loin d’atteindre les
objectifs initiaux annoncés.
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Le « Guide 2004 ORC Club » édité par la F¥yrésente ainsi I'application de ces
parametres moyens :Ges mesures, sous-entendu : la Stabilité, Les Braoeds, les Mesures
de voiles, sont remplacées par des valeurs priaegl@faut et résultent en général de formules
plus ou moins complexes. Mais comme il n'est pastopn de pénaliser un propriétaire qui a
pris le soin de faire effectuer une mesure comptie valeurs par défaut sont obligatoirement
légerement défavorables

Cette derniere précision de style ne laisse au@uiedsur les chances qu'aura un
propriétaire de bateau de série d’avoir une jaggétable et ainsi de gagner une régate.

Ce constat amplifié par une image trés négativllld& parmi les régatiers, les architectes, la

presse, rend finalement la jauge ORC Club asseatpeictive.

La presse Anglo-saxonne, Francaise attribue aS'Ids qualificatifs de onéreuse, élitiste,

réservée a de riches propriétaires. Ces jugemeni@vorisent pas son image et par mimétisme
celle de 'ORC Club.

Initiatives malheureuses

Les révolutions culturelles sont toujours diffisil@ mettre en oeuvre et c’est encore
plus vrai lorsque les techniciens doivent les apai. Chacun est fier des technigques qu'il a
initiées et ne comprend pas que les utilisateursodéent de ses raisonnements. Dans le cas de
I'ORC Club, cet axiome se vérifie. L'ORC Club praectout naturellement comme méthode de
classement, le temps sur distance et le tempsesyst Il N’y a rien de surprenant pour les
coureurs avec ces classements, par contre lorsque vbit apparaitre «la droite de
performance », I'étonnement gagne les esprits.

O FFV : Fédération Francaise de Voile
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Cette méthode, dite de «la droite de performﬁnce:oncept de classement original,
permet de faire évoluer le rating du bateau entiomcle la vitesse du vent rencontré pendant la
régate.

La premiére inconnue dans cette méthode consistkerdment a définir la vitesse du vent
rencontrée par les concurrents. Doit-on prendrevitaese moyenne des relevés en mer ou doit
on utiliser une méthode dérivée.

L’ORC Club choisit la méthode dérivée, afin d’élivar les contestations au niveau des
mesures. S'inspirant de I'IlMS, 'ORC Club déduitviiesse du vent de la vitesse moyenne a
laquelle s’est déroulée la régate.

Cette opération nécessite la connaissance de éhaerrdépart, de I'heure d’'arrivée et de la
distance réelle de la régate. Si la connaissansaldex premiers paramétres ne pose pas de
difficulté, déterminer le troisiéme est plus ambid@ist-ce la distance sur I'eau faite par les
bateaux, ou la distance théorique sur la cartgger broite ?

A partir des parametres ci-dessus, le temps corgmnsalcule comme suit :

Temps Compensé = (Temps Réel * A* CAA) — (B * aisce)

A et B sont des coefficients calculés par le VR @eux coefficients existent pour les parcours
au large et pour les parcours « olympiques »)

Le parametre CCA étant le coefficient d’'allégead@ge = (1-(AA/100))

Dans lequel AA= (année VVP-Année Bateau)*0.05.

L'idée est originale et intéressante mais sa mis@mplication et sa présentation aux
intéressés (coureurs et arbitres) ont sérieusemantgué de rigueur et de communication. Le
lancement d’un tel systeme s’est fait sans aucenege d’essai, si bien que les coureurs et les
arbitres ont découvert ensemble I'objet a I'étapdatotype avec tous les problémes inhérents
aux objets nouveaux. Je me souviens de quelquagnsude présentation ou les intervenants,
qui ignoraient tout de la pratique sur le terraiays expliquaient que le courant pouvait aussi
étre pris en compte...

Pour conclure, nous dirons que la croyance a un Migthématique parfait et infaillible
appliquée a un voilier basique montre rapidemestisetes et génére des situations impossible
a mettre en équation et incontrélables a terme.

La qualité scientifigue de I'MS, reconnue mondiaknt comme outil d’analyse comparatif
des vitesses de bateaux différents, ne permet pas &ystéme tel que 'ORC Club, d'étre
équitable car les parametres principaux demeurahgmalués dans le but de ne pas pénaliser
les « vrais » possesseurs de certificats IMS .

Une porte de sortie

Le congrés de novembre 2005 entérine de fait, leklgmes de diffusion de 'ORC Club en
proposant des box-rules a rating fixe GP26, GPt &Pe42.

Ces trois box-rules, initient d’aprés les premi&esnées connues des bateaux assez proches de
ceux de I'IRM.

" ’IMS proposait une méthode similaire (voir dosgiechnique : classement IMS) bien que plus
élaborée mais aussi plus complexe (voir Dossiehiligoe « les Classements en IMS »).
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A ce jour, seule la classe GP 42 parait définie,
ce qui permet de lancer les architectes sur des
études.

Afin de lancer cette jauge, le directeur du
projet GP au sein de [I'ORC, Paolo
MASSARINI a missionné pour son compte .
personnel le bureau d’étude FARR sur un GP ]
42.

REVUE DE PRESSE

ORC 42 Box Rule Design Commissioned
An ltalian owner has commissioned Farr Yacht Des@prepare drawings for a boat to fit in
the 42ft Box. The new ORC 42 will be built by ttadidn shipyard, Latini Marine. We have
great expectations for this Class and solid confae in Latini’s ability to produce a
spectacular boat.

The following announcement from ORC Level Classdgan Paolo Massarini, appears on the
ORC web site:

[11“The Offshore Racing Congress, after only eight therof intensive work, is now unveiling
the ORC Level Rule. This is a Box Rule expresstiest and designed for three different size
boats: 26, 33 and 42 feet.

[IBriefly the Rule is designed to create one-offgshia frame of a very tight shape and
construction controls. Owners are happy to mainsome design freedom and the Rule opens
the opportunity for them to select their own desrgrand builders.
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Chapitre 12 : La jauge devient pragmatique
Approche pragmatique

L’approche uniguement scientifique apres la fusi®s jauges RORC et CCA se
heurtera & un mur avec I'lOR et sombrera dansnafyses et les simulations scientifiques de
'IMS. Méme une initiative comme I'ORC Club peinesdmposer. On a cru longtemps que les
connaissances associées a la programmation peimettde tout quantifier sur un voilier. On a
aussi imaginé que I'expérience acquise en aérapautiians le domaine de la modélisation
s'appliquait aux voiliers. En fait un bateau esdmoup plus complexe que cela, principalement
par ce que sa vitesse sur I'eau peut varier dea@dds a 10, 15, 25 noeuds (monocoque) gu'il
est soumis au roulis, a la gite et au tangage g&ns puisse trop contrbéler ces mouvements et
enfin gu'il évolue dans deux milieux totalementféiénts, l'air et 'eau avec une interface
gazeuse.

Ne nions pas I'importance et la nécessité des @k outil de travail permettant de
connaitre et de valider une innovation en termeca®mparaison, de gain de vitesse, mais
n'utilisons pas les VPP comme analyseurs de lsséteabsolue d'un voilier. C'est dans ce
postulat que se vérifie aujourd’hui une grandeipale I'échec de I'IlMS.

Prenant conscience de la perte d’audience progeeds I'lOR, de la complexité et de la
difficulté d’'implantation de I'MS (TORC club n’eistait pas encore), mais surtout constatant
que le nombre de bateaux départ dans les grandssiqties offshores, tout du moins en
Manche baissait dangereusement, le RORC (R. AISHERYNCL (JL. FABRY) confie en
1983 & deux techniciens (Jonathan HUDSON pour IRB@t Jean SANS pour 'UNCI}
I'étude d’une jauge beaucoup plus pragmatique reaitout encadrée par le « politigtie.
Cette équipe, aprés analyse de la situation gaibhstat suivant (hous sommes en 1983):

« La jauge IOR devenue trop complexe, aboutit a ddgisns architecturales fermées. La
seule progression passe par les matériaux et sigegiéle prix exponentielles. Les
propriétaires qui en ont fait son succes s’en kg actuellement ou vont 'abandonner
progressivement.

« La jauge IOR ne peut étre amendée car trop de debgiaffrontent et bloquent toute
évolution.

* L'IMS telle qu'elle est présentée a I'époque (198Bparait déja comme trop technique et
incompréhensible par un large public

» Les colts de jauges sont devenus trop importaetgj(c est logique lorsque l'on voit la
somme de travail que doit réaliser le jaugeur etdéeriel qu’il doit posséder)

e Les jauges nationales (Handicap a méthode statistigy autres) n’ont pas de caractere
international et ne sont méme pas utilisables afdrex pays voisins. Chaque pays, jaloux
de ses prérogatives nationales reste prisonnisesl@roupes de pression locaux. Dans ces
conditions aucune collaboration n’est possible méalgle nombreuses tentatives de
rapprochement.

e Le «jeu» avec «la jauge » de la part des atbiteet de certains propriétaires conduit
rapidement et inévitablement a la « mort » deugégaet renchérit le colt des bateaux.

2 ’ensemble de I'équipe étant piloté par Alan GREENtecteur du RORC)
3 « Politique » au sens que les initiateurs de cettevelle jauge ne désiraient pas se retrouver ldans
situation de 'ORC qui n’avait pas su, en son tendirgger ses techniciens.
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* Le plus grand nombre de formes architecturalesélmtjaugeable.

* Les bateaux de croisiere ne doivent pas étre egdeluette jauge.

* Les bateaux de course (principalement IOR) deseanfi® ont perdu toutes leurs qualités
conviviales et confortables.

* Les emménagements n'existent pratiquement plustalailité initiale est réduite. Enfin les
chantiers adaptent cette image sportive issuel@® la leur production a tel point qu'en
1983 aucun chantier ne présente un bateau de&meiec une quille a bulbe, car le bulbe
n'a pas (encore) d'image sportive.

Compte tenu de ce constat I'équipe de technicieaginge une jauge dont I'architecture
générale aurait les caractéristiques suivantes:
La méthode de jauge doit étre sinffileapide et « low cost »

1. Laformule de jauge doit étre secréte

2. Les mesures seront du type déclaratif (propriétair

3. Le codt d'une jauge (a I'époque) serait de I'ordee250 a 300 FF (en 1983), a titre
comparatif une jauge IOR codtait entre 1000 et 3BGsans les déplacements et les
frais annexes.
La stabilité ne sera pas mesurée
Les Centres de Calculs contrbleraient, voire ditaient la course a I'optimisation des
TCF.

ok

La formule de calcul prendrait en compte :
e Le poids a vide du bateau
« Le poids des équipements et de I'équipage, fonct®la longueur hors tout
du bateau, sera ajouté au poids a vide (décisiea pn 1985).
» La surface réelle des voiles mesurées
* Le type de bateaux, le type de gréement... etc.

Enfin un TCF personnalisé (maintenant TCC en IREZa sttribué a chaque bateau jaugé.

Constatons qu’avant de parler de technique de jdegeoncepteurs du CHS concentréerent leurs
énergies sur I'élaboration du cahier des chargesette nouvelle régle de Jauge. Ils laisseront
ensuite l'imagination des techniciens s’exprimerngdades formulations mathématiques
équilibrées, faciles a gérer et qui introduirontraeivelles techniques de mesures, non pas en
terme de technologie mais en terme de simplificatie I'obtention de mesures.

C’est ainsi que I&€HS (Channel Handicap Systempgst né. Il a été appliqué pour la premiere
fois en 1983 lors de Cowes — Dinard avec 30 bataaweépart (il y en avait encore 150 en IOR)
dans la « crusing division ».

Le CHS se transformera en IRC aprés 17 années e dtoloyaux services et aujourd’hui
quelques 8000 bateaux dans le méndélisent I'IRC. L'audience de I'lRC a dépasséleale
I'lOR qui a I'époque de sa splendeur, rassemblz@0aoateaux effectifs dans le monde.

" Par exemple la mesure de la hauteur du mat sergirimée et remplacée par la mesure du plus grand
guindant de foc admissible. Cette mesure est &b hissant a bloc le décametre avec la driskxde

et en mesurant jusqu’au croc d'amure. Cette messtretalisable du ponton... sans grimper dans le mat.
> En 2005 dans plus de 20 pays
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L’ IRC sera reconnue comndauge Internationale par I'lSAF lors de son congrés annuel de
novembre 2003 a Barcelone.
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Sans trahir le secret de la formule, on peut die B CHS, comme I'IRC qui lui
succédera est construit sur la base des formulddQfR et du RORC (voir chapitre 8). Le
choix de conserver cette structure générale conaméation du CHS repose sur I'idée que le
CHS devait obligatoirement utiliser une formulejdage et non un VPP. Cela impliquait que
les éléments physiques comme la longueur L, leByda déplacement et la surface de voilure
ne pouvaient avoir de corrélations entre eux quéspectant leur influence sur la vitesse du
bateau soit au numérateur d’une formule pour L et &1 dénominateur pour le déplacement.

Alors pourquoi réinventer le monde lorsqu’il dgisdéja et qu'il n'est pas si mal
construit que cela ?

Les deux créateufsdes formules du CHS (1983) opteront pour la pdigele de la
formule de I'lOR en I'adaptant aux nouvelles mesuee techniques qu’ils imaginent. Afin de
contr6ler I'évolution du support et d’assurer lagmité de la formule, ils installeront un certain
nombre de régles techniques subsidiaires paranetrabes éléments et les limites imposées a
ces éléments donneront alors corps a la formulérgén

% Jonathan HUSDON (RORC) et Jean SANS (UNCL).
Coté RORC, Tim THORTON, John MOON puis Mike URWIN £991 se succéderont au Comité
Technique du CHS (IRC aujourd’hui). En 1983, 'UNCanfiera la barre a Jean SANS.
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Le déplacement du bateau

L'IOR a sombré pour partie a cause de son inctépaciéevaluer le déplacement des
bateaux. La méthode consistant & mesurer des pmiétterminés sur la coque conduisait
inévitablement les architectes a faire croire queldplacement mesuré de leurs bateaux était
supérieur au déplacement réel, dans le but de danie rating.

Le CHS décide de contourner ce probléme en intsaghila pesée des bateaux vides.
En 2005 cette opération parait banale et relatiménsemple car les pesons électroniques
deviennent largement diffusés. Cette opérationtvamg auparavant présentait des difficultés.
Certes les barreaux contenant des jauges de cuafaxistaient, mais leur intégration dans un
systeme mécanique de pesée qui comprend, la mdailtizochet, le systeme électronique de
mesure et d'affichage n’était pas réalisé.

Nous tenions a cette idée de pesage des batead® aar nous étions certains que son
application mettrait fin & certaines habitudes ieckurales issues de I'lOR.

Certes nous savions par pragmatisme qu'il étaisdliire d'imaginer que I'ensemble de
la flotte serait pesée ; mais comme les bateapratiuction sont réellement plus lourds que les
descriptifs techniques des chantiers I'annonceotisrpensions....et le temps nous a donné
raison... que les propriétaires trouveraient rapiddreur intérét a peser leur bateau puisqu’un
déplacement plus fort apparait comme un élémerdiqunue le rating.

Notre pressentiment sur le poids des bateaux ripmgale fait que les constructeurs
minorent le poids réel des bateaux pour des raigenpublicité. En effet a cette époque, les
bateaux de productions disponibles au catalogugesknent souvent du méme moule que le
prototype IOR dont le déplacement est largemestriigdir a celui du bateau de série, ce qui est
normal puisqu’il ne comporte pratiquement aucun émagement.

Application dans les calculs du déplacement en ccae.

Le CHS comme I'IRC ne calculent pas le déplacemerais prennent en compte le
poids du voilier composé de la pesée a vide etedaamrection du poids d’équipage théorique et
des équipements. Cela revient a rechercher etifrean compte dans les calculs du TCC, un
déplacement proche de celui du bateau pendarngdderématériel et équipage compris.

Cette formulation évitera les distorsions entre pegits bateaux ou le poids de
'équipage et de I'équipement représente jusqu'so 4u déplacement a vide et les grands
bateaux ou ce méme parametre ne représente que 5 %.

Cette approche pragmatique du CHS permettra deeréga flotte en équilibrant les
chances de presque tous les bateaux. Lors de shriién, le CHS/IRC optimisera sa méthode
de calcul du déplacement en navigation en intr@shtita possibilité d’'une limitation du poids
des équipages ou tout du moins du nombre d’équsipigbarqués.

La construction technique du CHS
Les critéres subjectifs

La jauge CHS s’appuie sur un certain nombre dérestque nous définirons comme
subjectifs puisqu’ils ne sont pas exclusivemenidsde calculs. Les principaux seront le HULL
FACTOR et le RIG FACTOR.
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L'idée générale dans les deux cas consiste a indexe

» la construction du bateau (coque, pont emménagsineinte ses appendices,
» la sophistication du gréement et ses possibilieéstdlage,

avec

* le potentiel de vitesse du bateau et sa capaciga atpidité d’adaptation aux
évolutions météorologiques ou maritimes.

La jauge CHS destinée aux voiliers de croisieredeeait pas entrer dans ce cercle
infernal consistant a vouloir tout quantifier paesdformulations mathématiques. Il est
impossible de chiffrer mathématiquement I'apponmm® par un immense cockpit ergonomique
dans la rapidité des manceuvres de I'équipage, patrec une quantification pragmatique
fonctionne relativement correctement, pour peu lr’soit réactualisée lorsque cela est
nécessaire et qu'elle soit souple d'utilisation.rt€e de petites distorsions apparaitront par

moment, mais elles seront vite lissées.

Durant les premiéres années, cette quantificatippamitra comme totalement
subjective, puis rapidement les centres de cal@uNdCL/PARIS et RORC/LYMINGTON)
détermineront ces deux paramétres essentiels Hdglior et Rig Factor) a partir d’'une grille
identique et détaillée.

Cette grille évoluera au fil des années de la ftommation CHS vers I'IRC.
Actuellement le Comité Technique en accord avecdssres de calculs se charge d’écrire une
nouvelle approche pour I'écriture de cette grilette nouvelle quantification semble nécessaire
afin de prendre en compte, en plus de la répartdiocdu « volume » des emménagements dans
le bateau, un nouveau paramétre qualifiant lesémaatx utilisés pour construire ces
emmeénagements. En effet les époques changentreatésaux qui appartenaient, il y a 5 ou 10
ans encore, au domaine du « high-tech », donagpeatient inaccessibles pour le commun des
mortels, commencent a devenir abordables. Ces naxvmatériaux modifient favorablement
les performances du bateau dés que le phénoméaeghge entre en jeu, ils doivent donc étre
pris en compte afin de ne pas marginaliser lesabatele production du champ de la jauge
CHS/IRC.

Les voiles et le plan de voilure
La taxation de la surface de voilure s’appuie swgdhéma suivant :
» taxation fonction de la surface réelle de la vailur
« minoration de cette taxation par le calcul d’'unficient inférieur a 1 lorsque
la voilure est définie comme peu performante (&ibllongement du plan de
voilure, voiles sur enrouleurs etc.)
* majoration de cette taxation par un coefficientésiqure a 1 lorsque le plan de
voilure est trés performant.
La forme mathématique du coefficient est contirme¢ des limites), ce qui induit que
plus le plan de voilure est performant, plus lefficent est supérieur a 1 avec comme
corollaire une augmentation du TCC.
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Dans ce méme état d’esprit, dans les années 88/96HS taxait les matériaux
« exotigues » des voiles. Cette taxation trougaitjustification dans le fait que seuls les
bateaux de course possédaient des voiles en K8pactra etc.... Aujourd’hui les choses ont
bien évolué et ces matériaux bien que plus onégeiexle Dacron de base sont entrés dans le
domaine grand public. Cette taxation disparaitua maturellement.

Le tirant d'eau

Le CHS s’appuie sur un tirant d’eau de base, fonctle la longueur des bateaux et
correspondant a une moyenne rencontrée sur leausatie croisiere. A titre indicatif ce tirant
d’eau de base est de 1.50m pour un bateau de 1@nglesur a la flottaison dynamique.

En dessous du tirant d’eau de base la taxatiolég&tement minorée, ce qui permet
d’'intégrer les dériveurs lestés et les bateauitdeftirant d’eau. Lorsque le tirant d’eau dépasse
le tirant d’eau de base, la taxation est calcu@@eliméairement.

Lorsque 'on étudie les Data List, on constate graiquement I'ensemble des tirants
d'eau des bateaux dépasse largement le tirant dleabase pour la jauge. Cette évolution
somme toute logique, n'implique pas pour autant oraglification de la formule par une
augmentation du tirant d’eau de base, car la j&lg8/IRC se doit de préserver dans le temps
'ensemble de la flotte.

La forme et I'allongement de la quille entrent en gans le calcul du correcteur final de
tirant d’eau sous la forme d’'un correcteur supplétaiee calculé et ajouté a celui du tirant
d’eau. Le but de ce correcteur complémentaire é@armirendre en compte dans la taxation du
tirant d’eau les quilles a bulbe (centre de gravét8) et les quilles a fort allongement.

Au final

De la formule générale dérivée de celle de I'lORisoun TCF (CHSY modulé par
des correcteurs associés aux différents param@tfesRF, Tirant d’eau, Allégeance d'age etc.
etc.).

Cette méthode offre I'avantage de donner directémercoefficient multiplicateur du
temps réel (TCF ou TCC) directement exploitablelparComités de Course et compréhensible
par les propriétaires. Un milliéme de différencel@¥ ou TCC entre deux bateaux, correspond
tout simplement a 3.6 secondes par heure de c(poseun bateau dont le TCC est de 1) ce qui
se traduit pour un bateau de 10 métres environypatongueur de bateau au bout d’'une heure
de louvoyage.

Pourquoi le CHS puis 'IRC se sont ancrés ?

Le CHS comme I'IRC ne prétendent pas étre équisadbB00%, aucune jauge ne l'est et
I'énoncer releve de la malhonnéteté intellectueMais le CHS, puis I'lRC satisfont une
immense majorité de propriétaires désireux de eégstir des bateaux non exclusivement
destinés a la course, a un niveau de compétitiomeato tout en restant accessible
financierement.

Une jauge équitable & 100% reste un leurre, méMSI'qui se veut le systeme
scientifique le plus évolué et le plus perfectiorfméire perfectionniste) n’'atteindra jamais ce
but. On peut considérer qu'un indice de satisfactle 85 a 90% correspond a un systeme de
jauge équitable. Par satisfaction, il faut comprerglie tout en donnant un handicap a la grande

""TCF devenu TCC en IRC
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majorité des voiliers, les propriétaires se rec@ms®at dans le handicap attribué a leur bateau et
gu’ils ont la sensation de régater équitablement.

Les bateaux de croisiére, pour peu qu’ils soiefgrsusement préparés et construits,
tirent souvent leur épingle du jeu pour se plasyadt les prototypes IRC. Pour exemple, les
résultats de la COMMODORE CUP 2006 avec la victaicguise sur le fil par I'équipe de
France avec les bateaux:

» First 44.7, plan Farr, construit par Bénéteau,

* AS35, plan Joubert/Nivelt, construit par Archambault

* Synergia 40 (ex proto IMS), plan Botin Carkeek,
Ou encore les résultats de Cowes-Dinard (2006) e JPK (chantier JPK 9.6 & 10.9) et
deux J105 (chantier J Boat) dans les cing preneites classes confondues.

Formule secreéte : réalité ou intox ?

Certains bruits de pontons comme des esprits likirés annoncent périodiqguement
urbi et orbi que quelques architectes (ou skippergncore constructeurs) ont cracké le code
secret de la formule, comme on perce un coffre f@tRORC et 'UNCL n’ont jamais opposé
de démenti a ces annonces, pour la simple raisimtgn est rien. La formule qui existe sous
forme de lignes de code informatique nous parait lprotégée et a ce jour personne n'a encore
réussi a s'immiscer dedans a l'insu des gestioagair

Pour la petite histoire, nous avons eu quelquegetns pendant un été du début des
années 90 ou lors d'un déplacement sur une colmsdinateur portable fut carrément oublié
dans le métro et perdu corps et biens par I'éqaiEggée d’'établir les certificats. L’heureux
nouveau propriétaire du portable de I'époque (lgiciel de calcul du rating fonctionnait
uniqguement sous DOS et GWBASIC) n'a sirement jarcaispris le sens du contenu du
disque dur (10Mo a I'époque). Enfin le stockage disgue dur du programme sous sa forme
compilée excluait toute velléité de reconstruirecdgle source, donc d’accéder aux lignes de
code d’origine et ainsi a la formule générale.

Le passage du CHS aI'lRC

Cette transition se déroulera tout naturellemelatudience du CHS (Channel Handicap
System) essentiellement régionale dans les premiénmées, s'étendra progressivement a
d’autres pays que la France et la Grande-BretalgpeCHS intéressait de plus en plus de
nouveaux propriétaires mais aussi, bien que dedso@mes eussent prédit le contraire, inspirait
les architectes malgré le secret de la formule.

A la fin des années 90, la flotte CHS se chiffeadéja a 4500 bateaux jaugés dans plus
de 10 pays du globe. L'étude des certificats montes transferts relativement importants
d’autres systémes de jauge vers le CHS et il deatrs nécessaire d’imaginer une autre
politique pour assurer la pérennité du CHS.

Cela passait d'abord par I'abandon du sigle CHSrpou nouvel acronyme plus
international I'IRC (International Rule Club). Likwée de nouveaux propriétaires
habituellement attirés par les courses utilisansystéme de jauge de haut niveau technique et
scientifique devenait aussi inquiétante, le CHSard pas a priori été congu pour absorber cette
population et surtout les types de bateaux quiragpportaient. Il apparaissait évident qu’'une
jauge de «haut niveau technique » avec laqueieakehitectes pourrait réellement jouer
devenait nécessaire et cela en remplacement oarafige de I'IMS. Certes en 1999, cela ne
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pouvait étre dit ouvertement, car politiquemenbmect, mais beaucoup de gens le pensaient
trés fortement.

Le passage a I'IRC se réalisera par I'intermédid@¢1R2000 autour de deux volets :
* I'IRC continuateur du CHS
* I'IRM (voir chapitre Monotypie généralisteui devait jouer le réle de jauge pour
des régates que les anglo-saxons nomment commuhén@nand-Prix », c’'est a
dire une jauge, ('IRM est une Box Rule), qui pettmeéx des architectes de dessiner
des bateaux typés et optimisés.

L'IRM suscita un bon intérét d'écoute de la pars dechitectes et des propriétaires, cela
prouvait que dans le paysage des jauges et desespume jauge de ce type, comprenons une
jauge que les architectes peuvent disséquer ehigpti, avait sa clientéle et intéressait un assez
grand nombre de propriétaires, pour peu qu'elle abiordable scientifiquement. L'IRM
démontrait cela et cette démonstration valait |élewe des sondages.
Le RORC et 'UNCL se trouvaient dans une positi@s tavant-gardiste en proposant :

» Lareconnaissance de I'lRC comme jauge Internatopar I'|SAF

* Une nouvelle jauge « Grand-Prix », 'lRM, pour iggau « supérieur » a I'lRC.

Cette initiative, reconnaissons le, quelque peléimégique puisque les deux systémes sont la
propriété intellectuelle de deux clubs (RORC et WN@mposa un choix stratégique. Ce choix
consista a privilégier I'obtention de la reconsaixce de I'IRC comme Jauge Internationale.

Quid de I'lRM ? Le développement théoridliele I''lRM par le RORC et 'UNCL
représente un travail trés important qui a porté lauquantification, dans une approche
différente de celle de I'IMS, des différents factephysiques liés a un bateau. Tout ce travalil
scientifique est utilisé aujourd’hui et adapté as par cas a I'lRC, lorsque cela parait utile.

On ne peut pas se prononcer sur la valeur intrirsétg I'IRM, trop peu de bateaux ont été
construits sur la base de cette regle, mais certdmrd sommes certains, c'est que I'analyse qui
a conduit a I'écriture de I'RM était correcte, pgue aujourd’hui un groupe de travail
international piloté par 'ORC planche sur un ptaje jauge « Grand-Prix ».

L'IRC, une jauge innovante

L’IRC bousculera a petits pas les habitudes. Larmonauté des régatiers est comme
celle d'un pays, elle apprécie la stabilité desa®@t aussi que ses repéres ne changent pas trop
souvent. Lorsqu’elle adopte un systeme elle soehiattinsequement son intangibilité. Mais
rien n'est jamais figé, l'architecture navale éwgldes idées apparaissent dans le but de prendre
un avantage sur la régle.

Les gardiens du temple (de la jauge) se trouvens abnfronté a I'alternative suivante :
Interdire les innovations ou les prendre en corppi# les évaluer techniquement et les taxer a
leur plus juste valeur.

La réponse a cette alternative démontre la capd@t®lution d’'une jauge. Certes il ne
faut pas donner systématiquement une réponse fdeoiaoutes les initiatives architecturales,

"8 Les artisans de cette jauge sont Mike URWIN, JAb#&BD et en moindre mesure Jean SANS.
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mais il est nécessaire de bien les étudier et derer la substantifique moelle avant d’émettre
un avis.

Surface des spinnakers

Pendant plus de 50 ans (en fait depuis la crédiola jauge RORC), pratiguement la
méme formule lie la surface du spinnaker a cell¢ridngle avant. Si vous dépassiez ces ratios,
vous étiez pénalis@’s Si vous étiez en dessous de ces ratios, vouser'aucune bonification.
Dans ce cas la jauge ignorait votre déficit deasigfde voilure.

En 2000, I'IRC décide de mettre fin a cette cotiélamathématique en disant :

» larchitecte dans son projet de bateau, défini suméace de voilure et un plan de
gréement au pres, désormais on lui laisse la éltprocéder de maniére identique
avec la surface de voile au portant (dimensiongionsiker, la GV étant identique)
au portant.

Cela signifie qu’il n’y a plus de pénalité sur laface du spinnaker, la régle étant : « on
paye (valeur du TCC) pour la surface de voilurgaas et pour la surface de voilure souhaitée
au portant ».

Cette démarche innovante a pour conséquence ddemipateaux identiques en terme
de coque, de quille, de moteur, étre affectés d€ Ti€s différents, simplement parce que
certains bateaux navigueront dans des zones traé8ege(surface de spinnaker raisonnable) et
que d'autres navigueront quasiment en permanernte diss zones de petit temps comme sur
certains lacs. Ces différences ne sont pas grasedes flottes sont homogenes dans une zone
de navigation. C’est seulement a I'occasion d’uangpionnat international que les skippers
adapteront la voilure de leur bateau au plan ddEagirconstance, opportunité intéressante, car
elle rééquilibre les chances des bateaux.

L'arrivée des spinnakers asymétriques (dans le€emrb0 on les nommait « foc
ballon ») se devait aussi d’étre prise en compeduger cette évolution, revenait & exclure du
champ d’application de la jauge IRC, toute une edle\génération de bateaux.

La taxation des possibilités offertes par ce nouvtgpe de voile se révélait complexe lorsque
les architectes souhaitaient intégrer le spinnalsymeétrique... sans toutefois abandonner le
spinnaker symeétrique.

La régle adoptée met donc en évidence les casrgsiva

1. Spinnaker symétrique établit sur un tangon classiqu

2. Spinnaker asymétrique sur un bout dehors déplogg kaxe du bateau

3. Spinnaker asymétrique établit sur un tangon ou out lehors orientable a la

demande

En terme de surface, celle du spinnaker asymétfcpsen® 2) sera supérieure a celle du
spinnaker symétrique (cas n°1) pour un TCC iderti@iela s’explique par le fait que dans un
bord de vent arriére, le bateau équipé d’'un spi@nakymétrique aura une plus grande vitesse
mais un VMG, (c’est a dire une progression suplée directe dans le lit du vent), identique au
bateau qui descend directement sur cette routeuawvepinnaker symétrique.

9 pénalisésignifiant que 'augmentation de rating étaiteteju’elle vous découragerait de persévérer
dans cette voie.
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Certes il y a des exceptions a cette analyse, mogannlorsque le bateau équipé d'un
spinnaker asymétrique a une route directe sur tgumasuperposable ou tres proche de celle de
la vitesse optimum de sa polaire de vitesse, majgooirrait retourner la proposition et dire que
le bateau équipé d’'un spinnaker symétriqgue dewéntavantagé lorsqu’il navigue dans la brise
plein vent arriére sur la route de la marque sewht.

Cette évolution de la jauge n'a pas été prise empt® par les skippers, les architectes,
les voiliers. Peu de gens ont « percuté » en lisatite nouvelle écriture de la régle (en 2000) car
le raisonnement de chacun se trouve perturbé ppeula d'étre pénalisé. D’ailleurs tout le
monde emploie le mot «taxé », terme mal utilis, thxation représentant uniquement
I'évaluation, en TCC, de I'amélioration que l'onpapte au bateau, alors que « pénalisé »
signifie gu'ayant enfreint une régle dimensionnéflebateau recoit une pénalité dissuasive en
valeur de TCC.

Petit calcul basigue

Un JOD35 de base a un spi de 63.5m2 avec un tadg@55m, soit un TCC de 1.042
Avec un spi de 75m2 (+19%) et un tangon de 3.96mJT3C devient 1.049 (+ 7 milliemes)
Avec un trés grand spi asymétrigue en téte de &58%#%) et un tangon de 4.20m, le TTC
passe a 1.055 (+ 13 milliemes). Cet exemple eserpent théorique, mais illustre les
possibilités offertes par la jauge en terme deaaefde voilure au portant.

L'indexation de la surface au portant sur la swfat prés bloquait toute initiative
architecturale notamment en matiere de spinnakenétsique. En effet sauf a étre suicidaire,
aucun architecte ou skipper ne pouvait choisioie des spinnakers asymétriques.

Depuis que la nouvelle régle est entrée en vigudutilisation du spinnaker
asymétrique s'implante rapidement. Méme les gramdstiers pourtant souvent réticents aux
innovations provenant trop rapidement de la cowssdancent dans cette aventure pour le plus
grand plaisir des propriétaires qui au final ugifisle spinnaker en équipage familial.

Longueur a la flottaison dynamique

En IRC la longueur dynamique se calcule en fonatierLOA et de I'élancement avant, a

partir de I'analyse suivante :

» sur les bateaux modernes (arriere large et portéon3que le bateau navigue, la
flottaison prend naissance au brion d'étrave, mhoutir & I'extrémité arriere de la
coque du bateau (le tableau AR effleure I'eau dlegerement immerge).

La jauge utilise I'élancement arriére, souvent wl#ficile a mesurer, comme correcteur

pour certains types de bateau ayant un tableagramissez haut et relativement étroit. Le

trop fameux LWP ne représente plus la longueur mijepae dans le calcul du TCC. En
d’autres termes, pour 'immense majorité des bate@aodernes, la longueur a la flottaison
dynamique correspondra a la longueur hors touthsnélancement avant.
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Par exemple la longueur a la flottaison dynamidws Arpege (petit tableau arriére
triangulaire assez haut sur I'eau) subira une coare alors que celle d'un Mumm30 ou d'un
Sun Fast 40 n’en aura pas (arriére large et pQrtgme autre correction existe pour les brions
d’étrave qui sortent de I'eau lorsque le batealepstssiette de mesure et qui s'immergent des
gue le bateau navigue avec 5° de gite avec comieteirgtantané d’augmenter la longueur a la
flottaison dynamique de 10 & 25 cm.

Adaptation
Rappelons que la jauge RORC et la jauge I'IOR istldient sur une architecture

générale identique, une formule de base permettentalculer un Rating Mesuré (MR)
accompagnées de définitions précisant les propriéés éléments de cette formule. Dans les
chapitres précédents nous avions imagé cette wteueh la présentant comme : une loi et ses
décrets d’application, sachant que les décretspticgtion peuvent changer ou méme modifier
le sens de la loi. Cette particularité a été lamygmutilisée par la jauge RORC et dans une
moindre mesure par I'lOR.

L'IRC favorisée par sa formule secrete, gére tien bette possibilité d’adaptation a la
fois politique et technique. Il existe ainsi desgas dérivées telles que IRC Swan, IRC Wally
etc. Ces jauges permettent de prendre en compteahtisularités de ces bateaux, lorsqu’ils
régatent entre eux tout en conservant un rating«<R€néral » qui leur permet de régater contre
d'autres bateaux. Ce systeme offre ainsi la pdisibh des séries ou des constructeurs
importants d’organiser un championnat « interneaisnaussi de faire régater leurs bateaux
contre d’autres adversaires.

Cette évolution peut étre étendue a des applicatmeore plus larges et par exemple
aux jauges des bateaux sur les lacs (Léman etar)s De cas tres spécifique, il est possible
d’envisager la modification du paramétrage de tantde de base (Rating Mesuré) en prenant
en compte la météorologie particuliere des lacgl'autres lieux. Cela revient par exemple a
privilégier les conditions de vent faible et fott détriment des conditions de vent moyen. Cette
évolution de la régle est possible car les batedeixlac quittent rarement leur zone de
navigation, et lorsqu’ils le font c’est pour alldans une zone de navigation voisine ou les
conditions sont sensiblement identiques.
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L’'IRC n’est pas pour autant LA jauge universelle sigécle mais sa gestion et les
ruptures qu’elle a initié par rapport aux autrestéyes lui assure la reconnaissance des
utilisateurs et une certaine pérennité. Rupture é&veonnaissance de la formule, rupture avec
les méthodes de mesures, rupture avec les « norrsssies de I'lOR entre autres. Cette
politique est originale, elle relegue finalementtéghnique au service du politique, ce qui
représente sirement la clef du succeés mais ne gashle plaisir des techniciens qui continuent
a s’investir au fil des années dans I'évolutiorcete regle.

L'IRC devient le terrain de jeu des architectes

Encore plus pragmatiqgues que les concepteurs dgegaues architectes savent
rapidement s’adapter & une nouvelle jauge. Lorgsgimstances sportives Australiennes prirent
la décision d’'adopter la régle IRC comme regle alegg, immédiatement des plans inédits
adaptés a I'IlRC apparurent a la fois a la demaederdpriétaires avertis mais aussi sous forme
de propositions a de nouveaux propriétaires.

Le secret en tant que tel, de la régle de jauggosera aucun probléme aux cabinets
d’architectes Anglo-saxons. lls négligerent toubmement ce débat, partant du principe que
discuter du secret de la régle IRC équivalait depalu sexe des anges et n’apportait pas de
solution & leur probléme, & savoir, dessiner uagapour I'IRC.

Finalement la démarche la plus complexe fut aglieconduisit a la reconnaissance de
'IRC par les instances internationales. Une foittec reconnaissance acquise, la regle se
développe naturellement.

DOSSIER: Point de vue de Bruce FARR en 2005(site wwwelésign.com)
New IRC Production

IRC 41 by Austral Yachts

FYD’s new 41’ IRC design for production build at Asfral Yachts.

The adoption of the IRC Rule at
both club racing level and by
some of the more legendary
offshore events has sparked
strong interest in boats that fair
well under this single number
handicap system.

As a result of this interest, Farr
Yacht Design received severa
commissions in 2004 for IRC
oriented boats that allowed the
team to embark on research work
to understand the rule in some
depth.

While specific formulas used to determine the IBtihgs are not published, the style of boat
favoured by these formulas can be deduced by emgloarious areas:

1. Examining the published rule policy.

2. Reviewing race results in great detail includihgse of our existing designs that have done
well under IRC.
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3. Applying to the rating office for trial certitites
where variations in handicaps given for differg
design choices can be compared with VPP results

Note de l'auteur Cette derniére phrase (83) met
évidence clairement la possibilité de rechercher
trous de jauge en utilisant la référence VPP. H
évident que si les certificats d'essais devienterg
nombreux I'architecte peut s'immiscer dans la r§

et trouver les trous de jauge. Mais les maitregeiu —|

sont les centres de calculs dont une des fonc L s i i
. N A . N z #ﬁ-—;-_ i

revient a contrbler ces tentatives et a les réguler [ ———

Eaan |

A new 41-foot IRC design (D. 588) was commissidayeflustral Yachts in South Australia in a
bid to offer the local market a quality cruiser/eacthat could cope with the demands of real
cruising off the Australian coast. The boat had&a strong contender for handicap wins in
both round the buoys and long distance events UBGg

Austral Yachts have been producing boats for th&rAlian market for more than 30 years and
are planning to expand their facilities and marketa. While IRC does have some clear trends,
there is considerable freedom for the designer @eetbp superb hull shapes with favorable
volume distributions, ideal appendage placementd good stability. Our team researched
beam to beam waterline ratios, LOA versus lengtkerliae and other basic hull parameters
over a wide range of boat sizes to find the righnbinations. Heeled volume distribution and
transom immersion effects were examined to givedae good performance and handling over
a wide range of weather conditions.

The keel is T-style with a lead bulb supported loast iron fin to give the boat a low center of
gravity and minimized wetted area. This arrangenasbd allows the rig and interior to be

positioned for optimum hull centre of buoyancy amdduces a relatively simple structural

solution.......

Les attaques architecturales contre I''lRC
A vrai dire elles ne seront jamais tres nombrewses! est complexe d’attaquer une formule
mathématique dont on ne connait pas les paramétnésau mieux peut-on espérer cerner
guelques espaces qui permettraient de gagner tigsmas.
Le travail réalisé sur les formes de quille pardeshitectes et quelques skippers correspondra a
un de ces espaces.
Les architectes analyserent la jauge IRC par ctnstecessifs :

» Laregle IRC ne mesure pas la stabilite,
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» L'architecte ayant toute liberté dans le choix destabilité, il peut dessiner un
bateau plus raide en utilisant des quilles a baitbsabot.

 Laregle IRC favorise les dessins de bateaux saithais tout en souhaitant leurs
développements, elle taxe les quilles a bulbe botsa leur juste potentiel, afin de
préserver la flotte imprégnée des normes IOR, samte de regle d’antériorité de
fait.

Dans la réalité la formule IRC, ne taxe pas exagént le tirant d’eau, ni les quilles en
matériaux basiques (fonte par exemple) ou lesegudl épaisseur constante car elle considére
que ces dessins sont proches de ceux de I'épogBe dGnc moins performants en terme
d’apport a la stabilité.
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Fort de ces constats, les architectes se posargoektion suivante :
* Peut on utiliser une quille a section constante¢die forme non bulbée) et obtenir une
raideur a la toile identique au méme bateau éqliyp#e quille sabot ou a bulbe.
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La réponse technique est: Oui, si il est possitdegmenter le tirant d’eau. La partie du lest
contenu dans le sabot ou dans le bulbe se trodaastl’augmentation de tirant d’eau.
Cette réponse favorable, n’est exploitable que si:

1. Tlutilisation de la quille a épaisseur constantens&térialise par une baisse de rating
conséquente (I'architecte connait cette réponse)

2. lataxation du nouveau tirant d’eau n'augmentedeaianiere inconsidérée le TCC.

Les architectes s’engouffreront rapidement darte cethe de jauge afin d’équiper les bateaux
de quille rectangulaire, tres profondes et ... trédgomantes. Cette initiative conférera a ces
bateaux une stabilité sensiblement équivalentella dea méme bateau équipé d'une quille

sabot... mais avec 15 milliéemes de moins en TCC. heshitectes constatent aussi

parallelement que les courses sont de moins ensnadfehore et se disputent par des vents
relativement cléments, ce qui he nécessite passa@maideur au pres.
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Le nombre d’équipiers est certes limité mais ilosise de prendre un avantage avec le
poids des équipiers au rappel. Une limitation didpde I'’équipage bloquerait cette possibilité.
L'IRC proposera a terme cette option aux organisate

L’IRC se devait donc de réagir en intégrant laawiil’allongemeri? du plan de profil
de la quille. La prise en compte de ce parametnelreela taxation d’'une quille a grand
allongement équivalente a celle d’'une quille saloa bulbe.

L’intégration des ballasts et des quilles pendulags dans I'lRC

L'idée de ballaster ou d’ajouter du poids au vafih d’augmenter le rappel a été
rapidement découverte. Le seul équilibre latéraldilier montre rapidement que plus le méat
est vertical, plus la surface projetée des voilgsiraportante et plus son plan antidérive est
performant. Ces deux facteurs augmentant les peafoces, le ballastage devenait évident.

8 Allongement au sens d’une aile= (4 fois I'envesgiir(surface de profil)
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Cette idée précedera la jauge IOR comme celle@R®ou du CCA. Dans les années
1880/1905 les skippers (propriétaires) embarqualestsacs de sable gu'ils utilisaient comme
complément de rappel au prés et quils jetaientaamler au portant. Cette solution ne
fonctionnait gu’une seule fois dans la régate, énmde se faire ravitailler en route. Il est vrai
qu’'a cette époque, les parcours « banane » n’'exipts, les parcours se résumaient a un aller
et retour & une bouée quelconque. Certains prapasétplus malveillants ou particulierement
pingres embarquaient un équipage pléthorique puplacer les sacs de sable, puis le bord de
portant entamé, les obligeaient a sauter a I'esmudddlléger le bateau, un canot les récupérant.
La pratique, celle des sacs de sable ou celle dapiérs, devait étre somme toute assez
courante puisqu’il a fallu préciser dans les preeséRegles de Course Internationale (1911)
gu’alléger le bateau par quelqgue moyen que cedssienait une pratique interdite et que le
nombre d’équipiers devait étre identique duranteda régate. Seul le RORC dérogera a cette
régle, afin d’autoriser Edward Heath alors Primenister de pouvoir quitter ou rejoindre son
bateau MORNING CLOUD durant une course en casfdece politique majeure ».

EVOLUTON Lu Cente de GRAVITE
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Toujours est-il que le ballastage hante depuistiangs les esprits. La jauge RORC ne
fut pas trop affectée car les architectes dessihales bateaux a déplacement relativement
lourds avec un centre de gravité relativement ktabi(ité de poids). L'lOR favorisant des
bateaux peu raides, mais interdisant le ballagtagkles équipiers au rappel pouvaient servir de
ballast au vent. Pour des générations d'équipilers, régates offshores ou ces équipiers

180



s’installent plus ou moins confortablement assissdées filieres commencent. Restait le

matossage —toutefois interdit par les regles d@AH- de tout ce qui était mobile dans le

bateau. Afin de limiter les ardeurs et I'ingéniésites certaifl§ les comités de course eurent

dans le passé et ont toujours recours au plombageu ce qui peut passer d’'un bord sur
l'autre. Certaines classes imposent pas moins ge@dsbages a chaque régate. Mais tout n'est
pas contrdlable, ainsi les voiles ne montent padespont que pour étre hissées, comme le
montre cette photo.

Le développement des monocoques Open, notammeit lageMini 6.50 et les
monocogues du Vendée Globe ouvriront la porte Hadtage, puis un peu plus tard aux quilles
pendulaires. Dans un souci de sécurité, le VendaeeGubliera une regle anodine qui imposait
gue la gite sous l'effet des ballasts ne devaitdgegsmsser 10° sur chaque bord. Le but «du
|égislateur » étant principalement de limiter lalumoe des ballast, donc d'influer sur la
puissance et de rester ainsi dans des ratios qu@énsait raisonnable.

Trés rapidement les architectes adapteront leénear a cette regle des 10° en
augmentant la largeur des bateaux et en diminearftdncs-bords.

Les Mini 6.50 furent au final moins affectés daette course a la largeur car leur box
rules limitait le bau a 2.5m. De Vendée Globe emiMiransat et en Transﬁ‘écles voiliers
équipés de ballasts et, ou de quille pendulainepeent a la porte des jauges et bien sdr du
CHS dans un premier temps, puis de I'IRC.

Bizarrement, les demandes d’abandon de la régée 1@ ne viendront pas des
monocogues du Vendée Globe, mais des architectegidain de la cote ouest des USA. En
effet, cette regle limitait trop leurs velléitéchitecturales. lls souhaitaient absolument utiliser
dans les dessins des carénes, le potentiel ofietep quilles basculantes ce que la regle des 10°
limitait. Les ballasts, hormis lorsqu’ils avaiemt tdle d’apport d’inertie ne les intéressaient pas.

La suppression de la régle des 10° permet de denila surface mouillée puisque 'on
peut pratiguement s’affranchir de la stabilité derfe, le basculement du lest permettant de
conserver un Gz (bras de levier) trés importaaideiptable a la gite créé par la force vélique. |l
devient possible d'imaginer tendre vers des sesties ceuvres vives proches de celle des
multicoques (coque centrale des trimarans). Le @d&ptera a son époque d’intégrer les
ballasts ; la taxation était alors assez dissuagivais concernait peu de bateaux. L'IRC
confronté & une demande beaucoup plus grande ebgoérnait des tailles de bateaux souvent
supérieure a 15 meétres se trouva obligée de traunversolution au probleme. L'opération se
réalisa en deux temps, échelonnés sur deux anbéedéveloppement préalable de la jauge
IRM qui autorisait les ballasts et les quilles pdades, permit de trouver une solution rapide et
équitable.

81 C'est ainsi que certains ont installé de véritabtéléphérique » permettant de passer des caisses
bord a I'autre.

82 pen Duick 5 fut un des premiers bateaux Francpéticiper & la Transpac. Ce bateau a redans
longitudinaux était, innovation pour I'époque édquite ballasts latéraux. Eric Tabarly gagnat cettese
avec panache. Il lancait par la méme occasiond’igs ballasts sur la céte Pacifique des USA.
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Certains architectes américaing
seront méme téméraires er]
ajoutant aux quilles pendulaires
deux safrans, dans l'axe du
bateau, un en avant de la quille
et un en arriére de la quille (voir
Sockwave ou un 86’
Pyewacket). Un francais,
Frangois Lucas proposa, sur un
Mini 6.50 équipé d'une quille
possédant 3 axes de rotation
idée originale, techniqguement
viable et performante.

Force est de constater ung
évolution des dessins deg
carenes et surtout de leun
conception. L'autorisation de se
diriger vers les quilles
pendulaires permet de concevoi
les bateaux avec moins de

surface mouillée.

4 ".lr.'f'

Quile pendolare  /
6.50M /
> hyec /

\'1&% engele
\

\’r'rmmlc ((Uehe,

\

\

182




L’architecte pouvant moduler la raideur, en inainéa quille n'utilisera plus la stabilité de
forme. Les maitres baux se rapprocheront en corséqude la section circulaire.... comme en
multicoque.

Quelles orientations pour I'RC

Comme toute les jauges, I'RC impose sa tendanaghitacturale, non par volonté
hégémonique, mais simplement parce que les fornmdgsématiques issues de la physique du
navire, donnent naissance a des courbes dontr=paints correspondent a des optimums
permettant d’obtenir le ratio TCC/(vitesse du bajda meilleur.

Ces formules mathématiques reprennent donc le garage physique du bateau lorsqu’il

navigue, sans pour autant devenir un VPP qui ls’attache qu’a fournir la vitesse du navire.

Le paramétrage représente autant de curseurs gugegtionnaires techniques de la jauge
peuvent actionner chaque année en fonction delliten qu’ils souhaitent donner a la régle de
jauge mais aussi pour contrer avec réflexion lemjaes insidieuses d’'architectes.

Actuellement, et ce n'est un secret pour persdiR&; est plutbt écrite :

» Pour des carénes courtes en LWL ; c’est pour caiten que les brions d’étrave sortent
de I'eau et que les pentes des vodtes voisined2es

* Pour des déplacements médiums ; le ratio Dépladéidvéh doit se situer autour de
170",

» Pour des bateaux généreusement voilés.

* Pour des bateaux possédant une bonne stabili@leniles bateaux sont souvent
équipés de bulbes), la jauge ne mesurant pasefineat la stabilité.

83170 est calculé suivant la formule particuliéreDiR (Displacement length Ratio) utilisée en IRC.
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Cela correspond a un standard permettant de dessagrototypes (trés en vogue dans les
pays anglo-saxons) mais aussi des bateaux de piadugpides et confortables. Notons que ce
but parait étre celui de tous les systemes de jaugétait au moins celui de la regle du RORC
mais aussi de 'lOR (IOR Mark 3A, part 1, Genefdl01) et de I'IMS.

La guestion souvent posée se rapporte a I'évoludiorstandard actuel. Il est possible de
déplacer quelques curseurs simultanément afin slel@auire les corrélations existantes entres
les paramétres physiques. Une telle évolution éwé réfléchie car elle risque de scinder la
flotte ou de rendre obsolete une partie des batdéjaxconstruits, en les pénalisant par rapport
a leurs performances réelles.

Certains architectes souhaiteraient voir le DLRr(note n°86 en fin de page précédente)
évoluer vers une valeur se situant autour de 1BOd&f pouvoir dessiner des bateaux qu'ils
qualifient de plus « funs ». Est-ce vraiment lalfité de la jauge IRC ? N'oublions pas que cette
jauge découle du CHS, créé en 1983 et dont la gplie était de s’occuper le la « crusing
division » mis a mal par la jauge IOR mais aussratgéer un élan des propriétaires vers les
courses offshores.

L'IRC demeure toutefois un systeme type « Mid-Lewlle », de part sa simplicité,
notamment au niveau des mesures qui s'adaptenthbieicarenes basiques. Cette particularité
rend plus complexe la gestion des dessins architact extrémes ou essentiellement dédiés a la
course. La philosophie méme de I'IRC, c'est-a-ttirsecret de la formule, s’accommode mal a
ce niveau de compétition, des désirs des architetdgouer avec la formulation mathématique
de laregle de jauge.

Aujourd’hui, il manque sérieusement un systeme p-lEgel Rule ». Un tel systeme
produira rapidement des bateaux trés onéreux castilinconcevable d'imaginer libérer les
énergies, les initiatives, les recherches destaaths et de freiner I'utilisation des matériaux et
des processus de fabrication, la recherche degrdetgiams.

Les questions soulevées par un systeme de jaugguti@iveau restent nombreuses :

» Existe-t-il un nombre suffisamment important deppiétaires pour jouer avec un
tel systeme ? Apres tout I'IMS existe et ne passaguere.

* Quel format de course faut-il créer ? Doit-on pégier I'offshore sur I'inshore ?
Ce dernier type de régate ayant la propriété de dénaturer une jauge car elle
oriente les dessins et la conception des bateaux.

« Combien de temps résistera une jauge a formulertmunavant d’atteindre un
standard dimensionnel ou en fin de compte seulsp@gametres matériaux et
fabrication deviendront, a des co(ts exorbitaets arbitres entre les bateaux.

En guise de conclusion sur I'IRC, nous citons I'ee/de Mike Urwin publié dans le Year Book
IRC 2006 (édité par Rating Seahorse). Mike est Teichl Director du Rating Office du
RORC a Lymington.

« L'IRC est une régle de jauge ? Certainementegtdmportant. Pourquoi? Parce que ce
n'est pas une « régle de handicap »! Vous alledlemeander : quelle est la différence ?

Une régle de handicap est d’'abord subjective. Ezsgce type de régle tente de répondre a la
guestion « quelle vitesse faisait ce Bateau la ssenderniére », ensuite elle lui attribue (et non
calcule) un handicap correspondant a la réponsetéecquestion.
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While the rule itself remains secret, Mike Urwin explains

how the system works and what makes IRC tick

La regle IRC reléve d'un autre raisonnement. Le T@Cchaque bateau (son «handicap »
autrement dit) est un calcul objectif. Les calcl®C utilisent les données particulieres a
chaque bateau, ensuite ils sont traités de mangaatique pour tous les bateaux. Quelle est
donc la philosophie générale de la regle IRC.

Tout d’abord elle a un caractere stable. Tous be#eaux sont jaugés et recoivent un
« handicap » en utilisant la méme base mathématigues mémes méthodologies. Ainsi, les
bateaux qui ont des designs différents mais descténistiques physiques similaires recevront
un niveau de jauge similaire. Leurs propriétaiggsuvent étre assurés, qu’ils seront traités
équitablement. C’est vrai que I'lRC inclut destéars subjectifs, mais rappelons nous que
pendant des années on a développé des méthodotdigéesives pour arriver finalement a des
réponses subjectives. Aujourd’hui finalement naligutissons a un systeme objectif et stable
pour calculer la jauge....... »
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Chapitre 13 : En définitive.....

Etat des lieux
Actuellement les méthodes permettant de donnemandibap ou un rating a des voiliers sont de
guatre types :
« Les jauges de basdsystemes statistiques ou a formule simple) migegplace par les
Autorités Nationales de chaque pays.
Ce sont le HN (France), le SCANDICAP, le LYS (paysdique), le RANC (Espagne), 'ABC
(Suisse), le PHRF (USA) encore quaux USA nous idegr dire «les » PHRF tant les
adaptations, apportées par chaque état maritifeer&gle originelle née sur la cote Pacifique
sont différentes et importantes. D’autres systeemeéstent. Toutes ces jauges ou systemes de
handicap restent nationales et non adaptablespiiys a I'autre. D’ailleurs cette portabilité ne
se pose pas en général puisque les bateaux comaestént en quasi permanence dans leur
zone de navigation. L’avantage de ces jauges s tgside dans leur simpliditée mises en
oeuvre lors d’'une régate. On peut pratiguement @loon handicap « dans la seconde ». Cette
facilité d'utilisation a ses revers, car elle cndiee tres grande inégalité entre les bateaux
optimisés a ce type de jauge par des propriétaiieés et le bateau basique qui se présente
occasionnellement & une régate.

Ces jauges apparaissent comme le point de départaptener de nouveaux propriétaires a
la régate, elles permettent d’ouvrir la porte dedarse au large ou cotiére. Leur limite se situe
dans une utilisation uniquement locale.

Dans les années 80, des tentatives furent lancaescertaines autorités nationales afin
d’harmoniser les jauges statistiques. Les discassivont jamais permit d’établir un état des
lieux ou au moins un cahier des charges. Une oppitétde créer une jauge de basaple et
universelle a été perdue, pourtant un espace gastece type de jauge dans la mesure ou I'on
délimite son utilisation. L'ISAF regroupe l'enserabtle ces jauges dans une commission
« Empirical Handicap Rules » ou les différents oesables nationaux échangent des idées, tout
en restant viscéralement attachés a leur systétionala

e Les Jauges Internationales (reconnaissance de I'l$A
En 2005, trois systemes de jauge a statut intemaltibénéficient de la reconnaissance
ISAF, avec les droits et les devoirs associéslalm.
* |'ORC Club
Ce systeme de jauge s'utilise dans les zones aéinfle de 'ORC, en particulier en Europe
du Nord et en Méditerranée. Pour la Méditerrand&xaeption de la Grece, 'ORC Club
cohabite avec 'IRC. En France, les méditerranéestent attachés globalement a 'ORC
Club, mais I'lRC commence a prendre progressiverpisut.
Il reste que beaucoup de bateaux possédent sodeert certificats de jauge afin de
participer aux régates au gré des systémes desglagss imposés par les organisateurs. En
2004 I'US Sailing longtemps partie prenante degatna de 'ORC, n’a pas adopté 'ORC
Club comme systéme de jauge mais s'est orientél VRS, avec I'espoir de convertir une
grande partie de la flotte PHRF a ce systeme dgjau

8 Simplicité toutefois de facade, car le fait de mimun handicap au dernier moment a des bateasx plu
ou moins inconnus, favorise le lobbying des skippers de leur inscription, afin de grappiller un
avantage de rating.
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Le rejet d’'un systeme de jauge basé sur les VPRventet choix de 'US Sailing envers
'IRC. L'US Sailing préférant un systeme fondé sume formulation mathématique
classique. Le siteww.us-sailing.conprésente ce choix et les orientations pour legesma
venir.
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¢ LIRC

Sa reconnaissance par I'ISAF a réellement « boost systéeme de jauge en 'obligeant a
mettre en place un Comité de Pilotage Internatiaappuyant sur des Comités IRC
Nationaux.

Ce label international incite les Autorités Natiasa qui par essence sont légalistes, a
proposer ce systeme de jauge a leurs membregetsadubs. Le choix des propriétaires et
les régates possibles, détermineront I'utilisatier’IRC.

Aujourd’hui (fin 2006), I'IRC s’impose sur tous le®ntinents aussi bien pour les régates

locales que pour les courses offshores. Les batgaigés mesurent de 7 a 42 metres.
L’expérience montre aussi que la jauge IRC s’adbigte aux voiliers anciens.
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Trouveé sur Web :IRC — A New Handicap Rating Rule in the U.S.

Last Saturday, US Sailing sponsored a seminar agrisan Yacht Club, to introduce a new (at
least in the US) handicapping rule known as the IR@ernational Rule Club). The rule is
owned and administered by the R.O.R.C. (UK) andUh¢.C.L. (France), which in 2004,
issued certificates to 5,850 boats in 31 countrigS.Sailing, as well as a number of prominent
yacht clubs have recently endorsed the rule, ieféort to rejuvenate big boat racing in the US,
where there were only 130 IMS certificates issusd year. Although the IRC will clearly
replace IMS racing, the extent to which it will iagh PHRF sailing remains to be seen.

The IRC is a “measurement” rather that a “perfornwai rule, based exclusively on rig, hull,
and sail measurements. The algorithm used to p®dudoat’s rating is secret, so as to
discourage naval architects from designing to acpered weakness in the rule. An IRC rating
takes the form of a single-number, time correcfiactor (TCC). As with other time-on-time
rating systems, the TCC is multiplied by a boatégpged time to produce a corrected time. The
same number is used regardless of sailing condition

The IRC issues two types of certificates: regutemfendorsed) certificates, which are based
primarily on known and owner-reported data, and densed” certificates, which are based on
more verifiably reliable data, usually the result measurement and weighing. The exact
verification requirements will vary, depending oomhmuch data the IRC has for a particular
boat model. The current cost of a basic certifidgatapproximately $4.35/foot. Annual renewal
is $3.85/foot. Endorsement is an additional $37Ttkese fees do not include the considerable
cost associated with any weighfngr measuring which may be required.

The type of certificate you need, will depend oatvamy given race organizer requires. At the
seminar, the Storm Trysail Club announced thathwite exception of non-spinnaker and
navigator classes, there would be no PHRF racirfgrefl for boats rating below 90 at Block
Island Race Week in 2005. Boats rating 51 to 89 lvél permitted to use unendorsed IRC
certificates, but boats rating 50 and below will fegjuired to have an endorsed certificate. The
STC also announced that only boats holding IRCifeetes would be eligible for the overall
Around-The-Island Race trophy. Their hope is thagneboats racing in PHRF classes will get
IRC certificates in order to qualify for the A-Tpickle dish. Finally, the STC announced that
their current plan is to eliminate PHRF racing esty at BIRW 2007.

So where is all going? Certainly, the IMS is higtoFhe Storm Trysail Club, et al, will test the
waters, but the ultimate impact of the IRC willdetermined by the response of the 15,000 to
20,000 PHREF sailors in the country who will voteéhatheir feet should they decide that the IRC
is too time-consuming or expensive.

o I'IMS

Sa zone d'influence se limite essentiellement aalké&es (Copa del Rey), a I'ltalie et a la
Gréce. Quelgques bateaux appartenant a des skigpermgays nordiques participent aussi a ce
circuit de régates.

Actuellement I'IlMS représente plus une entité téghe de recherche en matiére de VPP et
d’analyse de modéles... (un nouveau VPP plus appidofest a I'étude), qu’une jauge
permettant de donner un handicap a des bateauwld de ce centre de recherche, sous couvert
de I'ISAF, est important, les résultats intéressasmtconcepteurs d’autres jauges, et bien sdr les
architectes.

8 Nous sommes étonnés que le colt d’un grutagérésiélevé au USA.

188



Il n’y a plus en France et en Angleterre de nouxdmieaux IMS (One Off). Une deuxieme
vie attend toutefois les anciens One Off IMS loesils sont rachetés a des prix intéressants et
« recyclés » en IRC par des propriétaires francais.

Les propriétaires et la Jauge

Les propriétaires possedent tres souvent une nvisiomplexe et quelque fois
irrationnelle de la jauge.

L'approche de la jauge monotype pure, SOLING, DRAG J24, etc, ne donne jamais
lieu a des tentatives d’exploitation de la réglgalaye. En effet, les textes en vigueur bloquent
systématiquement toutes les initiatives de transdtion, au sens large, du bateau. Toutefois
certaines Classes, afin de donner un peu d'airegbes, laissent libre I'installation ou le choix
de l'accastillage comme d’autres autorisent topetge gréement. Mais en définitive outre les
tolérances de fabricati®hqui générent automatiquement des ensembles cpqug, renforts,
lest tres lIégérement différents, les seuls paramétui différencient deux bateaux monotypes
sont les voiles et les équipages. En général legmesy appendices, ponts des ces seéries
monotypes vieillissent correctement, au moins €uoud 15 ans. L'age des bate&upour peu
gu’ils aient été régulierement entretenus, n’'intlibdinalement que peu de disparité dans les
vitesses potentielles.

S'affranchir de I'état général des voiles se résmules renouvellant chaque année, ce
qui n'est qu’'un probléeme de carnet de cheque andtvation du propriétaire. Par contre le
niveau de I'équipage apparait comme le facteurqord@rant dans la maniere de terminer la
régate le plus rapidement possible, conjonction g@ametres vitesse et stratégie sur I'eau.
Certes la chance ou la réussite joue un role, glalsalement en monotypie stricte, seule la
qualité de I'équipage joue, la regle de jauge nmiayaucune influence sur les résultats. On
constate d'ailleurs que dans un Championnat morotgphiérarchie (image du classement
final) s’établit pratiquement deés les deux ou tpmemiéres manches et cela d’'un Championnat
sur l'autre.

En monotypie a restriction, les résultats dépemdd®s choix du propriétaire, choix
partagés avec l'architecte en matiere d’optionditacturales et de sophistication du bateau
autant que la régle le permet. La qualité de lssttaation comme celle de I'équipage entreront
aussi dans I'équation finale.

Lorsque I'on aborde les jauges généralistes ecip@lement les jauges offshores ou
inshores le rationnel disparait rapidement. Ent éffayndrome du TCC (ou autre désignation),
facteur multiplicateur du temps réel, s'immisceadieisement dans I'esprit des propriétaires au
point de devenir une obsession pour gagner 1,rgill@mes. Ces gains de TCC représentent
respectivement 3.6, 7.2 ou 10.8 secondes par hsreourse ou encore pour une vitesse
moyenne de 6.5 nceuds, 12m (mais 9.8 m de VMG)3@4nétres. Dans le méme temps le
bateau a parcouru 12038 meétres sur I'eau !

8 Voir Chapitre 1 : Dossier Technique « influencdai&@brication d’un voilier....... »

87 Jai personnellement prété en 1989 mon Soling BR& (ex bateau de Bertrand Chéret pour les JO de
Montréal) a Andy Vincon sélectionné Olympique @gliipe allemande, pour le Derby de La Baule. Ce
dernier termina second du Derby derriere Marc Bé@gampion du Monde en titre a I'époque). Andy
ayant juste amené dans ses valises un jeu de veilds
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Ces propriétaires déploieront une quantité extliaaire d’énergie en optimisation de
leur jauge pour un gain de une ou deux longueutstiau.... Reste a savoir si un entrainement
et une préparation de I'équipage, trés souventis$és, n'apporteraient pas plus de gain, la
voile étant un sport de compétition ou pour la treEnde majorité des équipages (amateurs ou
semi-professionnels), il y a 99% de compétitiongrppelquefois 1% d’entrainement. Certes a
tres haut niveau, I'optimisation du TCC doit étéalisée. Rappelons toutefois que dans le cas
de régles de jauge a formule ouverte, le milliem&@C codte trés cher.... puisque l'architecte
a déja optimisé tous les parametres de ses chuitesturaux.
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Tout systeme de jauge (formule ouverte ou secpgtejuit un TCC correspondant a des
critéres physiques, que ce soient des valeurs gesaiu appréciées, pratiguement immuables
des lors que le bateau est construit. La modificati’'un ou plusieurs de ces parameétres ne
peut-étre gu'infime, ce qui se traduit pas une gemde stabilité du TCC, sauf a dénaturer
compléetement le bateau. Ainsi passer d’'un géndis0do a un génois a 110%, diminue bien le
TCC, mais coupe réellement les ailes du batead,sédi@nsemble des régates se dispute par
vent fort ou le port des génois a 150% est imptessisfin d’interdire ces petits trafics les
jauges imposent généralement que les certificggumsesent pas étre modifiés dans les 15 jours

précédant un Championnat.

Les évolutions des jauges vers une regle sedR@ Eu en direction de régles basées
sur les VPP (IMS et ORC Club) limiteront encorespbette course aux milliemes de TCC. Les
structures intrinseques de ces familles de jaugalysent le bateau dans son ensemble, ce qui
exclut de travailler sur un ou deux parametresathés de leur environnement physique. Ces
liens entre les données architecturales assurdaitame bonne partie de la stabilité de la régle

de jauge.
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Beaucoup de propriétaires possédent une fortereulOR qui génere une certaine
nostalgie liée a cette époque. D’autres qui n'antgis possédés de bateaux IOR idéalisent ces
années. Certes le début des années IOR se réxieheraen idée et en initiatives. Des copains,
un peu de génie et du travail permettait de dessimele coin d’'une table et de construire un
bateau compétitif. Mais rapidement, au fur et aureegjue 'ORC comblait les trous de jauge,
le Graal architectural fut atteint et tres biennéepar les architectes. La construction et les
matériaux mis en ceuvre devenaient les seuls pamesnédiormis I'équipage, permettant de
gagner quelques «epsilon » de vitesse par rappart@ncurrence. Lorsque I'lOR s’est réduite
a cette alternative, beaucoup de propriétairegmednt la péche a la ligne.

Seul le début de I'époque IOR reste dans lincemsccollectif. Cette époque
correspond bien sOr a celle « des trous de jaugeis on arrive a croire aujourd’hui que seuls
les architectes ayant exploité une faille mathé&matidans la jauge, produisaient des bateaux
performants et compétitifs. Certes cela a existécpumllement, mais combien de dessins
orientés vers ces fameux trous de jauge, se seogiegn’étre des les premiers bords tirés, que
des erreurs architecturales. Je me souviens diairte Val Maubué » candidat aux sélections
de I'Admiral’'s Cup 1987 (Equipe de France).... ebgen d’autres encore....

Les mythes résistent a I'épreuve du temps, itmedient les discussions sur le coin du
bar, ils s’enjolivent beaucoup mais au final lesiipgges victorieux doivent leurs succes
d’abord a leur travail, a leur entrainement, a latelligence dans leurs choix architecturaux et
accessoirement a un peu dans leur génie a liegla de jauge.

Que sera le 2™ siécle en matiére de Jauge ?

MALRAUX a écrit que le 21™ siécle sera mystique. En matiére de Jauge point de
mysticisme, mais du pragmatisme. Les courants dedes d’'une époque récente imaginaient
que tout pouvait étre mathématiquement quantifié pus sous la forme de formules. Si la
théorie permet d’espérer réaliser cette idéerddique rappelle rapidement les esprits a plus
d’humilité. L’histoire des jauges met en éviden@énérgie intellectuelle dépensée par tous les
acteurs connus ou inconnus qui se sont succéd#schevet. Par passion, tous ces intervenants
ont donné, imaginé, inventé, cherchant souventukdiature du cercle ou la formule idéale,
sorte de pierre philosophale qui eut résolu le lgrob.

Malgré tout ce travail, les jauges restent desso@phémeres, a la merci des architectes,
des propriétaires armateurs et des skippers, qgré@ade leurs idées et de leurs choix peuvent
les faire passer de vie a trépas.

Cette histoire, montre gu'il n’existe pas de éys de jauge universel et immuable.
Monotypie stricte, monotypie a restriction ou gétiéte ou regle de jauge convergent
obligatoirement vers un type de bateau optimum cerome courbe tend vers une asymptote
sans jamais l'atteindre. Cette convergence de giuglus lente, entraine vers le haut les colts
de bateaux, comme une sorte de rancon que la JAé@tanderait aux armateurs. A ce stade,
force est de constater que la régle du jeu deviaaequate, comme déconnectée de la réalité.
Le sauvetage passe alors par une nouvelle écriwex; comme corollaire le sabordage de
I'outil du moment.
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Toutefois le socle d’'une régle, celle du RORC r(\icadré bleu ci-dessous), qui fut
repris par 'lOR en modifiant uniqguement les caméfiints et ensuite par le CHS et I'IRC en
introduisant le déplacement réel du bateau, afséveresque 100 ans (anniversaire en 2031)
contre vent et marée et autres attaques perfideso€le intelligent et bien construit (auteurs
anonymes) donnera naissance a d'excellents batimuggates offshores. Ce sont les décrets
d’application propres aux différentes regles dgg(RORC, IOR, CHS, IRC) qui permettront
des architectures différentes.

Jauge RORC fin des années 1960
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IOR 1979

IOR 1989

L’avenir est loin d’étre sombre pour les passiendé JAUGE, I'histoire continuant de
s’écrire au fil des régates.

La Trinité sur Mer le 16 aolt 2006
Jean SANS
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AGO

Distance entre la poupe et AGS

AGS Chaine arriére T .
AIGS Chaine arriére intérieure AbreVIatlonS et SIC]lES
AOC Correcteur de L en IOR Usue”ement UtiIiSéS
Avs Angle de chavirage (Gz=0)

B Bau pour la jauge (IOR)

B Max Bau maximum

BO Elancement avant (IRC)

BWL Largeur a la flottaison (IOR)

C Creux

CC Centre de Caréne

CCA Crusing Club of America

CG Centre de Gravité

CGF Correcteur de stabilité en IOR

CHS Channel Handicap System

D Creux du bateau (IOR)

DSP (DSPL) Déplacement calculé

DWL Surface de flottaison

E Bordure de GV

EPF Correcteur de trainée d’hélice (IOR)

FFV Fédération Francaise de Voile

FGS Chaine avant

FIGS Chaine avant intérieure

FOC Distance entre I'étrave et FGS

G Insuffisance de chaine (Jauge JI)

GPH General Purpose Handicap (IMS)

GSDA Distance entre les chaines AGS et AIGS
GSDF Distance entre les chaines FGS et FIGS
GV Grand-voile

Gz Bras de levier (stabilité)

IMS International measurement System

IOR International Offshore Rule

IRC Internationale Rule Club

ISAF Fédération Internationale régissant la Voile
Kg Kilogramme

L Longueur pour la Jauge

LBG Longueur entre les chaines FGS et AGS (IOR)
LHT Longueur Hors Tout

LOA Length Over All

LWL Longueur a la

LWP Longueur a la flottaison statique

N, daN Newton et DécaNewton

p Périmeétre lorsqu'’il se rapporte a la coque
P Guindant de GV

PPAR Perpendiculaire arriére

PPAV Perpendiculaire avant

S Surface de voilure pour les jauges

SO Elancement arriere (IRC)

T Tonnage (jauge au)

TCC Time Corrected (IRC)

TCF Time Corrected Factor (IOR)

TCM Time Corrected Multiplicator (CHS)

TCMb Time Corrected Multiplicator de base (IRM)
TE Tirant d'eau

TR Facteur de sensibilité pour le CGF (IOR)
UNCL Union Nationale pour la Course au Large
VPP Velocity Prediction Program

Y Hauteur du tableau AR /DWL

YCF Yacht Club de France

YRA Yachting Royal Association (voir RYA)

A Déplacement
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