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Un regard sur les monstres de l'America's Cup
Ca y est Alinghi 5 est à l’eau, navigue et lève même la patte. BOR 90 quant à lui a déjà de nombreux milles à son loch et s’est même offert un lifting printanier. Maintenant que les deux protagonistes de la 33ème America’s Cup ont fourni leurs armes (à valider tout de même…) Adonnante.com est allé à la rencontre de Damien Cardenoso, spécialiste suisse du multicoque et régatier incontournable pour en connaître d’avantage sur le multicoque et ces deux monstres. Une entrevue au doux accent suisse …
Q. Damien Cardenoso, présentez vous ?
Damien Cardenoso. Je suis architecte naval au sein du bureau d’étude SebSchmidt, avec Sébastien Schmidt. Cela fait 10 ans que j’ai commencé à collaborer avec Sébastien sur différents projets. Pour la petite anecdote mon premier travail sur lequel j’ai planché avec Sébastien fut « Le Black », le 41 pieds d’Alinghi dont on reparle ces derniers temps. C’est assez drôle.
Je navigue de puis un bon petit bout de temps sur de nombreux supports, notamment des monotypes comme le Melges, le Mumm 30 ou le Surprise. Aujourd’hui je navigue beaucoup en D35.

Q. Votre cabinet a dessiné de nombreux 40 pieds du Lac, Le Black d’Alinghi ‘41’ ou encore les Décision 35. Alinghi 5 est-il une suite logique dans ces catamarans ultra-performants ?
DC. Ce serait prétentieux de dire que ce serait une suite logique de nos projets. Cependant on retrouve des similitudes et on peut dire que c’est dans cet esprit là. On peut même penser que cela part du Class A, ces petits catamarans de sport. Alinghi 5 est plus dans cet esprit là que dans le choix qu’ont pris les Américains avec leur trimaran qui est plus une extrapolation d’un ORMA qu’un petit catamaran de petit temps.

Q. Chaque projet a sortie son arme de destruction massive. Trimaran pour les américains (à confirmer…) et catamaran pour les Suisses. Pour et contre de chacun de ces supports ?
DC. Alinghi et BMW Oracle Racing sont tous deux partis sur des bases assez différentes mais il faut savoir que tous n’avaient pas les mêmes cartes en main dès le début. Pour l’instant, je dis bien pour l’instant, car il y a des bruits qui courent comme quoi il y a encore de nombreuses personnes qui travaillent dans le chantier américain, ils ont eu des données de bases assez différentes. Alinghi est parti sur un catamaran très typé pour le petit temps alors que les Américains sont partis sur un trimaran dont la principale différence est d’être plus lourd donc plus typé pour de la mer. Il y a aussi des questions structurelles qui sont plus faciles à gérer sur un trimaran, quoique vu la taille je ne sais pas si l’on peut dire que ce soit facile à gérer. Le trimaran est plus safe et plus adapté à des conditions typées mer par rapport au catamaran qui va vite être limité.
Le trimaran aura tendance à pouvoir virer plus facilement car il a un point de pivot au niveau de la coque centrale du fait qu’il n’ait qu’une dérive, enfin la dérive principale sur cette coque centrale, ce qui fait que la giration au niveau du virement est favorable pour un trimaran. C’est encore la théorie car les bruits que l’on entend chez BMW Oracle Racing c’est qu’ils ont des soucis sur les virements. Chez Alinghi cela a l’air pour l’instant, je dis bien pour l’instant, d’aller. Cela ne veut rien dire encore. Pour être honnête, de ce que j’ai pu voir j’ai été surpris dans le bon sens.


Q. En tant que spécialiste du multicoque pouvez-vous nous parler des étraves d’Alinghi de type perce-vagues et qui ne touchent l’eau.
DC. Il ya plusieurs raisons à cela à commencer par des histoires de jauge avec des longueurs à la flottaison. Cela a induit ce choix. On parle souvent du fameux volume à l’avant, volume qui empêche d’enfourner et de garder les étraves dehors. On voit ici qu’ils ont mis le volume en longueur. Lorsque l’on regarde le rapport de l’extrapolation du bout-dehors en avant des étraves il n’est pas si énorme que cela car les étraves vont très très loin. Le volume a donc plutôt été recherché dans la longueur de la coque et non dans l’épaisseur de la coque.

Q. Alinghi ferait plus de 90 pieds en longueur hors-tout ?
DC. C’est difficile à dire. On n’a pas les chiffres pour l’instant mais je ne serai pas étonné. Après il y avait ces histoires de deuxième mât. Mais toutes ces histoires de jauge et de tribunal ce n’est pas ce qui me passionne le plus.

Q. Celles de BOR 90 ont-elles le même effet ?
DC. Lorsque l’on voit es évolutions qu’ils ont faites sur leur trimaran ils ont nettement identifié la tendance petit temps d’Alinghi. Ils ont cherché à mettre en place des voiles d’avant amurées plus en avant. On voit que le bout-dehors a pas mal évolué lui aussi. Les flotteurs sont plus longs. Ils ont cherché les mêmes types de forme. Les safrans ont beaucoup reculés. Il ya pas mal d’évolutions.

Q. Parlez nous des dérives-foils d’Alinghi. A quoi sert ce rayon de courbure ?
DC. Justement Alinghi est allé assez loin dans la réflexion. C’est assez impressionnant comme forme rien qu’à la voir sous la grue. Ce qu’ils ont cherché à faire c’est qu’avec le même appendice ils ont travaillé sur le lift, la portance donc, et le plan antidérive. Vue les courbures, lorsque la dérive est descendue au max elle est assez verticale, donc avec un plan de dérive optimum pour des situations de près ou de petit temps. Plus le vent va monter moins ils auront besoin de surface antidérive par contre plus ils auront besoin de surface portante, donc ils vont remonter la dérive et à ce moment on passe dans la courbure inversée du foil et on retombe sur un foil un peu plus classique comme sur les ex trimarans ORMA ou les maxi multicoques actuels. 

Pour souvenir j’ai navigué sur Bédat&Co un trimaran de 40’ initialement baptisé Alinghi. Ce trimaran jaune fût dessiné par Gino Morelli, le tout premier bateau construit pour Ernesto Bertarelli. C’est une bonne représentation. A l’époque le développement avait été pensé pour créer de la poussée verticale en plus d’un plan antidérive classique avec deux appendices clairement différents : une dérive droite en arrière de la poutre principale et un foil en avant de cette même poutre. Alinghi a cherché à faire la même chose mais qu’avec qu’un seul appendice.

Q. Alinghi 5. Points positifs et négatifs ?
DC. Difficile car pour l’instant on est dans l’effet nouveauté. On voit surtout beaucoup de points positifs. Ce que l’on peut voir sur place c’est qu’il est impressionnant de puissance et de vélocité. Il démarre pour un rien. Il est extrêmement bien conçu. Ils ont utilisés des procédés de vérification de structure assez poussés. La première sortie s’est très bien passée. Ils étaient sur une patte très vite. Ils ont déroulé le gennaker et ont fait 20 nœuds dans 8 nœuds de vent. Au niveau de l’esprit, « du spirit », Alinghi est bien parti.
Après il y a des choses qu’ils vont devoir gérer comme cette histoire de moteur. Pour le grand public cela ne va pas être évident à prendre en compte du point de vue de l’image. Après ils ont certainement bien prévu le coup avec leurs avocats.
Quand on regarde comme cela Alinghi 5 a l’air d’un bateau très complexe. Mais vu de loin il a l’air de fonctionner assez simplement finalement. C’est un peu un paradoxe. C’est assez incroyable.
D’un point de vue négatif c’est un bateau surpuissant qui lève une patte très rapidement dès 8-10 nœuds de vent réel. Dans la mer et du vent un peu plus forts cela risque d’être chaud très vite. Je me réjouis de voir la première abattée dans 15-18 nœuds de vent. On va très vite voir fleurir les casques comme chez les américains. 

Q. BOR 90. Points positifs et négatifs ?
DC. C’est un peu plus difficile de dire. Si on parle de ce bateau là, du trimaran, car on ne sait pas ce qui se prépare derrière. L’un des points positifs c’est qu’il navigue depuis un petit bout de temps déjà. Il n’y a pas de miracle plus on passe des heures sur l’eau plus on est au point et plus on est performant. C’est valable pour tous les supports.
Un des points négatifs est que c’est un bateau qui a beaucoup été adapté. Il a donc dû s’éloigner de son concept originel, voir de s’alourdir un peu. Les proportions de flotteurs par rapport à la longueur de la coque centrale sont un peu dérangeantes à l’œil nu. Cela donne une impression de bateau un peu « bricolé ». Mais c’est mon avis avec les images que je vois depuis internet.

Q. Alors que les américains avaient pris le temps de monter en puissance, Alinghi 5 lève la patte sous gennaker avec Ernesto Bertarelli à la barre dès la première sortie dans une ambiance assez décontractée par rapport à celle « asque lourd » sur BOR90. Info ou Intox ?
DC. Il ya un petit peu des deux. Mais il ya de l’intox quand même. Par le passé Alinghi a joué assez bien avec cela. Le coup d t-shirt qui flotte au vent et lunettes de soleil ça le donne vite une autre image que des équipiers bardés de casques et de gilets. Pour en revenir aux casques Alinghi en aurait commandés.
Chez Alinghi, comme chez les américains mais de manières différentes, ce qui est impressionnant c’est la qualité de mise au point qui a été faite avant la mise à l’eau. Ils ont étudié énormément de détails ce qui fait que le bateau est arrivé fini. On a l’habitude sur des petits projets de très vite mettre à l’eau juste avant la première régate. On bricole encore lors du convoyage vers la ligne de départ. Là on est très très loin de cela. Il y a un niveau de professionnalisme qui est juste hallucinant. A ce niveau là, dans cette démesure la, tout devient complexe. Ne serait ce que l’organisation d’une journée de navigation qui devient énorme. Cela montre un très grand professionnalisme de la part de l’équipe d’Ernesto.
Le fait qu’Ernesto prenne la barre je n’ai rien à redire. C’est quelqu’un qui prend énormément de plaisir à naviguer. Pour l’avoir vu sur place une fois au chantier et lors de la première sortie il a vraiment la banane comme on dit. Il est très très fier, et il a le droit, de son jouet. Cela lui tenait à cœur d’être là. Sur ces bateaux il ya deux barres donc Loïck Peyron ou Alain Gautier ne devaient pas être loin d’un des postes de barre.

Ernesto est quelqu’un d’intelligent, qui a appris très vite et qui s’est bien entouré pour apprendre. On le voit notamment sur le circuit des D35, sur lequel j’ai eu l’occasion de me confronter à son équipe, il est largement, et plus que largement, dans le coup à la barre. Ce n’est pas un caprice de propriétaire. Il a son mot à dire à la barre. C’est quelqu’un qui navigue depuis pas mal d’années en multi. Il a une expérience sur ce type de bateau et ce n’est pas négligeable.

Q. On est à six mois du DoG Match. Quelles sont les évolutions que l’on peut voir fleurir sur ces deux monstres ?
DC. Oui. Pour Alinghi ils ont beaucoup travaillé sur le Black, le 41 pieds. Ils y a de nombreux signes assez significatifs de similitudes notamment au niveau de la sous-structure. On retrouve à peu de chose près la même typologie de structure de la plateforme. Sur ce bateau ils ont fait beaucoup de travail au niveau des configurations d’appendices pour aboutir à ce foil courbe. Ce n’est pas fini. Il y aura d’autres variantes à sortir des cartons. Il y a encore des évolutions à faire là dedans.
Au niveau des gréements on a vu chez BMW Oracle Racing qu’ils ont sorti deux ou trois gréements différents. On risque de voir venir d’autres choses chez Alinghi. Maintenant il y a encore des bruits qui courent sur la sortie d’une aile rigide à la place d’un gréement classique. Personnellement, à la vue du facteur taille qui est déjà assez exceptionnel à gérer, je ne pense pas car qu’ils vont aller dans cette voie là.

Q. Une idée du plan d’eau pour la 33ème édition ?
DC. C’est un secret pour personne. Alinghi semble tabler sur un plan d’eau typé petit temps. Après je ne sais pas. Il y a des bruits qui courent pour Dubaï ou encore au niveau de la Turquie. Personnellement je n’ai aucune idée. Franchement je ne saurais pas dire.

Q. D’un point sportif Comment voyez-vous cette épreuve ?
DC. J’ai un peu peur que cette Coupe ne soit pas très intéressante d’un point de vue sportif car un bateau va aller rapidement plus vite que l’autre et tuer le jeu sous réserve que BMW Oracle Racing ait le potentiel de sortir quelque chose d’au moins similaire à Alinghi. L’avenir nous le dira.
De notre point de vue d’architecte c’est un régal. C’est le mieux de ce qui se fait. Tout est poussé à son paroxysme à l’image des appendices qui sont présentés. Sauf erreur c’est du jamais vu.

Q. Ce duel en maxi multicoque va-t-il changer la face du monde (du multicoque) ou ce ne sera qu’un coup d’épée dans l’eau ?
DC. Le monde du multicoque va évoluer. Il y a de tels moyens mis de chaque côté pour faire évoluer les choses. Ils sont allés très loin dans des détails qui n’ont jamais été pensés à l’époque en ORMA ou en multicoque. De la à dire que cela va faire évoluer les choses directement. C’est un peu comme l’évolution de la voile en Suisse après la victoire d’Alinghi. Plus de gens en parle mais cela n’a pas révolutionné le nombre de pratiquants. La Coupe ne révolutionnera pas le multicoque mais par contre elle fera avancer le schmilblick.

Q. Les français n’ont qu’une vision océanique du multicoque (ORMA ou Grands Records). Quelles sont les principales différences entre ces deux machines de guerre et nos multicoques ?
DC. C’est un peu difficile de dire car on n’a pas encore beaucoup de chiffre en ce qui concerne les longueurs, les hauteurs de mat. On a des idées mais rien de précis. L’une des grandes différences c’est le poids. Alinghi devrait être en dessous des 10 tonnes. Ils sont clairement typés pour des navigations côtières ou intérieures. Les grands multis sont dessinés pour débouler au portant dans les alizées ou les mers du Sud. Les étraves ou hauteurs de franc-bord sont clairement différentes. Structurellement les marges ont été calculées différemment car ce n’est pas la même chose que de faire naviguer quinze gars autour de trois bouées par rapport à envoyer dix équipiers autour du monde. Les facteurs et les attentes sont bien distincts.
On retrouve un petit peu les mêmes différences entre les D35 et les bateaux de mer. On nous demande souvent pourquoi on n’envoie pas nos D35 régater à Cascais ou en Méditerranée. Le bateau n’est clairement pas conçu pour affronter la mer. Les puissances de nos gréements ne sont pas imaginées pour contenir des forces de vent trop importantes.

Q. Loïck Peyron vient d’embarquer sur le projet. Que peut-il apporter à Alinghi ?
DC. J’ai eu la chance de naviguer depuis deux saisons maintenant avec Loick Peyron sur le D35 OKALYS de Nicolas Grange sur lequel il navigue depuis le début du projet. Comme Alain Gautier, Loick Peyron a un métier de rêve. Ils ont une expérience hallucinante pour avoir passé des heures sur l’eau. Ils ont barré des multicoques dans toutes les conditions possibles et inimaginables. C’est l’expérience et le métier du gars qui vont peser dans la balance. Maintenant Loïck est aussi quelqu’un qui, dans sa carrière, a souvent pris des bateaux existants pour les faire évoluer. Dans une phase de mise au point c’est une personne très performante. A mes yeux il arrive à faire un bon mélange entre le filling et les chiffres. Naviguer aux chiffres c’est plus une manière anglo-saxonne. De l’autre on a la « french touch » qui est une manière de naviguer un peu plus au filling, un peu plus aux sentiments. Avec Loïck Alinghi trouve ainsi une bonne combinaison.
Pour Nicolas Grange l’idée de savoir si Loïck Peyron était un bon choix était indéniable du fait que Loïck n’a jamais chaviré en multicoque. C’est un point positif car le chavirage sera interdit.

Q. Que représente l’America’s Cup pour vous ?
DC. Cela représente une certaine démesure. Je fais exprès d’utiliser ce mot pour son côté positif. Les gens qui se lancent dedans sont « no limits ». Que ce soit au niveau budget, taille du bateau, personnes impliquées. On se retrouve avec les meilleurs du monde qui font les plus grands, les plus beaux et les meilleurs bateaux du monde. Rien que cela c’est forcément intéressant.
Après en prenant du recul il y a un certain côté négatif à cette démesure. Mais je trouve, de ce que l’on peut voir maintenant, que cette démesure est assez excitante.

Q. Vous intégreriez un tel projet un jour ?
DC. Je ne vais pas dire non ce serait mentir. Ce sont des gens qui sont no limits qui peuvent aller très très loin au niveau des études, des navigations … Cela attire énormément. C’est aussi un côté no limits où il faut être dévoué corps et âme et je ne sais pas si je me vois dans une équipe comme celle-là. Mais pourquoi pas …

Damien, merci.
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