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cap et position d’un sim-
ple clic, faut-il encore
s’embarrasser d’un com-
Pas, d’'une carte et d’une régle
| Cras? Combat d’arriére-garde ou
indispensable garde-fou? Lorsque
nous avons demandé a Olivier Le
Carrer de préparer ce hors-série,
c’est en fouillant dans plus de 30
| ans de journalisme nautique et de
souvenirs de croisiére qu’il nous
alivré sa réponse. Il suffit de suivre notre équipage dans chacune de ces pages,
au fil de 25 périples décortiqués, pour comprendre que la navigation reste un
univers, une culture. Celui de Pincertitude et de Ia réflexion, de Papproxima-
tion parfois, de Panticipation toujours. De la Manche aux Antilles, de PAtlan-
tique a la Méditerranée, ses fondamentaux s’appellent le point, Pestime, la
route fond, les dangers qu’il faut apprendre a lire et 3 éviter. Des fondamen-
taux que la nouvelle réglementation en vigueur n’a pas oubliés, En libéralisant
le choix du matériel obligatoire du bord, elle suppose d’ailleurs que chaque
plaisancier en fasse son propre inventaire. ' P-M.B

FIERRE-MARIE BOURGUINAT

MISE EN GARDE
Cet ouvrage contient de nombreuses mises en situation de navigation le long des cétes fran-
caises ou étrangéres. Elles ont été choisies pour leur caractére démonstratif, soutien d’appren-
tissages théoriques. Aucun document y figurant ne peut étre utilisé pour la navigation. L’auteur
et Péditeur ne peuvent étre tenus pour responsables d’erreurs de navigation,
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Prendre e bon cap m

a navigation commence par la: situer sur une carte

’endroit ot I'on se trouve, celui oli 'on veut se rendre,

et en déduire la direction qu’il faudra suivre pour al-
ler de l'un a l'autre et la fagon dont on pourra, en cours
de route, vérifier sa position. Ce passage par la table a
cartes s’impose lorsque les indices visuels ne suffisent
plus a se situer correctement dans 'espace ; c’est-a-dire
dés que l'on envisage de s’éloigner de la baie ol l'on a
ses habitudes. Cela vient vite et on aurait tort de can- _
tonner cette discipline aux traversées ambitieuses. Méme ?
pour rallier le port planté de l'autre c6té de la rade, a 5
milles de |, déterminer un cap compas est généralement
nécessaire faute d’une visualisation satisfaisante du point
d’arrivée ; ne serait-ce que pour savoir dans quelle di-
rection pointer 'étrave au début (et par la méme occa-
sion savoir a quelle allure on sera par rapport au vent!),
avant d’identifier sur la cdte le repére qui permettra de
poursuivre le pilotage a vue.
Dans le plus modeste des itinéraires cotiers, c’est le bon
usage des documents nautiques — qu’ils soient en papier

ou sur écran - qui fait toute la différence entre le primate
et le navigateur intelligent. C’est la carte qui permet au
marin de ne pas se contenter de suivre aveuglément - et
a ses risques et périls - le littoral, mais au contraire d’an-
ticiper pour choisir la route la plus rationnelle et la plus
agréable possible.

Le compas
de relévement reste
un des équipements

essentiels

de la navigation.

La navigation en 25 situations. 5



mnnm le bon cap

Le chemin des iles

C’est le b-a-ba de la navigation: tracer sa route
sur une carte pour étre sir d’arriver sans
encombre a I'endroit prévu.

Latitudes et
longitudes
L'échelle verticale
mesure les
latitudes par
rapport a
léquateur. L'échelle
horizontale mesure
les longitudes par
rapport au
méridien de
Greenwich.

180°

Les quadrants
Chercher un cap
au 135°, cest
positionner sans
heésiter la régle
dans le devxiéme
quadrant.

objectif de notre premiére sor-
tie sera de rallier Toulon & Por-
querolles. Avouez qu'il y a pi-
re comme destination ! Passer
en quelques heures des rues embou-
teillées d’une grande ville aux paysages
préservés d'une petite ile provencale
est une perspective de nature a stimuler
le navigateur. Encore faut-il que celui-
ci ne péche pas par excés de précipita-
tion, ce qui pourrait le conduire tout
droit dans les vagues de 1I"Almanarre,
«spot» plus prisé des windsurfeurs que
des croiseurs ; ou encore I'amener a se
fourvoyer dans les rochers qui débor-
dent la presqu’ile de Giens.
La balade doit donc impérativement
commencer sur la carte.
» La 7407 L du Service Hydrogra-
phique et Océanographique de la Ma-
rine (SHOM) est parfaitement adap-
tée & la situation.
» La mention «L» indique qu’il 5" agit
_d’une carte pliable (par opposition aux

M? AW N

cartes classiques qui se rou-
lent), imprimée sur un papier
spécialement traité pour ré-
sister  I"humidité. Ces docu-
ments ont évidemment I'avan-
tage d'étre plus faciles i stoc-
ker dans la petite table & cartes
d’un bateau de plaisance.
» L’échelle au 1/50000
(1 centimetre sur la carte est
¢égal & 500 métres dans la réa-
lité, soit un peu plus d’un
quart de mille marin) donne
une précision suffisante pour
accéder aux principaux
mouillages de la région.

» Le plaisancier désireux de
se glisser dans des criques plus petites
et moins clairement définies pourra
éventuellement investir dans la 7282 L
(au 1/25000, donc plus précise), mais
cela ne le dispensera pas d’avoir & bord
la 7407, la carte de détail ne couvrant
que la presqu’ile de Giens et les iles

6. La navigation en 25 situations

de Porquerolles et Port-Cros.

Pour en finir avec la découverte de la
carte, notons que ses bords supérieur et
inférieur sont gradués en degrés et mi-
nutes (il y a 60 minutes dans un degré):
c’est ’échelle des longitudes, celle qui
permet de se situer plus ou moins & I'est
ou a I'ouest par rapport au méridien de
Greenwich. Sur les deux autres bords —
a gauche et a droite - se trouvent
d’autres graduations du méme type:
I’échelle des latitudes, qui permet de
se situer par rapport a 1’équateur.

Définir le bon
point de départ

Aussi stupide que cela puisse pa-
raitre, cette premiére étape est trés fré-
quemment & ['origine de petites er-
reurs de navigation: on pose rapide-
ment la régle sur le port de départ et on
donne le cap... sans réaliser que la sor-
tie effective du chenal (et donc le dé-
but de la navigation en eaux libres) est
sensiblement décalée et que 'on va
donc suivre ensuite pendant plusieurs
heures une route qui différe de plu-
sieurs degrés de ce qu'elle devrait étre.

En partant d'un des ports de plai-
sance de la ville de Toulon, la route la
plus courte emprunte la petite passe,
au nord de la grande jetée qui ferme
la rade. Si I’on vient de Saint-Man-
drier ou de Port Pin-Rolland (ou tout
simplement si I’on sort de nuit, la pe-
tite passe étant plus délicate dans 1 obs-
curité) c’est la grande passe — au sud —
qui s’impose, avec & la clé un écart de
précisément 5° quand il s’agit ensuite
de faire route vers I’est.

Maintenant que nous avons un point
de départ précis (la petite passe, au ras
de la pointe de Pipady), il ne reste plus
qu’a trouver un point d’arrivée plau-
sible pour tracer la route.

Les parois rocheuses de Giens s’in-
tercalant entre Toulon et le petit port de
Porquerolles, but de la balade, le pre-
mier point a viser sera donc logique-
ment la pointe Escampobariou, qui

m Déclinaison et cap compas

PIERRE-MARIE BOURGUINAT

Raser les cotes de la presqui'ile de Giens
nécesstte de travailler sa navigation,

marque I'extrémité sud-ouest de la
presqu’ile de Giens.

L’ étape suivante consiste a vérifier
si la route est bien claire jusqu'a ce
point intermédiaire. Rien d’important
dans la grande rade de Toulon:
quelques bouées que 1'on peut passer
indifféremment d’un bord ou de
I'autre ; et il y a de I'eau partout. En
revanche, en avancant vers 1'est, on
constate que la ligne droite passe pile
sur les rochers des Fourmigues. On va
done faire pivoter la régle pour viser
plutét au sud de Giens, et donc passer
bien en dessous des hauts-fonds.

La régle: un auxiliaire
incontournable

Indispensable pour la navigation sur
papier, il en existe aujourd'hui une bon-
ne dizaine de modéles plus ou moins
ingénieux proposés a coté de la tradi-
tionnelle régle Cras (ainsi nommée du
nom de son inventeur, Jean Cras, ami-
ral mélomane qui composait du clas-
sique & ses heures), mais le principe
reste toujours peu ou prou le méme. I1
s’agit de rapporteurs permettant de me-

La régle: CapVrai = Cap compas + D,

Le bon truc pour une déclinaison ouest:

b je passe de la carte au compas = je monte sur le pont = j'ajoute D.

» je passe du compas a la carte = je descends 4 l'intérieur = je soustrais D.
Attention: c'est I'inverse lorsque la déclinaison est a I'est.
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surer I'angle que fait la route choisie
par rapport au nord géographique. Ce
nord géographique est matérialisé sur
la carte par des méridiens (les traits
verticaux, qui sur cette carte au
1/50000 sont placés toutes les 5 mi-
nutes de longitude). En orientant la
régle dans le bon sens (bord supérieur
ou inférieur tangent aux points de dé-
part et d’arrivée, fléche orientée vers
le but), il suffit de caler le centre du
rapporteur (pour un double rapporteur
comme la régle Cras, ¢’est toujours le
centre le plus sud — autrement dit celui
qui se trouve en dessous — qui est uti-
le, matérialisé par un petit cercle) sur un
de ces méridiens et de lire dans le pro-
longement supérieur de celui-ci I'angle
donné par le rapporteur.

Le maniement de celui-ci pouvant

Nous avons F'habitude sur nos cétes d’une

Evolution de la déclinaison

sembler bien complexe dans un premier
temps, le meilleur moyen d’éviter les
grosses erreurs est de s’entrainer 4 vi-
sualiser les angulations avant méme de
recourir  la régle. Il suffit pour cela de
se représenter clairement les quar-
tiers d’une rose de compas (un petit
schéma peut étre d'un précieux secours).
Sachant que I’est correspond & un angle
de 90°, le sud a 180° et donc le sud-est
aune valeur médiane (135°), il est faci-
le de déduire d’un simple coup d’ceil
que dans le cas qui nous intéresse, le
cap recherché se situe quelque part entre
1007 et 130°. La régle ne sert plus qu’a
donner la précision indispensable pour
la navigation. Maintenant qu’elle est
parfaitement calée sur la route & suivre
et sur son méridien, ce dernier coupe
sans aucune ambiguité le rapporteur sur

La déclinaison

La lecture du chiffre
doit étre critiquée
en fonction du
positionnement de
la régle. Ici, on doit
obligatoirement lire
une valeur entre 90°
et 180°. Donc, tous
les autres chiffres
coupés par le
meéridien, autres que
121° (30° par
exemple qui oblige

a tourner la téte)
sont aberrants.

la graduation 121 (suivant le principe
du chiffre «droit pour I'eil », qui veut
que des différentes graduations visibles,
on ne prenne en compte que celle qui
est bien lisible dans le bon sens quand on
fait face a la carte).

Nous avons donc notre cap vrai
(mesuré par rapport au nord géogra-
phique)... qui sera également notre cap
compas. Car dans ce coin de Méditer-
ranée, la déclinaison est en 2005 de
0°15"E (la rose de couleur violette pla-
cée au milieu de la carte permet de vé-
rifier sa valeur), soit une valeur suffi-
samment faible pour que le barreur
puisse la négliger et naviguer effecti-
vement au 122°. Mais la tiche du na-
vigateur n’est pas pour autant termi-
née; il lui reste a négocier la suite du
parcours. .. ]

quasi impossible a prendre en compte.

déclinaison ouest. Non seulement ce n'est pas le cas
partout, mais cette déclinaison ne cesse d’évoluer.
= En 2005 sur la cte bretonne, la déclinaison
affichait une valeur de 2°55'W.Valeur qu'il faut donc
ajouter d la route tracée sur la carte pour obtenir le
cap compas, et retrancher a un relévement effectué
avec le compas pour obtenir le relévement vrai; celui
que l'on peut reporter sur la carte.

= La déclinaison tourne de 8 minutes chaque
année vers l'est (en ce moment, car pour tout
arranger ce déplacement n'est pas constant)

et diminue donc d'autant.

varie suivant

A & . L

= Heureux les navigateurs des années 2020!
Une simple soustraction permet en effet de déduire
que la déclinaison sera a ce moment pratiquement
nulle (nord géographique — dit aussi nord vrai — et
nord magnétique se trouvant alors confondus). On
pourra d'ailleurs s'abstenir de corriger sensiblement
avant et aprés, une déclinaison inférieure d |° étant

i-77, ™ Lavaleur de la déclinaison
[ \\ change aussi avec la localisation

. géographique. Elle est par exemple
beaucoup plus importante dans les

. Antilles que sur les cdtes

métropolitaines (en 2005, elle est supérieure a
14°W au large de la Martinique). A linverse, elle est
déja positionnée a l'est en Mer (2°50°E dans
les fles Cyclades en 2005)... ce qui impose au
navigateur d’inverser ici les bons vieux réflexes: d
Paros, Milos ou Santorin, on soustrait la déclinaison
en passant de la carte au compas!

La navigation en 25 situations. 7



mrenm le bon cap

Une question d’angle

La navigation se résume rarement a une simple histoire de ligne
droite: aussi simple que soit le parcours, il y a un moment ou

Mesurer

les distances
Grdce au compas,
on pointe

le segment

a parcourir et

on le reporte

sur l'échelle des
latitudes. Attention
aux graduations!
Une minute de
latitude = 1 mille
nautique, quels
que soient le lieu
et l'échelle. Le
navigateur trouve
ici une distance
de I mille.

il faut corriger le cap.

otre navigateur en route vers

les charmes insulaires de Por-

querolles a donc déterminé son

cap initial. Ce n’est qu'un pre-
mier pas, et le bon sens devrait I'inci-
ter & poursuivre sa réflexion sur la car-
te avant méme de larguer les amarres
des pontons toulonnais. Car méme si
I"évolution des conditions impose en-
suite de remettre en cause le plan de
route initial, la logique veut que I'on
envisage I’ensemble de la navigation
avant le départ.

D’abord pour une simple question
de confort et d’efficacité. L'étude at-
tentive de la carte est facile a réaliser
dans le calme d’un port. On peut alors
prendre tout son temps pour examiner
les petits caracteres, chercher le sens
d’une abréviation, ou peser le pour et
le contre de différentes options. Rien
ne dit que I’on pourra retrouver la mé-
me concentration en mer. Si la brise
s'en méle et que I'on se trouve un peu
chahuté, les séjours prolongés a la table
a cartes peuvent devenir pénibles et la
vitesse du bateau risque de tout com-
pliquer, imposant des prises de déci-
sion rapides.

Les distances

réelles

Ce sont elles qui vont rythmer la na-
vigation, permettre d’anticiper sur les
changements de cap et donner des in-
dications sur ce que 1'on est censé voir
autour de soi a telle ou telle heure. Pour
étre logique, on peut méme considérer
que cet aspect doit avoir été traité en
amont dans la mesure ot il détermine
i lui seul I'organisation ou non de la
sortie, aurons-nous le temps de faire
I"aller et retour dans la journée ? Pour-
rons-nous arriver avant la nuit?...

Pour calculer ces distances on

13

43° = vl

dispose  d’un
outil encore plus
pratique  que
I'échelle de la
carte pro-
prement

i)

]

8. La navigation en 25 situations

PIERRE-MARIE BOURGUINAT

| Préparer sa
navigation,
B C'est

N mémoriser
d'avance
son
parcours,

sur les bordures droite et gauche du
document). Sachant qu'une minute de
latitude correspond trés précisément
a un mille marin, il suffit de relever &
I"aide d’un compas & pointes séches
Iécart entre deux points et de reporter
cet écart sur I'échelle des latitudes pour
lire directement la distance en milles.
A défaut de compas, n'importe quelle
régle graduée permettra ce report ; on
peut méme utiliser un bout de ficelle -
non extensible ! - si la distance sur la
carte est importante. Le seul risque
d’erreur tient aux éventuelles confu-
sions dans la lecture des gradua-
tions. 1l faut prendre son temps pour
bien voir lesquelles correspondent a
des degrés, des minutes (sur notre car-
te au 1/50000, les chiffres ne sont ins-
crits que toutes les cing minutes), ou
des dixiemes de minute.

Cette petite manipulation nous per-
met de voir qu’il faut compter 8,5
milles de la sortie de la rade de Toulon
i la Pointe Escampobariou, et 5 milles
de plus pour aller jusqu’aux jetées du
port de Porquerolles. Un total de 13,5
milles donc par la route la plus courte,
soit un parcours de deux i trois heures
suivant le vent et le potentiel du voilier;
davantage encore s’il faut batailler
contre le vent d’est (mais peut-étre se-

u Un programme cohérent

rait-il judicieux alors d’envisager un
autre programme...). A cette distan-
ce en eaux libres, le navigateur a che-
val sur I"horaire ne manquera pas de
rajouter les a-c6tés que 1'on néglige
souvent: il y a ainsi un bon mille entre
les pontons de Toulon et la sortie de
la petite rade.

Garder son cap

d'origine

Sur le strict plan de la navigation,
la seule — petite — difficulté de ce par-
cours, va se situer & I'arrivée sur la
presqu’ile de Giens. Il n’est en effet
pas si évident pour un équipage ne
connaissant pas la région d’identifier
tout de suite les reliefs appartenant &
Porquerolles, a la presqu’ile ou aux
ilots intermédiaires.

Une fois la pointe Escampobariou
par le travers (elle est facile & locali-
ser, avec son radome qui culmine a
130 métres) aucune passe n’apparait
clairement car on voit de la terre par-
tout vers 'est-sud-est. Une hiérar-
chisation scrupuleuse des collines
(leur altitude est notée sur la carte)
peut permettre au navigateur obser-
vateur et attentif de s’y retrouver, mais
il y a beaucoup plus simple: conti-

Bien préparer sa navigation c'est se fixer des objectifs réalistes

en fonction des conditions de vent, de son orientation et des
performances du bateau. Un trajet de 25 milles avec 20 noeuds au
portant s'effectuera dans I'aprés-midi sur un croiseur de 9 metres.
La méme route au louvoyage ou par |10 nceuds de vent seulement

prendra une bonne journée.
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Lappréciation

nuer tranquillement sur le cap d’ori-
gine (1217} jusqu’a ce que le pano-
rama s'éclaire de lui-méme. A 6
neeuds, il aura fallu une heure et de-
mie pour atteindre le niveau d'Es-
campobariou ; un quart d"heure de
plus et on verra lc passage s ouvrir
progressivement entre 1'ile du Grand
Ribaud (sur babord) et les petites fa-
laises de Porquerolles (sur tribord).
I n’y a plus alors qu'a infléchir son
cap vers l'est pour faire route au mi-
licu de la petite passe. en laissant bien
la tourelle de la Jaune Garde sur tri-
bord. Puis & longer sans se compli-

quer la vie la cote de Porquerolles (en
restant sensiblement sur la ligne de
sonde des 8 metres, ¢’est-a-dire & au
moins 200 metres du rivage) pour ¢vi-
ter de s'inquiéter des quelques
cailloux qui débordent les crigues.
Reste ensuite i piquer sur les jetées de
Porquerolles dés qu’elles seront bien
visibles au pied du village.

Résultat de ce type d approche, une
grande simplicité et peu de place au
doute. Et beaucoup moins de stress
que si ["on cherche a précipiter les
choses en voulant changer de cap trop
vite apres la presqu'ile de Giens. Il se-

des distances est

indispensable pour

elablir son plan

de navigation.

On se reporte
tonjours a l'échelle

verticale (latitiede).

ra toujours temps ensuite, avec 1'ex-
périence, de la jouer plus finement en
allant se glisser entre les Ribaud pour
gagner quelques fractions de milles. ..

Un mot encore sur le suivi de la rou-
te: on aura soin dans la premiere par-
tie du trajet de corriger au besoin le
cap si I'on voit que 'on est trop au
nord par rapport aux Fourmigues
(celles-ci sont bien repérables avec
leur balise), et bien sir d’adapter la
stratégie a la météo, en respectant le
bon vieux principe qui consiste i
prendre plus de marge quand un vent
frais porte & la cote. ]

Pour ne pas se tromper dans Péchelle...

“+ Une carte a petite échelle couvre une * Le SHOM a mis au point une identification - En ce qui concerne les autres échelles, celle
grande zone de navigation. Elle est donc peu colorée du type de carte: celles destinées au pilotage  des longitudes ne sert qu'd vérifier sa position a partir
précise; et non le contraire! La plus petite échelle catier (1/10 000 au 1/25000) portent un bandeau  de coordonnées géographiques, mais celle des latitudes
dans le catalogue du SHOM est destinée aux jaune, les cartes de navigation semi-hauturiére permet de convertir les distances de la carte en milles
parcours océaniques, a l'exemple de la 6651 L (au (1/40000 au 1/60000) un bandeau rouge, {une minute de latitude équivaut & un mille)... lesquels
117 620 000), dite aussi « Route du Rhumx parce les échelles plus petites (1/100000 et au-deld) ne mesurent | 852 métres que par convention, Leur
qu’elle permet — entre autres trajets — d'aller de portant un bandeau vert. dimension sur la carte varie suivant que l'on se trouve
Bretagne aux Antilles. Sur une carte de ce type, un plus ou moins prés des poles et de équateur.

millimétre sur le papier correspond environ & 4 milles. = Les amateurs de simplification noteront

“ Une carte d grande échelle couvre une que les graduations des régles de navigation

petite zone de navigation. La plus grande échelle FRANCE-ANTILLES peuvent permettre de lire directement les

disponible est au 1/5000, soit un centimétre pour EQ_,U_[E___QI:.[_ RHUM distances. .. @ condition d'avoir I'échelle de carte

50 metres sur le terrain... On ne la trouve guére i matihlai £y correspondante (sur la
que pour quelques entrées de port, par exemple — ( 2 pl régle Cras, les

celle de Newhaven, sur le littoral sud de 'Angleterre. ‘_:‘y graduations sont

Les cartes de détails sur nos cétes sont plus COTE NORD DE FRANCE pensées pour des cartes
couramment au /15 000. ILES CHAUSEY au 111 000 000).
Echelle 1 :ls;;);' T

.

CARTE CONFORME OBUIOUE DE

L'OCEAN ATLANTIQUE NORD

La carte a grande échelle
(petits chiffres) permet de lire
le maximum de détails,

Sendun st tipporibe au ey des plis hunes men
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Un point en vue des cotes

On est ou la? Question récurrente dans toute navigation et
déterminante pour la suite. En vue de la terre, la réponse est
assez simple a obtenir... mais sa fiabilité pas toujours garantie.

relévement

Il existe une
multitude de
modeles, le plus
connu étant

le Mini-Morin
ci-dessus. Deux
conseils:

¢ choisir

un modele a rose
éclairée pour

les reléevements

de nuit.

¢ ranger
systématiquement
le compas sur son
étrier a la table a
cartes et ne jamais
oublier de le
porter en
bandouliére.

¢ Il existe aussi des
Jumelles équipées
de compas de
relévement. Si
elles ne remplacent
pas loutil initial
dans l'armement
du bord, elles

se révelent

un complément
trés utile.

-
moins de connaitre par
ceeur le coin, il n'y a pas
de parcours en mer un peu
sérieux qui ne sacrifie au
rituel du point. La question
7 est d’importance puisqu’il
| s’agit soit de vérifier que I'on se
trouve bien sur la route prévue,
soit d’essayer de retrouver le
fil de celle-ci.
L’ opération pourrait s’appa-
renter 4 un jeu d’enfant; elle est en
pratique plus incertaine qu'il n’y pa-
rait. Car cette cOte riche en carrefours
et édifices parfaitement identifiés pour
le piéton apparait le plus souvent au
navigateur comme un amas informe
et grisaillant d" ot rien ne ressort clai-
rement.

Retrouvons pour I’occasion notre
navigateur provengal qui, aprés avoir
bien profité des terrasses ensoleillées
de Porquerolles entend poursuivre la
croisiére vers I'est. Objectif: la rade
de Bormes, mais en faisant un petit
détour pour s’approcher de I'ile de
Port-Cros et apprécier les superbes
paysages de ce site naturel.

La carte de référence est toujours
la 7407 L et la route ne présente au-
cune difficulté particuliere. Il suffit de
longer la cote de Porquerolles jus-
qu’aux rochers des Medes (& la poin-
te nord-est de I'ile), qui sont aisément
repérables — 19 métres au-dessus de
I’eau, tout de méme — et que 1"on peut,
avec ce beau temps et cette mer plate,
se permettre de raser de pres. Ensuite,
un cap au 108° devrait nous conduire,
5,5 milles plus loin, a I'entrée de la
petite passe qui sépare I'ile Bagaud
de Port-Cros.

Une interrogation se fait cependant

jour en cours de route. La vitesse du

bateau étant en rapport avec le vent —
faible — les estomacs pressés du bord
s'inquietent de I"heure effective du
pique-nique en ra-

FRANCOIS-XAVIER RICARDOU

| de de Port-Cros;
| d’autant plus que
personne a bord
n‘a envie de
rompre le charme
en démarrant le
moteur... Et bien
malin qui pourrait
dire d’un simple

10. La navigation en 25 situations
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coup d'ceil si I'on se trouve plus proche
des falaises de Porquerolles ou de
celles de Bagaud ! Seule réponse effi-
cace: un point pour mesurer la dis-
tance restant  couvrir.

Trouver de
bons amers

Peu exigeant en matériel de bord —

un compas de relévement, une régle,
un crayon et une carte — le point en
vue des cotes a cependant besoin d’une
autre matiére premiére plus rare: de
bons amers. Quand la terre est proche
— comme ici Port-Cros — on voit a prio-
ri beaucoup de choses; le tout est de
choisir les bons repéres.
» Les collines sont & considérer avec
précautions. D’abord parce que leur
sommet n'est pas toujours précisément
défini, ensuite parce que s'il y en a plu-
sieurs, il est trés difficile d’apprécier
leur hauteur réelle, surtout si elles sont
placées I'une derriére I'autre, ou i des
distances différentes de I'observateur.
» Les bords extérieurs d’une ile sont
également sujets a caution ; sauf s'ils
tombent clairement  pic dans I'eau et
qu’aucun élément débordant ou en ar-
riere-plan ne vient compliquer I"inter-
prétation.

Dans le cas de Port-Cros, I'ile du
Levant, qui se superpose derriére, com-
plique cette interprétation. La solu-
tion la plus fiable consistera ici a re-

m Bien viser

Le compas de

relévement doit
étre positionné
bien horizontal.

lever I’antenne qui culmine a 164
métres, au-dessus du Fort de I'Emi-
nence. Elle est moins haute que le
Mont Vinaigre (194 métres), mais plus
précisément localisée, et suffisamment
décalée dans le nord pour ne pas étre
masquée. 1l ne reste plus qu'a relever
soigneusement son azimut a I"aide du
compas (les plus agréables et précis
sont les mini-compas & prisme) en se
calant bien — a I'écart du compas de
route et des éventuelles masses ma-
gnétiques du bord — et en attendant
que la rose se soit stabilisée. Résultat:
95°. Sachant que la déclinaison ma-
gnétique est ici négligeable et que le
compas est présumé fiable, on se pas-
sera de tout calcul de correction de va-
riation. [1n’y a donc plus qu’a tirer sur
la carte un léger trait de crayon cor-
respondant au relévement 95°.

Un amer

incertain

Pour le second relévement, le but
est évidemment de trouver un amer of-
frant un angle important avec le pre-
mier (plus ¢’est proche de 90°, mieux
¢’est). A I'évidence le Cap Bénat fera
parfaitement I"affaire.

Choisir en revanche de viser la poin-
te sud est de Porquerolles n’est pas
une bonne idée. On n’est pas certain de
distinguer précisément un amer et
1'angle trés ouvert avec le premier re-

Pour faire de bons relevés, il faut se caler dans la descente, placer
le compas horizontal dans la direction de I'amer et ne poser I'ceil
dessus qu'une fois la rose stabilisée. Demandez au barreur un effort
de concentration pour garder un cap constant pendant la mesure.
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levement (celui de I'antenne du Fort
de I'Eminence) peut avoir des effets
catastrophiques en décalant sérieuse-
ment le triangle d’incertitude vers
I'est ou I'ouest. Il manque enfin un re-
levement sur tribord. La tombée
franche de la pointe du Cognet ou I'Tlot
de la Gabiniere sont bien adaptés.

Principe : relever le relief remar-
quable le plus extérieur et le reporter
ensuite sur la carte en plagant la régle
de facon tangentielle & la bordure de
I"ile, sans chercher a se caler sur un
point particulier. Ce qui compte, ¢’est
de relever la terre la plus extérieure
(ici & 114°),

Pour ne pas
surcharger la
carte, il est inutile
de matérialiser le

trait depuis l'amer;

on se contentera
de faire une droite
la plus courte
possible dans

la zone o 'on
estime que peut se
tronver le bateau.

Voici done nos trois relévements qui
forment une jolie petite figure géo-
métrique. Le bateau se trouve a priori
dans le triangle ainsi formé, soit & un
peu plus de 2 milles de 'entrée de la
passe de Bagaud. Notez d’ailleurs que
ce travail de positionnement montre
que notre barreur a cherché & lofer un
peu sur la route théorique pour accé-
lérer. 1l va bien falloir abattre un jour ou
I'autre, voire lui redonner un cap un
peu exagéré vers le sud pour le forcer
a se présenter devant la passe Bagaud.

Imaginons pour finir que le phare
du Cap Bénat ait été noyé dans une
brume de chaleur. 11 aurait fallu comp-

ter sur deux relevements seulement.
Lorsque les deux amers forment un
angle proche de 90° et qu'on soigne
bien leurs relevés, cela ne pose pas de
probléme (voir ci-dessous). En re-
vanche, n’utiliser que deux reléve-
ments faiblement ouverts hypothéque
sérieusement les chances de se trou-
ver & la position exacte. Tant qu’il
sagit de spéculer sur ["heure du dé-
Jjeuner pour une destination tres proche,
I"approximation reste largement suf-
fisante. Il faudra essayer de faire mieux
quand la question sera de déterminer
avec précision la position du bateau
au milieu d’un passage scabreux... m

Deux ou trois relevements?

- La méthode « officielle », dispensée par tous
les manuels sérieux, préconise de relever trois
amers, considérant que le troisiéme relévement
améliore la précision, le triangle ainsi formé au
croisement des trois traits de crayon représentant
la zone d'incertitude au centre de laquelle

est censé se trouver le bateau.

= Un minimum de réflexion géométrique
montre que le réle de ce triangle est parfaitement
surévalué. Il suffit en effet que le troisiéme
relévement comporte une petite erreur pour que
ledit triangle se retrouve d une place totalement
différente par rapport a la construction initiale. Il
serait donc plus juste de raisonner @ I'intérieur d'un

tccercle dPincertitude ), de diamétre plus ou
moins important, construit autour de l'intersection de
deux relévements que 'on aura particuliérement
soignés, tant pour la fiabilité de leur localisation que
pour leurs positions relatives (avec une angulation si
possible proche de 90°) et la tenue du cap du
barreur au moment de la visée.

o
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Une route sur PAtlantique

Pour traverser un océan, la meilleure route possible ne
correspond pas forcément a une ligne droite entre les ports

Projections
Contrairement a la
projection
Mercator qui
enveloppe le globe,
la projection
obligue (en bas),
part du centre de
la Terre et rayonne
pour rendre
méridiens et
paralléles courbes
sur le papier

(entre de
la Terre_

de départ et darrivée...

n quittant I'fle de la Gomera (Ca-
naries) en cette fameuse année
1492, Christophe Colomb écrit
sur son journal de bord qu’il
«prit sa voie et sa route vers 1’ ouest».
Un peu plus d’un mois plus tard, celui
qui se faisait appeler «1'amiral » at-
terrissait quelque part dans I’archipel
des Bahamas aprés avoir navigué pour
I’essentiel vers 1'ouest, et parfois au
sud-ouest, tirant finalement un excel-
lent parti des informations trés frag-
mentaires dont il disposait.

Le navigateur moderne possede €vi-
demment d’autres outils: la question
qui se pose & lui en abordant une telle
traversée n’est plus tant de savoir ce
qui peut se trouver devant 1'étrave,
mais bien d’optimiser son cap pour
suivre la route la plus rapide et la plus
confortable.

Nous nous intéresserons ici a un
équipage désireux de rallier directe-
ment I'ile de Madére & Sainte-Lucie,
dans les petites Antilles. Pour mé-
moire, Funchal, le port de Madeére, se
trouve 4 460 milles des cotes portu-
gaises (Vilamoura) et & moins de 2800
milles de Sainte-Lucie par la route la
plus courte.

Tracer une route
directe
Cette voie directe, encore faut-il sa-
voir la tracer convenable-
ment. Car si I'on tire un
trait d'un coté a "autre
de I Atlantique sur une
’ carte conventionnelle,
‘f‘ ce n’est paradoxale-
ment pas une ligne
droite que I'on suivra sur
I’océan. Rotondité de la
Terre oblige, cette rectitude ap-
parente correspondra dans la pra-

tique & une route courbe; la faute &
la déformation induite par la pro-

jection Mercator qui, pour per-

mettre aux méridiens d’étre pa-
\\ ralléles sur la carte (ce dont
personne ne se plaindra
tant cela simplifie les
calculs courants), admet
une distorsion des dis-
tances. Cette route «droite » sur
la carte, ¢’est la loxodromie, A dé-
faut d’étre la plus courte, elle présente
I"avantage de la simplicité dans la me-

12. La navigation en 25 situations

DELPHINE FLEURY

Larrivée au Marin d'un concurrent de la Transquadra.

sure ol il s"agit d’une route constan-
te: il suffit de suivre du départ jusqu’a
I'arrivée le cap tracé sur la carte.

Ce n’est pas le cas de |'orthodro-
mie, voie a priori «idéale » qui, toute
rectiligne qu’elle soit sur I’eau, impo-
se des corrections réguliéres de cap.
L orthodromie, ¢’est la route que I’'on
peut tracer sur un globe en tendant un
fil d’un point & un autre; et donc bel et
bien la plus courte sur une surface
sphérique... méme si elle décrit une
courbe douce sur la carte.

Restons sur notre globe: il saute im-
médiatement aux yeux que ledit fil
coupe les méridiens selon des angles
différents; logique, puisque ceux-ci
ne sont pas paralleles (trés écartés i
I'équateur, ils se rejoignent aux poles).
D’ob la nécessité de faire évoluer le
cap tout au long de la traversée.

Procéder sans GPS et sans calcul
complexe est possible grice i la pré-
cieuse carte 6561 L du SHOM. Ce do-
cument qui couvre I'essentiel de I' At-
lantique nord est une carte dite
«oblique», faisant appel au principe
de projection gnomonique qui trace

les méridiens d'une fagon non parallele
et permet de représenter ainsi les arcs
de grand cercle sous forme de droites.

Sur cette carte, une droite tracée
entre Madere et Sainte-Lucie corres-
pond donc bien & 1a route orthodro-
mique. Pour déduire les caps succes-
sifs, il suffit ensuite de relever avec la
régle Cras les angles au passage des
méridiens successifs. La route évo-
luera ainsi de 258° en début de par-
cours, & moins de 250° en milieu de
traversée, pour finir & 235% & I'ap-
proche des Antilles.

L'orthodromie: un gain

relatif

Voila pour la théorie. Dans la pra-
tique, on aurait bien tort de se focali-
ser sur cette notion d’orthodromie.
D’abord parce que le gain en distance
reste trés relatif: lors d’une traversée
vers les tropiques, il n’excéde guére
une cinquantaine de milles par rapport
a la loxodromie. Autant dire que le
choix d’une allure efficace pour le ba-
teau est beaucoup plus déterminant que
le strict respect de I"orthodromie. En-

m De la trigo au GPS

Pour déterminer les différents caps d'une route orthodromique,

les glorieux «anciens» devaient passer par des formules de calculs
trigonométriques franchement rebutantes. Les navigateurs des années
70-80 ont profité de la révolution apportée par les calculatrices
scientifiques (notamment la mythique Tamaya NC 77). Aujourd'hui,
tous les GPS sont capables de donner le cap initial, puis de le corriger
au fur et 2 mesure de la progression du bateau en longjtude.

Magie de I'électronique!
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suite parce que la logique météo du mo-
ment peut induire des options comple-
tement différentes de la route directe.
L'ile de Madére est sensiblement au
nord de la zone d'influence habituelle
des alizés; elle se trouve également a
I"écart de ce que I'on appelle les «alizés
portugais» (un vent de NE qui longe la
cote africaine). Les vents y sont relati-
vement variables, faibles si I"anticyclo-
ne des Acores descend trés bas, et éven-
tuellement forts et contraires si une dé-
pression vient trainer entre Acores et
Canaries. L'option recommandée par
les guides est généralement de com-

mencer par faire route au sud-ouest pour
viser le fameux «point magique » (25°
de latitude nord - 25° de longitude W) ot
est censé s”établir 'alizé de nord-est
qui permettra, en infléchissant alors le
cap vers I'ouest-sud-ouest, une traversée
de réve au grand largue. .. Mais 'expé-
rience montre que la limite nord de I"ali-
7€ se situe souvent 4 20° N, voire plus au
sud. On peut aussi choisir de faire cap ré-
solument plus au sud dés le départ en
espérant trouver |alizé plus vite le long
des cotes africaines ; mais dans ce cas, il
serait vexant de se priver de bonnes es-
cales aux Canaries puis aux iles du Cap

En fonction de

lavancement vers
les Antilles,

la route coupe

les méridiens avec
un angle différent,
ce qui permet

de réajuster le cap
a suivre.

Vert, qui gagnent les unes et les autres &
étre connues.

Et ce serait perdre une bonne par-
tie de I"intérét de cette option de tra-
versée Madere-Antilles qui ne se jus-
tifie vraiment que si I'on ne s"éloigne
pas trop de la route directe. Ce qui im-
plique que I'équipage soit suffisam-
ment attentif & la météo — particulie-
rement avant le départ et pendant les
premiers jours — pour étre capable de
jouer avec elle afin de se faufiler le
mieux possible dans les conditions va-
riables du départ (quitte parfois a fai-
re du plein ouest). |

Pilot Charts: les cartes des vents

LANTE CombamI BALSAE B0 :
L'OCEAN ATLANTIQUE NORI
FRANCE-ANTILLES
ROUTE OU AHUM

e 180 e 1y ey

- Editées par la Defense Mapping Agency
américaine, les Pilot Charts recensent pour le
monde entier les probabilités de vent moyen. Pour la
traversée qui nous intéresse ici, le document de
référence est le Pilot Chart of the North
Atlantic Ocean, qui regroupe en quatre brochures
I'ensemble des statistiques.

“ Chaque brochure comporte trois cartes (une
par mois) précisant les pourcentages de vent en
force et en direction un peu partout, mais aussi la
position des glaces, les probabilités de grosses vagues
et les courants. Concernant ceux-i, le navigateur
quittant 'Europe du sud a destination des Antilles est
particuliérement bien servi, le courant étant orienté
sud-ouest entre Madére et les Canaries, puis

s'infléchissant vers l'ouest & mesure que l'on va vers
le sud et que 'on gagne en longitude.

= Un peu de distance. Ces documents
passionnants ne doivent cependant pas étre pris trop
a la lettre: si la tendance générale est rarement prise

/0' ,.*DW» Le numéro
i | indique le

» AIV94 | pourcentage de
calmes, les fléches,
les vents
dominants et leur
4 orlentation.
En vert, les
courants marins.

en défaut, il arrive réguliérement que le détail ne
corresponde pas exactement a ce que ['on attendait
Pour I'Atlantique, l'expérience montre que I'on a
souvent tort de se précipiter: novembre et décembre,
cest parfois trop tot pour des alizés bien installés
partout (et le risque de cyclone sur la zone antillaise
est encore réel en novembre). C'est souvent

de janvier au début du printemps que

l'on trouve les périodes les plus propices pour

des traversées rapides.

“ Infos météo. N'hésitez pas a faire largement
appel aux infos météo des plus faciles d'accés

(les bulletins de Météo France sur RFI) aux plus
élaborées (les champs de vent recus par satellite
sur l'ordinateur du bord).

La navigation en 25 situations. 13
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Suivre une route au GPS

On peut aussi vivre avec son temps en faisant confiance a I'électronique qui
permet, au moins en théorie, de s'affranchir des repéres visuels.

Géodésie

Le GPS

repose sur le
systéme géodésique
mondial WGS 84,
ce qui n'est pas le
cas de toutes les
cartes marines.
Le systéme
Zéodésique ayant
servi d
lacquisition des
relevés
cartograpbiques
est inscrit dans le
cartouche des
cartes marines. 8'il
ne s'agit pas du
WGS 84, mais par
exemple de
lancien ED 50,

il faudra
reprogrammer

etite machine remarquablement
bon marché par rapport aux ser-
vices rendus, le GPS s’est ins-
tallé en bonne place sur la plu-
part des tables a cartes. Le navigateur
lucide garde cependant le droit de fai-
re le tri entre les prestations utiles et
celles qui le sont moins. Aucune rai-
son done de culpabiliser & cantonner
son GPS i ce pourquoi il est réellement
imbattable : le suivi en temps réel de
la position du bateau sur le fond.
Cette capacité donne évidemment
des indications précieuses sur le cap
réel et la vitesse et surtout elle permet
d’aborder la navigation différemment
en n’hésitant pas a s’aventurer en bor-
dure de zones délicates dépourvues de
tout repére visuel. Démonstration avec
une route le long de la Bretagne nord,
entre Perros-Guirec et I' Aber-Wrach.

De la bonne saisie

des waypoints

Pour la préparation d’un tel parcours,
quel que soit I"appareil, le principe res-
te sensiblement le méme : on rentre des
points de route que I'on peut ensuite
associer les uns aux autres pour former
une route, Cette phase de saisie est fas-
tidieuse, mais ¢’est de sa rigueur que
dépend la facilité d’emploi ensuite. Pour
la création de chaque point, on va dans
le menu « Waypoint» et on commen-
ce par lui attribuer un nom, assorti éven-
tuellement d"un petit commentaire. At-
tention aux appellations : plutét que
«estuaire 1,2, 3,4, et 5» on se félicitera
une fois dans le feu de I'action d’avoir
choisi pour chacun des noms plus ex-

Echelle 1: 355 000 (46° 30')

Sondes en métres rapporiées au niveau des plus basses mers

Pasitions géographiques rapporiées au s géodésique européen compensé (1950)
lonnemant par satellites : Les positions cbisnues au moyen de systemes de naviga-
tion gar sateflies rapparides au systéma glodésiaue mondial IWGS) Seivent Hre-corri-

' gées de 0,06 vers le Nord et de 0.08' vers I'Est pour dtre an accord avec catte carte. -

Systeme de balisage de I'AISM, région A (rouge & babord)
Projection de Mercator

votre GPS afin de
rétablir la
correspondance ot
bien corriger
chacune des
positions comme
indiqué dans

le cartouche,

plicites. Une fois les latitudes et longi-
tudes rentrées et sauvegardées (en de-
erés, minutes et dixiémes de minutes,
voire centiémes ou milliémes), il suf-
fit de lancer la fonction « GoTo» sur le
waypoint souhaité, pour que I"appareil
affiche toutes les indications utiles le
concernant (et principalement distan-
ce et cap pour le rejoindre).
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Dans sa version
la plus simple
(sans
cartographie),
le GPS ne peut
remplacer la

| carte papier:

| Il reste une aide

On peut en rester 12 en se débrouillant
avec ses différents waypoints ou les or-
ganiser en routes. Pour cela, on va dans
le menu « Route», on crée une nou-
velle route (qui recoit alors un numéro)
et on sélectionne — dans le bon ordre,
bien siir! — parmi les waypoints ceux
qui vont former cette route. Celle-ci se-
ra ensuite automatiquement identifiée
dans le menu par les noms du premier et
du dernier waypoint sélectionné. Pour
profiter de ce beau travail il suffit alors
de lancer la fonction « GoTo Route » et
de sélectionner la route désirée. Ensui-
te, il ne reste plus qu'a pousser la barre
quand le GPS le demande ! Dés qu'un
waypoint est atteint 1" appareil signale en
effet 1'événement par une alarme et pas-
se automatiquement a ’affichage des
cap et distance du point suivant.

La qualité de la route ne dépend en
pratique que de la précision des way-
points et de la pertinence de leur choix.
Le premier élément demande une at-
tention toute particuliére : de plus en
plus d’ouvrages nautiques intégrent
maintenant les coordonnées GPS de
ports, balises, ou autres lieux intéres-
sants mais ils n’ont pas tous la méme
fiabilité ou en tout cas les mémes cri-
téres pour situer leurs waypoints. Dans
certains cas, il s"agit de 'extrémité de
la jetée du port, dans d’autres ce sera
une position d’atterrissage située plus

= Cap vrai ou compas

1 a la navigation.

ou moins au large. Si I’on veut utiliser
convenablement ce mode de naviga-
tion, il est impensable de se baser sur
des positions dont on ne sait pas exac-
tement & quoi elles correspondent. II
vaut donc mieux les choisir soi-méme
sur la carte, ou au moins vérifier que
I"ouvrage consulté utilise toujours le
méme type de référence.

Un coup d’ceil

critique

Entre Perros et I'entrée de 1’ Aber-
Wrach, quatre points de route suffiront
aassurer une navigation sans histoire. Le
premier (487 51,6'N —3° 29" W) se pla-
cera entre la pointe de Mean Ruz et les
Sept lles et pourra étre visé une fois que
I’on sera dégagé du chenal de sortie du
port costarmoricain. Ce repére initial —
que I'on pourrait appeler Mean Ruz —
constituera un bon point de départ pour
faire route directe sur le second (Batz:
48° 47,5 N - 4° 1" W) positionné au
large des dangers de I'ile de Batz.

Le cap suivant s"infléchit [égeérement
vers le sud-ouest pour passer preés de
la bouée Aman ar Ross avant d’at-
teindre la bouée de Lizen Ven ouest
(48°41' N-4°33,5"W). De Ia, il res-
te a descendre encore un peu en cap
pour rejoindre I'axe du chenal d’en-
trée a I’ Aber-Wrach, un peu plus d'un
mille au large de la bouée du Libenter

Les GPS sont généralement configurés par défaut pour fonctionner

en mode magnétique (le choix cap vrai est possible en rentrant dans
le menu). Les caps affichés ou gisements pour une marque incorporent
la déclinaison, ce qui ne se devine pas forcément au premier coup
d'ceil. Passer du GPS a la carte, c’est donc en général soustraire

la déclinaison... lorsqu'elle est ouest.




[ Le voilier a effectué. 18,6]
| millgs, il est sur le
waypoint 1. En mode

" |«routen le GPS va de lui-|
méme détecter|

| le waypoint 2 et donner,
cap et dlstance

Sur ce_GPS, de nombreux _
waypoints sont Fréenregistrés
Attention & vérifier fa position

“lexacte du_point dvant d'aller
. a\reuglémen( dessus.

. — riisi= 6

- —[0.00m

En posant le curseur sur la hcuée
 Libentery, le traceur donne

ses caracténstnques

= = T=

pour étre stir de passer avec une bonne
marge les dangers intermédiaires. Une
fois 13, les inconditionnels du pilotage
automatique peuvent préférer se laisser
encore guider par I'écran en intégrant
les coordonnées de la tourelle cardi-
nale est du Petit pot de beurre, puis
celles de la tourelle latérale tribord de
la Roche aux Moines ; mais le sens ma-
rin dcvrdit inLitcr ici 21 fdirc I'entrée A
met...) compte tenu de la présence de
nombreux cailloux et d'importants cou-
rants. Cela ne signifie pas qu’il faille se
priver des infos du GPS en matiére de
dérive mais de le consulter en gardant
les yeux grands ouverts sur ['extérieur.

Ce parcours pourrait justifier deux
variantes, 4 improviser en fonction des

Jfonctions du GPS

La nouvelle
réglementation
consideére la carte
électronique a
l'égal de la carte
papier. Naviguer

en sécurité suppose
alors une parfaite
connaissance des

conditions. D’abord, le passage i terre
de I'fle de Batz, qui peut permettre d"ac-
célérer le parcours si on le prend au bon
moment du jusant. Il est malheureuse-
ment peu compatible avec la logique
GPS dans la mesure ol il obligerait &
multiplier les points de route en amont
et en aval (pour parer les plateaux ro-
cheux de la Méloine, au large de Mor-
laix, puis de Kein Koz, & I'ouest de
Batz), et bien siir dans le chenal a terre
lui-méme qui est étroit et sinueux. Mé-
me chose apres le passage de I'ile Vier-
ge en ce qui concerne la possibilité de
prendre le chenal de la Malouine ou ce-
lui de la Pendante pour éviter le détour
par le Libenter: I est alors plus sain de
passer en «conduite manuelle », en uti-
lisant juste le GPS dans la phase d’at-

sur laquelle elle
sappute

Rentrer les codrdonnées géographiques
du wa}fpumt 4 suwre ‘et appuyer sur Galo.

4 - COG: route fond.
- XTE: écart par rapport a la route
(mesuré par une projection
orthogonale a la route).
- ETA heure d'arrwee au waypomt.

terrissage sur I'entrée du chenal. Si,
comme c’est le cas ici, celui-ci n’est
débordé par aucune marque formelle-
ment identifiable depuis le large, 1'ap-
pareil permet d’affiner la reconnais-
sance du site et, 4 partir de 14, de re-
trouver plus facilement les amers et
alignements qui méneront & I'intérieur.
C’est le paradoxe de cet instrument
i qui I'on reproche souvent d’enlever
toute jugeote au plaisancier: bien uti-
lis€, il peut au contraire contribuer i la
nécessaire critique du point et corriger
une lecture trop hitive du paysage.
Pour en savoir plus sur les différents
GPS et lecteurs de cartes, on se repor-
tera aux hors-série N° 18 et 22 de Voiles
et Voiliers: « " apprends le GPS» et
« La navigation électronique ». o]

La précision du GPS

= La marge d’erreur d’un GPS courant se situe
entre 20 et 30 métres. Cette valeur peut monter

systémes différentiels terrestres. Les nouvelles
technologies WAAS et EGNOS (différentiel par

Attention : ces marges théoriques ne préjugent pas
d'erreurs plus importantes, en cas d'effet de relief

jusqu'a 60 métres quand les satellites se trouvent
dans une configuration moins favorable (un coef-
ficient de précision — HDOP — affiché a I'écran

satellite; tous les modéles commercialisés aujourd hui
sont compatibles avec ces systémes) doivent limiter
la marge d’erreur entre 3 et 7 métres.

perturbant la réception, ou tout simplement
du mauvais fonctionnement du récepteur ou
de la défaillance d'un satellite.

Pen_ﬂe; deizav'ﬂ{r a qzoi S’Tend(tf) et dezcengore d La multiplicité = Noubliez pas que ladministration américaine

;1:;2“ f}ncesn;iﬁé znmsa refsﬁ ;:;fﬁe& é;;annnes des satellites a annoncé son mtemllron’ enGc:Ss de be;::m (menace
terroriste, par exemple, les ortables ayant

an?é‘rfcal'rze d’abando:jnef I'a' rrdhpanibﬂ.‘te"s_élecﬁve» Ig’e;asmtzexii;:mims semble-t-il joué un role dans fes‘:mentau

i Anguen ‘20(1!0, péndlisait les usages civils du GPS CouLTir du || septembre 2001) de suspendre purement

(f frmur.aﬂe:gnalt afors-coi:.'rqmrfrejr-:t ?h:s de 150 Vintégralité du et simplement la transmission du signal GPS

métres); elle a de ce fait diminué lintérét des globe. pour les civils!
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| 1. Prendre Ig bon cap

Quizz 1

Question d’échelle B Orthodromie - loxodromie B Calcul de cap B Distances

m Question 1

Pour explorer les plus petites criques de la cdte, vaut-il mieux se
munir?

[ d'une carte a petite échelle
O d’une carte a grande échelle

Question 2
En 2005, le navigateur doit systématiquement ajouter
la déclinaison au cap tracé sur la carte avant d'indiquer

au barreur le cap qu'il devra suivre au compas.

B Vrai
M Faux

B Question 3

Reporté sur I'échelle des latitudes au moyen du compas a
pointes séches, le trajet que j'ai a parcourir s’étend de 42°55’a
43°12’. Quelle distance cela représente-t-il?

3 17 milles

(3 57 milles s -

(3 157 milles

La meilleure méthode

pour faire un point
en vue des cotes c'est

4 de procéder amer
aprés amer. On reléve
le premier a l'aide

- de relévement,
on effectue la correction de variation, puis on reporte
le relevement vrai sur la carte avant de procéder

de la méme facon avec les autres amers.

B Vrai
B Faux

Question 5

Pour mesurer une distance sur la carte, on peut utiliser
indifféremment échelle des latitudes et celle des longitudes.

M Vrai
M Faux

16. La navigation en 25 situations

Question 6
La carte 6623 du SHOM couvre une bonne partie des cotes
de l'ouest de I'Europe, des iles Shetland jusqu'au détroit

de Gibraltar (échelle: 112 770000). Sur cette carte on peut
se reporter a I'échelle des latitudes a n'importe quel niveau
pour mesurer une distance sur la carte.

B Vrai

- A, % o = e

Au fil de sa croisiére, un navigateur méridional a eu I'occasion
d'effectuer les relévements suivants: Cap de I'Esterel a 178°,
Cap Blanc a 170°, Cap des Médes a | 14° puis a 285°.

L'un de ces relévements est parfaitement irréaliste. Lequel?
(3 Cap de I'Esterel a 178°

(J Cap Blanc a 170°

(J Cap des Médes a | 14°

(J Cap des Médes a 285°

Question 8 s

Pour emprunter la route la plus courte des cdtes bretonnes
Jusqu'aux Acores, il suffit de placer sa régle sur un « routier »
de I'Atlantique, de tracer une ligne droite et de suivre

le cap compas correspondant.

M Vrai
B Faux
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1
Réponse 1

Clest la carte a grande échelle qui donne la meilleure
précision pour connaitre les moindres détails du
littoral. Contrairement a ce que I'on imagine
généralement, une carte a grande échelle couvre une
petite portion de territoire, alors qu'une carte a petite
échelle en couvre une trés grande. Pour s’en souvenir,
il suffit de penser a la valeur de la fraction:

1/500000, cela représente une quantité minuscule
(donc petite échelle);alors que /25000 représente
déja un ordre de grandeur moins négligeable

(donc grande échelle).

Réponse 4
| FAUX |

Pour la précision de la mesure, il faut absolument que

les différents amers soient relevés avec le moins d'écart

de temps possible. Et ce d’autant plus que le bateau va

vite et que les amers sont proches. Car pendant que

I'on passe du temps en calculs ou en manipulations sur

la carte pour le premier amer, le bateau avance et

le point perd donc en précision. I faut donc faire

les deux ou trois relévements dans la foulée (en les

notant sur un bloc si I'on n'est pas sir de sa mémoire)

et seulement ensuite s'occuper de les reporter sur

la carte. Les perfectionnistes noteront méme qu'il est
préférable de

Réponse 2
| FAUX

Limportance de la déclinaison

(et méme son orientation) dépend
de la zone géographique ot I'on

se trouve. Sur le littoral breton

la déclinaison est encore ouest
(mais elle ne cesse de diminuer) et
doit donc bien étre ajoutée au cap
vrai pour donner le cap compas.
Mais en Méditerranée occidentale,
elle est pratiquement nulle et peut
donc étre négligée. En Gréce, elle
est déja franchement a I'est et doit
donc au contraire étre soustraite

| du cap vrai pour donner le cap
compas (et bien sir ajoutée au
relévement compas pour donner
le relevement vrai).

s |

Réponse 3

Faire les relévements
dans l'ordre et noter
ensuite la position
du voilier ainsi

que 'beure.

17 MILLES
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< commencer par I'amer
p— qui se trouve le plus
proche de l'axe
longitudinal du bateau
(et dont le relevement
est par voie de
conséquence tres peu
sensible a la vitesse du
bateau) et de terminer
par celui qui se trouve
par le travers; ce qui
permettra d’avoir la
position la plus actuelle.

Réponse 5

| Car si les graduations de I'échelle des latitudes
correspondent a des écarts constants sur le terrain,
celles de I'échelle des longitudes sont extrémement
variables. Pour la bonne raison que le seul paralléle qui
soit égal a la circonférence de laTerre est I'équateur.
Au nord et au sud, tous les autres paralléles sont de
dimensions variables, de plus en plus petits au fur et a
mesure que I'on se rapproche des poles... bien qu'ils
gardent le méme nombre de graduations. Un degré

de longitude ne représente ainsi pas du tout la méme
distance au niveau des tropiques que sous nos latitudes
tempérées, ou encore au voisinage du cercle polaire.

Il est donc impossible de les utiliser comme réference
d'échelle, sauf a se faire son propre calcul, propre

a chaque carte.




VRAI ET FAUX

Au fur et a mesure que
'on monte en latitude,
les distances s’étalent
sur une projection
mercator. Une distance
de 120 milles a la pointe
de I'Espagne prend
presque deux fois plus
de « place » au nord de
IEcosse.

On peut donc utiliser
I'échelle des latitudes a
n'importe quel niveau
pour reporter une
distance... mais
uniquement si la route considérée se
trouve sensiblement a la méme
latitude. Pas question par exemple de
reporter sur |'échelle au voisinage
des 40° de latitude

(a la hauteur de la cote portugaise)
une route mesurée au compas a
pointes séches au large de I'lrlande.
En revanche, il est tout a fait
pertinent d'utiliser I'extréme nord

Réponse 6

de I'échelle pour une
route concernant
I'Ecosse, le milieu pour un
parcours en Bretagne et
le bas pour une approche
des Agores.

Explication: une carte a
si petite échelle couvre
un territoire tres
important en latitude.

Et si les degrés de
latitude sont bien tous
égaux entre eux sur
le terrain (contrairement
aux degres de longitude),
il n’en va pas de méme sur la carte,
la projection Mercator ayant fait
le choix de préserver la rectitude
des méridiens au prix de distorsions
sensibles d’échelle. Résultat: les
distances sont plus « étalées » dans
le nord que dans le sud et les
comparaisons ne peuvent se faire
qu'a latitudes sensiblement égales,
sous peine d’erreurs.

| 1. Prendre e bon cap
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Réponse &

Sur une projection Mercator,
tracer une droite c’est dessiner

la loxodromie qui n'est pas la route
directe, correspondant a l'arc

de grand cercle (orthodromie).

Avec cette route on arrivera bien a
destination mais en faisant un
détour sensible, la projection de la
carte ne rendant pas bien compte
de la rotondité de la Terre. Un trait
droit sur la carte — ce que I'on
appelle une route loxodromique —
correspondra en fait sur le globe a
une route courbe. Pour prendre

le plus court chemin, il faut
emprunter 'orthodromie, c’est-a-
dire une route qui ressemblera

a une courbe sur la carte, mais
correspondra a un arc de grand
cercle; lequel constitue bel et bien
la route la plus directe sur un
support sphérique. Seul
inconvénient, c’est un peu plus
compliqué puisqu'il faut faire appel
pour tracer cette route soit a

des formules complexes, soit

a des cartes bizarres, dites
gnomoniques. Ainsi, la bien connue
carte du SHOM, dite « La Route
du Rhum » permet d’obtenir
I'orthodromie en tragant une
droite.
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Quvrir les yeux |

es certitudes chiffrées des écrans de GPS tendent par-

fois a détourner notre regard des paysages et des

cartes. Les uns et les autres ont pourtant des tas de
choses passionnantes a raconter pour qui prend le temps
de les regarder. On aurait tort de ne voir dans la carte qu’un
banal trait de cdte assorti des principaux dangers a évi-
ter. Pour peu que l'on s’initie a son langage, elle consti-
tue en fait une représentation trés explicite du terrain,
dans laquelle on peut pécher des informations qui vont
au-dela des simples questions de route. Avec un peu d’ha-
bitude, une lecture attentive des abréviations et symboles
concernant les reliefs terrestres et sous-marins permet de
deviner 'environnement dans lequel on va évoluer, de sa-
voir en identifier les points remarquables ; mais aussi d’an-
ticiper sur les conséquences que le profil des fonds ou de
la cOte peut entrainer, pour la marche du bateau ou le
confort d’un mouillage.

Lever le nez de la table a cartes pour regarder dehors est
tout aussi instructif. L'aspect des vagues, la couleur de
l’eau, 'organisation de la végétation ou la position des
nuages peuvent éclairer sur la localisation d’un chenal,
I’évolution du vent le long d’un relief ou la position de I'lle
recherchée. Faute d’appareils sophistiqués, les anciens
navigateurs ne pouvaient compter que sur leur coup d’ceil.
Méme a ’heure du tout électronique, nous avons sans
doute beaucoup a gagner a ne pas oublier complétement
cet art de 'observation, a la fois ludique et extraordinai-
rement satisfaisant.

LALRENT CHARPENTIER

Savoir observer,
une qualité
indispensable en
navigation.
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| 2. Duvrir les yeux

Lire un paysage sous-marin

Savoir deviner d’un simple coup d’ceil sur la carte
ce qu'il y a sous la surface est un bon moyen, non
seulement de se préserver des écueils, mais aussi
de préparer des navigations plus confortables.

Symboles

P A

Epave submergée
de profondeur
inconnue sur

les cartes a
grande échelle.

&

Epave supposée
couverte de moins
de 20 métres d'eau
et dont le brassiage
est inconnit.

Roche qui couvre
et découvre, cote
rapportée au zéro
hydrographique.

Roche a fleur
d'eau, au niveau
dit zéro
hydrograpbique.

a vie du navigateur serait évi-

demment plus simple s'il ne

trouvait sur les cartes marines

que les informations qui le
concernent ! Mais le cartographe est
un perfectionniste qui met toute sa
conscience a y caser le maximum de
détails. D" ol la perplexité du plai-
sancier débutant, découvrant que la
ligne droite entre point de départ et
ile espérée passe par un fouillis d’ins-
criptions et de lignes colorées, dont
la plupart n’ont aucune incidence sur
sa navigation.

La surabondance n’est guére i re-
douter dans les eaux méditerranéennes
ol la répartition des roles est assez
nettement tranchée : d’un coté les eaux
saines avec leurs vastes surfaces de
papier blanc, juste ponctuées de
sondes rarement inférieures a 100
métres ; de 1'autre les secteurs moins
profonds que I’on n’observe qu’a
proximité immédiate de la cote, voire
al'intérieur des baies.

Il en va tout autrement le long des ri-
vages i marées de la Manche et de
I’ Atlantique ol de vastes zones de
hauts-fonds peuvent s’étendre assez
loin du rivage.

L'un des meilleurs exemples en la
matiére se trouve en Bretagne nord,
lorsque I'on entreprend — en venant de
I’ouest — de contourner I'ile de Bré-
hat pour rallier Paimpol ou un port de
la baie de Saint-Brieuc. Le document
SHOM 7127 L (au 1/20000) réclame
un navigateur bien réveillé et un éclai-
rage de table & cartes convenable ! Sauf
a faire le grand tour en passant au nord
et a I'est du plateau de la Horaine il va
falloir en effet composer ici avec des
changements de couleurs et des anno-
tations de toutes sortes.

Les couleurs permettent déja une

Roche dangereuse, toujours submergée:
A T

K

/ 112y +

de profondeur
inconnite.

o
de profondeur connie,
située dans la zone de
profondeur correspondante,
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sitiée en debors de
la zone de profondeur
correspondante.

premiére approche. Une fois que I’on
a compris que les surfaces jaunes
n’étaient pas négociables (c’est la ter-
re ferme !), on peut s’ intéresser au vert,
au bleu et au blanc.

Le langage
des couleurs

» Le vert: il n’est qu'exceptionnelle-
ment une zone de navigation, aprés de
savants calculs. Cette couleur symbo-
lise les étendues alternativement cou-
vertes et découvertes par la mer. A ne
fréquenter donc que si la marée est suf-
fisamment haute, aprés un examen mé-
ticuleux des valeurs des différentes
sondes.

» Le bleu: il correspond aux profon-
deurs de 0 & 5 metres (parfois 0 & 10
métres); on y navigue donc couram-
ment, sauf sur certaines sondes trés
faibles quand la mer est trop basse ou
que les conditions sont mauvaises; on
peut méme y trouver des sondes lége-
rement négatives sans que le carto-
graphe ait jugé utile de repasser au
vert. Le bleu est donc assez sfir, sauf
parfois a marée basse (et si I'on a un
grand tirant d’eau).

» Le blanc: ¢’est la tranquillité, plus de
5 metres d'eau (parfois plus de 10
meétres) partout.

Une fois le phare des Héaux par le
travers, la logique de la route la plus di-
recte incite a faire un cap au 110°/115°,
pas plus pour ne pas trop se rappro-
cher des nombreux dangers (vaste zo-
ne verte) qui débordent le Sillon
de Talbert.

Les premiers doutes apparaissent
quand on voit que, de quelque fagon
que I'on pose la régle, on passe tou-
jours plus ou moins sur les formes
bleues, avec ou sans petites croix, des
plateaux de Men C’hastreg ou de la
Basse Plate; voire de
Beg ar C’hog, Men
Brein, ou les Sirlots,
si 'on a pris plus au
sud en rasant les
roches débordant Tal-
bert. A partir de 12, il
faut s’intéresser aux
chiffres. Sur la Basse
Plate, la sonde la plus
faible est a 2,60
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metres ; ¢’est donc une bonne « zone
bleue» : & emprunter sans arriére-pen-
sée, sauf si la mer est mauvaise. Beg
ar C’hog et Men C’hastreg sont moins
tolérantes, portant chacune une son-
de découvrante de 0,60 métre.
Concrétement, cela signifie qu’a une
marée basse de coefficient 100, il n’y
aura plus d’eau du tout a cet endroit.
Il faudra attendre au-deld de la
mi-marée montante pour que la pro-
fondeur repasse au-dessus de
2 métres. Sil’on navigue a bord d'un
voilier & tirant d’eau important, ce
sont donc clairement des points &
identifier dans la catégorie « unique-
ment & marée haute ».

Le choix

de la sécurité

Sauf & vouloir effectuer une navi-
gation plus pointue en se glissant entre
les hauts-fonds (il faut alors bien
controler au compas de relévement la
position par rapport aux Héaux et au
sémaphore de Bréhat), le plus simple
est finalement de rester sur un cap as-
sez haut (100°), sur lequel rien ne peut
se produire : méme si |'on apercoit des
petits « brisants » sur la mer (fréquents
dans ces parages, quand le vent de
nord-est s’ oppose au courant), inutile
de se précipiter sur la carte pour revé-
rifier les sondes ! A partir du moment
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ot I'on reléve le phare du Paon, a la
pointe nord de Bréhat, dans le sud, on
peut plonger vers le sud-est. On aura
alors le choix entre s'approcher & un
mille de I'ile pour prendre le chenal
officiel, en reconnaissant la balise de la
roche Guarine (c’est plus court si 'on
souhaite rentrer a Paimpol) ou couper
au travers des plateaux des Echaudés,
de Men Marc'h et de Chign Bras (in-
téressant si I'on poursuit vers la partie
est de la baie de Saint-Brieuc).

Pour sa tranquillité d’esprit, le na-
vigateur devra alors se décider i as-
similer la signification des diffé-
rentes formes de «croix » (voir pa-
ge de gauche). La présence de
plusieurs de ces signes inquiétants
sur le plateau des Echaudés (dont cer-
tains découvrent de 2 métres, voire
plus) doit inciter ici & ne pas passer a
plus d’un demi-mille de la balise de
la Roche Guarine.

D’une facon générale, on sera trés

Véritable mosaique
de couleurs,

la carte demande
a étre
soigneusement
étudiée.

| 2. Duvrir es yeux

m L’état des fonds

Pour avoir une idée de la nature
des fonds au-dessus desquels on
laisse trainer sa quille ou son
ancre, voici quelques abréviations

utilisées en cartographie:
M (mud en anglais): vase.
R: roche.
S: sable.
H, Al: herbes, algues.

vigilant ici sur les possibilités d'écarts
de route dus aux courants, surtout si
la visibilité n’est pas bonne. De part
et d’autre de I'ile, le Trieux et le Fer-
las peuvent en effet présenter un dé-
bit impressionnant.

De Pimportance
d’une carte détaillée

L’examen de la méme zone sur une
carte plus générale (en I’occurrence la
carte 7311 L, au 1/375000) rappelle
aquel point il est difficile d accéder a
la cote sans le secours de documents &
grande échelle : comment imaginer
trouver son chemin dans cette bande
littorale bleue constellée de croix et
d astérisques ? '

Revenons a la carte détaillée pour
noter que la nature des fonds a aussi
son importance, pour le risque
d’échouage, mais aussi pour la tenue
du mouillage. Un contour «crénelé »
indique du rocher, alors que des abré-
viations précisent dans les autres cas la
composition du fond. Enfin, on sait ra-
rement que la « texture » de la berge a
une influence sur I'état de la mer; il y
aura généralement plus de ressac le
long d’une cdte rocheuse que dans un
secteur ol dominent sable et vase.
Dans le méme ordre d’idée, 1" obser-
vateur attentif apprend vite & repérer
sur la carte le parti qu'il peut tirer de
hauts-fonds bien placés. En choisis-
sant par exemple de naviguer sous le
vent d'une zone peu profonde on s’ as-
sure a priori d’un plan d’eau plus
confortable et plus «rapide» qu’en
mer libre et a fortiori que si I'on se
trouvait au vent. 3]

Age et mise a jour des cartes

Si les rochers eux-mémes ont peu changé au cours
des deniéres décennies, le visage de la cote et son

balisage ont énormément évolué avec la

multiplication des ports de plaisance. D'ol Fintérét
dutiliser des documents récents et de les tenir a jour.

- Les cartes marines classiques (roulées) sont
actualisées au fur et @ mesure dans les locaux

d'utilisation demande une certaine
constance, pour ne pas manquer une

rectification majeure. Ces corrections sont

= Les cartes « L)), destinées a la plaisance sont
réimprimées en moyenne tous les deux ans,
et donc actualisées au méme rythme.

= Actualiser sa carte au fil des années [EX]

d'Avis aux Navigateurs (GAN) sur le site
www.shom.fr; on peut méme y télécharger les
calques de correction pour des reports plus précis.

Internet:
une autre

du SHOM; il suffit de vérifier les dates de corrections  dffichées dans les capitaineries (mais J:e‘:?”nem
qui sont généralement inscrites sur le bord uniquement pour la zone concernée) ou en a jour ses
inférieur de la carte. consultant les Groupes hebdomadaires documents.
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Reconnaitre la cote

Le piIotaFe cotier suppose 'identification des amers sur le littoral.

-

Symboles
d’amers

# IMMEUBLE ~ O CH. DEAU
| onerer  Rewateauoeau

Exemples d'amers
remarquables.

'ﬁ(SDI

Altitude du
sommet d'un
édifice, au-dessus
du niveau de
référence des
altitudes.

LT

“ecCh

Eglise, cathédrale.

E_ES_D

HSe

Fléche d'une église,
d'une cathédrale.
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Tour:

Pas simp

es rivages de Bretagne Sud, avec

leurs douces collines et I'absen-

ce de constructions spectaculaires

— heureusement ! — constituent
un bon terrain pour s’entrainer a
mettre en valeur le moindre amer un
peu consistant lors d’un atterrissage
ou d'un parcours au ras des cailloux.
Exemple avec Iacces a Iestuaire de
la Vilaine, riviére au charme incon-
testable, mais dont il n’est pas tou-
jours facile de repérer I'entrée en ve-
nant du large.

La premiére prise de contact avec la
terre se passe logiquement par I'inter-
médiaire de la carte 6990 L (au
1/355000) grice a laquelle il a organi-
sé son approche sur le phare des Grands
Cardinaux, au sud-est d"Hoédic. La
haute tour (28 métres) étant par le tra-
vers, il poursuit son cap, pile au nord-
est (45°) et aurait tort de commencer
trop tot & §’écarquiller les yeux: I'es-
tuaire proprement dit est encore i une
bonne quinzaine de milles et le rivage
est suffisamment dépourvu de relief no-
table pour que 1'on puisse identifier
quoi que ce soit & cette distance. De
toute fagon, ce n’est pas sur la 6990 L
qu'il pourra suivre quoi que ce soit. La
7033 L (au 1/50000), qui couvre le lit-
toral de Quiberon au Croisic, est plus
explicite. Mais elle ne va pas pour au-
tant inventer des montagnes qui n’exis-
tent pas sur le terrain !

Une approche

a Paveugle

Sur tribord comme sur bébord, le
peu que I'on commence i apercevoir
de la cote se perd dans un trait gri-
saillant d’oli rien ne ressort en parti-
culier. L’ile Dumet, sur tribord, est
heureusement la pour rassurer le na-
vigateur inquiet sur la validité de sa
route. Cet ilot surmonté d’un petit pha-
re dépasse  peine de I’eau, mais sous
cetangle I’ensemble se détache assez
nettement de la cdte qui se trouve plus
au sud-est.

Une fois dépassé le travers de I'ile
Dumet, notre équipage n’a pas beau-
coup plus d’éléments de paysage a se
mettre sous la dent. D’un ¢6té comme
de I'autre, la cote reste désespérément
plate, les rares petites collines se
noyant dans le profil général du ter-
rain, qui s"éléve doucement en allant
vers l'intérieur du pays.

24. La navigation en 25 situations

e lorsque la céte manque de points remarquables.
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S Le petit phare
B (/e Trébiguier,
i mi-chemin

|d'Arzal.

Pas de quoi s’inquiéter pour autant:
le cap, que 1'on suppose évidemment
bon — et il I'est grice aux passages ré-
cents pres des iles Hoédic et Dumet —
méne inexorablement & I'intérieur de
la riviére, et les rivages de celle-ci se
préciseront bien en temps utile. Il fau-
dra pour cela identifier les rares
constructions sortant du lot, i savoir
chiteaux d’eau et clochers d’église.
Mais la encore les informations restent
assez chiches: I'église de Damgan, si-
gnalée sur la carte, est en pratique qua-
siment invisible et son chiteau d’eau
ne ressort vraiment que lorsque I'on se
trouve tout preés de terre. Le plus visible
des chiteaux d’eau de la région est ce-
lui de La Lande, qui présente I'atout
d’étre juché sur une petite élévation de
terrain et culmine donc & 56 métres. 11
constitue de ce fait un bien meilleur
point de repére que son élégant voisin,
le chiteau de Suscinio, qui, tout ma-
jestueux qu'il soit, émerge & peine de la
verdure. De toute fagon, ces amers sont
un peu trop & 1"ouest pour étre vraiment
intéressants dans la direction qui nous
intéresse ici.

Dans I'axe de la route, le premier
indice qui précise I'entrée de la rivie-
re, ¢ est la bande de verdure surmon-
tant des falaises ocre ; cette portion de
cote vierge de toute urbanisation cor-
respond 2 la rive nord de I'estuaire. En

plein milieu, le vert clair des prairies
est souligné par la tiche sombre d'un
bois et ponctué d’un haut chiteau
d’eau qui, pour peu que la lumiére ne
soit pas trop voilée, est sans doute le
meilleur des amers pour repérer 1’ac-
cés a la Vilaine. Pas de chance: il n’ap-
parait pas sur la carte 7033, car placé
trop loin & I'intérieur des terres! Ce
chiteau d’eau situé pres de la Croix
du Cerf figure cependant sur la 6990
et sur la Navicarte 546 (tout comme
d’ailleurs celui de Muzillac, lui aussi
trés repérable mais absent de la 7033).
La limite tribord de I"entrée (rive sud
de la riviére, donc) est matérialisée vi-
suellement par la colline boisée de la
pointe du Halguen (facile & identifier
car plus sombre que I'arriére-plan),
sur laquelle se détache nettement une
maison blanche solitaire.

Et maintenant que I’on se trouve
moins de quatre milles de I'estuaire
de la Vilaine, tout devient plus clair.

Par le travers biibord, 2 moins d'un
mille, la bouée cardinale sud des
Mits est bien visible. Et si l'on a la
chance de profiter d'une belle fin de
journée ensoleillée, la longue «mu-
raille » aux teintes variant entre 1'ocre
et I'orangée que I’on apergoit sur tri-
bord ne souffre aucun doute ; il s’agit
de 1a bien nommeée «mine d’or», la
grande plage de Pénestin, dont les

m L'IGN au secours du SHOM ==

Les cartes IGN donnent souvent des indications complémentaires

de celles des cartes marines; notamment des précisions intéressantes
sur I'estran et une meilleure vision de I'urbanisation. Dans certaines
régions, leur usage est particuliérement recommandeé.

C'est par exemple le cas du bassin d'Arcachon.
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falaises d"argile. pailletées de mica-
schistes. ne demandent qu'a s’en-
flammer des que le Soleil descend dans
["ouest, C'est un bon point de repére.
A I'extrémité nord de la plage. la zo-
ne de verdure. ¢’est la Pointe du Hal-
guen; le début de la riviere se trouve
juste derriére.

Sil'on tente de prendre des reperes
par I"autre cOté, ga se précise aussi. A
une vingtaine de degrés sur la gauche
de la route suivie, on distingue main-
tenant la tourelle Basse de Kervoyal.

A Lapproche de lile
Dumet, labsence
de relief a de quoi
desesperer

le navigateur en
qudte d'indices.
Une carte a grande
échelle se révéle
alors indispensable.
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En PPabsence de bon point de repére,
on se présente a mi-marée montante. (S
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En regardant attentivement & droite de
cette tourelle, on va distinguer la plage
de Bétahon, avec une zone plus verte
qui correspond aux marais de Billiers.
Tout de suite i droite. Ie semblant de re-
lief, ¢’est le petit bourg de Penn Lann,
posé sur des falaises modestes. Son pe-
tit phare culmine a 26 metres et dé-
passe @ peine des villas avoisinantes,
muais ses bandes rouges le rendent plus
facile & repérer. 11 se voit en tout cas
plus facilement que la famecuse Tour
de Prieres (34 métres de haut, entre

Penn Lann et Billiers) qui sert de base
a l'alignement officiel d’acces a l'es-
tuaire et a les honneurs de tous les
cuides. Dans la réalité cette tour
n'émerge quasiment pas du reliel et se
révele méme franchement invisible
sous certains angles,

Ensuite, 1l ne reste plus qu’a respec-
ter le balisage de I'estuaire (qui permet
d"éviter les nombreux bouchots), et &
ne pas manquer I"heure de I"écluse d" Ar-
zal, pour savourer en toute quiétude les
bonnes escales de la Vilaine. u

Les reférences de hauteur

“ Les chiffres de hauteur portés sur la terre
ferme ou sur des iles et rochers jamais recouverts
sont calés par rapport a d'autres niveaux de
référence que le zéro des cartes. Les points
culminants de la carte (collines, chdteaux d'eau...)
précisent ['altitude par rapport au «zéro terrestre
{ou référence de nivellement terrestre). Lequel
correspond au niveau moyen de la mer a Marseille.

“ Cette valeur, déterminée par I'lnstitut
géographique national, ne concerne pas les phares.
L'élévation du foyer de ceux- est en effet calculée

par rapport au niveau d'une pleine mer moyenne de
vive-eau (coefficient 95). Ces deux références différent

sensiblement, ce qui rend parfois surprenante la

lecture du paysage; un feu indiqué a une hauteur de
26 metres peut en effet se révéler plus élevé qu'une
colline de 30 métres. La carte marine matérialise en

méme temps deux tracés importants: la laisse de

haute mer, qui correspond au trait de cdte (la limite

du jaune, sur les cartes du SHOM}; Cest le niveau le

plus haut atteint par l'eau, donc lors d'une pleine mer
de coefficient |20. Lautre ligne (le début du bleu sur

les cartes du SHOM) matérialise la laisse de basse
mer, correspondant au niveau le plus bas possible.

______________ &

Hitude | |

des phares I

{

Pene mer e 0 _ _ _ |,
Pleine mer_moyenne coeff 95 - . ____ |
Hauteur & mizmarée _ © _ _ _ _ _ _ . _ _ _ _ _

quel que soit le coeffioent h=E

Basse mer coeff, 120
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Atterrissage tropical

Le systéme cardinal
est international. Le
nom de la bouée

marque toujours sa
position
géographique par
rapport au danger:
On reste donc au
nord d'une
cardinale nord,

a l'est d'une

cardinale est...

Attention a
linversion entre
systémes A et B
de part et d'autre
de U'Atlantigue.

Danger is0lé.

Balisage en baisse, vigueur des éléments en hausse:

c’est souvent le cocktail qui prévaut a I'entrée de quelques-uns
des plus jolis mouillages tropicaux.

ur les cotes d’Europe, la navi-

gation consiste généralement &

suivre les bouées, tant le bali-

sage y est abondant, pour ne pas
dire surabondant ; au point dans les
zones fréquentées que le moins mé-
chant des cailloux n’a plus I'ombre
d’une chance de vivre une existence
anonyme, pas plus que de taquiner les
navigateurs distraits.

Pour le plus grand plaisir du mordu
de navigation, rien de tout cela dans les
eaux tropicales ol le balisage reste &
I’échelle des ressources locales: mo-
deste. Encore faut-il commencer par
préciser que, 12 ot il est effectivement
présent, ses couleurs sont inversées par
rapport i ce que 1’on trouve en métro-
pole. Avec le systéme B, en vigueur sur
les cOtes américaines, dans les Antilles
et dans une partie du Pacifique, on
rentre au port en laissant des bouées
vertes & babord et des rouges a tri-
bord. Des plaisanciers frangais ont vu
la fin de leur traversée de " Atlantique
tourner au cauchemar pour avoir ou-
blié ce détail.

Une navigation

au coup d’ceil

Dans ces eaux, les ouvrages de ba-
lisage en magonnerie sont quasiment
inconnus et les bouées réservées au
strict nécessaire. Sur la cote est de la
Martinique, par exemple, qui compte
une belle collection de mouillages su-
perbes, assortie d’un nombre trés im-
pressionnant de cailloux (la-bas on dit
«cayes»), on ne risque pas de ren-
contrer plus d'une dizaine de bouées en
tout et pour tout, certains acces en étant
totalement démunis !

La réserve vis-a-vis de ces objets
flottants parfaitement identifiés est en-
core plus nette dés que 1'on s”intéres-
se aux autres iles des Antilles. Sur les
rives d’ Antigua, notamment, on ne
trouvera guére ce genre d’accessoire
qu'aux entrées de Saint-John (la capi-
tale) et de la Crabbs Marina ; les nom-
breux autres ports et mouillages de
I’ile en sont totalement dépourvus.

Cela ne complique pas forcément
les accés tant le mode de navigation
estici différent. La clarté de 'eau et la
forme trés particuliere du relief sous-
marin font que I’on navigue ici beau-
coup plus facilement «au coup d’ceil »

26. La navigation en 25 situations
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que sur nos cotes. En contrepartie, les
conditions de vent et de mer - souvent
plus «musclées » — peuvent représen-
ter un élément dissuasif, notamment
sur les cotes au vent, soumises di-
rectement aux effets de I'alizé.
Deux mouillages & Antigua, en com-
pagnie d’un plaisancier profitant la-bas
du soleil hivernal, permettent de bien
cerner ces deux aspects. Pour sa pre-
miére tentative, notre heureux vacan-
cier — qui vient de prendre livraison de
son bateau dans le légendaire English
Harbour - a prudemment choisi de tes-
ter son approche du corail dans la peti-
te Carlisle Bay. Excellente option, car
ce petit mouillage de la cte sud s’ouvre
sur une mer déja bien protégée du vent
d’est et de la houle par la pointe de Old
Road Bluff, Qui plus est, contrairement
4 d’autres lieux auxquels on accéde par
un trou de souris, celui-ci est largement
ouvert. Le navigateur peut donc se pré-
senter sur une eau parfaitement plate et
prendre tout son temps pour constater i
quel point les choses sont ici plus
simples que sur les ctes bretonnes: i
ot ¢'est bleu et limpide, pas de souci, on
peut y aller! Et dés que I'on s’écarte
du bon axe, les pités de corail plantés de
0,50 & 1 métre sous la surface sont par-
faitement visibles. Méme de loin on
distingue trés bien la différence: d’un
coté le bleu, de 1" autre une eau toujours

= Prudence sur le Reef

Le balisage
parcimonieux
change la
philosophie de la
navigation sous
les tropiquies.

transparente mais prenant une appa-
rence jaundtre ou ocre, en fonction de la
tonalité du corail ; 1a carte est inscrite
en quelque sorte a la surface de I'eau.
Dans les passages un peu scabreux
(il ny en a pas a Carlisle Bay), un équi-
pier peut se placer & I'étrave ou debout
sur le rouf pour avoir une vue plus gé-
nérale, voire monter dans le mit au ni-
veau des barres de fleche, ce qui donne
alors un panorama parfait. Seul ingré-
dient impératif pour ce type de naviga-
tion: il faut une bonne lumiére, bien
orientée; c’est-a-dire assez verticale
et de préférence un peu dans le dos de
I'observateur. Surtout pas en face, car le
navigateur se trouve alors ébloui par
les multiples reflets de la surface et in-
capable de «lire» quoi que ce soit. C'est
une donnée i intégrer dans le pro-
gramme tant elle est déterminante; il
n’est pas question par exemple de re-
joindre un mouillage ouvert a I"est par
un chenal délicat en fin de journée.
Nonsuch Bay: réussir
son entrée
Apres Carlisle Bay et un détour par
les plages interminables de Barbuda,
notre équipage a décidé de passer aux
choses plus sérieuses en empruntant le
Spithead Channel pour rejoindre la ma-
gnifique Nonsuch Bay, sur la cote est
d’Antigua. Cette passe étroite dans le

La présence d'une barriére corallienne garantit a de nombreuses cétes
tropicales des mouillages d'une qualité exceptionnelle. Avant de s'aventurer
dans les anfractuosités du Reef pour rejoindre 'un d'entre eux, vérifiez sur
le pont que vous étes parfaitement manceuvrant et laissez éventuellement
le moteur allumé débrayé pour un sauvetage en marche arriere.




corail constitue pour les bateaux arri-
vant du nord un bon raccourci, évitant
d’aller rechercher la grande passe qui
s’ouvre largement sur le sud-est.

Changement de couleurs pour cet ac-
cés. Dans une bonne part des Antilles,
ce sont les cartes britanniques Imray-
Tolaire qui tiennent le haut du pavé.
Leurs sondes en «fathoms » et «feet»
— brasses et pieds — demandent un peu
d’adaptation (la brasse anglaise vaut
1,80 métre). Mais ces cartes ont le mé-
rite d’étre simples et explicites, avec un
dessin trés parlant (trait hachuré jaune)
pour délimiter les grands massifs de co-
rail (les zones de « patates » éparses sont
symbolisées par des croix).

Difficulté majeure de cette entrée:
aucun repére concret ne marque le

r-h"'-le récf extérieur
”%_. #** déborde largement

Difficile a
identifier au
départ, le Spithead
Channel représente
pourtant un bon
raccourci

pour refoindre
Nonsiich Bay.

début de la faille dans le corail, et on
se trouve sur la cote au vent. Ce qui
signifie que la mer a toute chance
d’étre agitée, que 1'observation des
fonds en sera plus difficile et que la
sanction est sans appel en cas d’erreur,
le bateau se retrouvant sur un récif bat-
tu par la houle. Le genre d’endroit ol
il ne faut pas hésiter & jeter I'éponge si
I’on se présente un jour ot la mer est
trop formeée, ou tout simplement si I'on
ne «sent» pas bien le truc parce que
I"on n’arrive pas a distinguer claire-
ment oll se trouve cette fichue entrée.

Lalogique en arrivant du nord est de
se caler par rapport i Indian Town
Point qui est assez accore, avec plus de
5 meétres d’eau juste devant (mais si la
houle est de la partie, le ressac peut se

faire sentir assez loin et il vaut mieux
alors faire sagement le tour par la gran-
de passe), et de descendre au 160° pa-
rallélement au récif intérieur. Ames sen-
sibles s’abstenir car, & quelque distance
devant |'étrave (moins d'un demi-mille)
et un peu sur bibord, ¢a brise de par-
tout sur le récif extérieur. On n’hésite
donc pas a ralentir si I’on n’est pas str
de son coup et & ouvrir grand les yeux,
en gardant la carte dans le cockpit (et
en I'orientant dans le sens de la marche,
c’est-a-dire a I'envers, sud en haut ! C'est
le seul moyen d’éviter les mauvais ré-
flexes dans la lecture du paysage). Le
début du chenal proprement dit se trou-
ve 1/3 de mille au sud de Indian Town
Point; on peut en avoir confirmation en
relevant I'ilot tout rond de Little Bird Is-
land au 175°, ou plus simplement en
guettant visuellement (si 'on peut
prendre de la hauteur sur le bateau, c’est
encore plus évident) au sud la zone
d’eau calme turquoise qui correspond
au début du chenal. C’est le tournant de
la manceuvre, pendant lequel il faut en-
core une fois comparer le paysage que
I’on a devant soi par rapport & ce qu’in-
dique la carte (et inventorier les mau-
vaises interprétations possibles). Sil'on
n'est pas complétement sir d’étre au
bon endroit, il ne faut pas hésiter a re-
partir doucement au nord-nord-est. At-
tention: il ne suffit pas de lofer un peu
pour se dégager, car le récif extérieur
déborde assez loin et I'on était peut-étre
déja plus engagé qu’on ne le pensait
dans la passe. Si tout correspond, on
peut au contraire abattre un peu. Alors
que I'on naviguait depuis quelques mi-
nutes dans des fonds de 5-6 metres, le
sondeur va remonter a une dizaine de
metres. Le reste se résume a une for-
malité trés plaisante puisqu’il s”agit jus-
te de suivre les courbes de ce chenal
maintenant tranquille et de se choisir un
bon mouillage dans une baie qui n'en
manque pas. =

Le code des couleurs

= A défaut de balisage Cest la couleur de leau
qui est la meilleure informatrice du navigateur.

Pour peu que le Soleil soit haut dans le ciel
tout se voit dans les eaux tropicales.
* Une eau d’un bleu soutenu, c'est

I'assurance d'au moins dix métres de profondeur,

sans aucun obstacle.

* Une belle couleur turquoise, typique des

lagons de cartes postales, ce sont des fonds

de 2 a 8 metres, que l'on peut pratiquement

graduer en fonction de la clarté de la teinte.

* Quand le bleu disparait au profit du
blanc, c'est que I'on a moins de 2 métres d'eau, sur
des fonds de sable clair (ce que les Antillais appellent

souvent les fonds blancs).

= Les obstacles génants se remarquent tout

de suite:il n’y a aucun danger a redouter tant que
l'on ne voit pas les taches jaundtres, ocres, voire
marrons, qui indiquent la présence de corail juste
sous la surface. Il n'y a guére que dans certains
fonds de baie (la ot I'eau devient trouble), ou quand

= Dans les eaux polynésiennes, le code differe
compte tenu d'un relief sous-marin plus tranché. Dans
la plupart des lagons, on passe du bleu profond des
chenaux (25 a 30 métres d'eau minimum) au blanc
lumineux des plateaux sablonneux (I métre a 1,50
métre d'eau le plus souvent) qui séparent les chenaux

le Soleil n'est pas bien placé que la méthode des motus. Avec idi et Ia des zones de turquoise clair
ne fonctionne pas. (3 a 6 métres d'eau), trés prisées des voiliers car ce
5 sont les seuls endroits pratiques pour mouiller!
£ A I'étrave, = Sur les cartes anglaises, le jaune correspond d
i les tout ce qui fait moins d’une brasse, le blanc aux
i

OLIv

patates
de corail
appa-

raissent.

profondeurs entre une et cing brasses et le bleu a
tout ce qui fait plus de cinq brasses. Attention aux
altitudes des reliefs terrestres: elles sont portées en
pieds par rapport d une pleine mer moyenne.
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Quizz 2

Balisage m Sondes B Références de hauteur

= Question 1
La carte indique la présence d'un pont au-dessus d'un estuaire,
avec une hauteur disponible sous le tablier de |7 métres.Votre
voilier a un tirant d’air de |5 métres et il y a déj, quatre heures
aprés la marée basse, 3 métres d’eau au-dessus du zéro

des cartes. Avez-vous une chance de passer sans dommages?

[ Oui
[J Non

Question 2 i
Le point culminant de la colline dominant le mouillage est
indiqué a 41 métres. Cette valeur est calculée par rapport au

niveau de la laisse de haute mer.

B Vrai
B Faux

® Question 3
Doit-on s’attendre a trouver des informations sur le paysage
terrestre sur une carte marine a petite échelle ?

O Oui
] Non

Question 4

Il est parfaitement impensable de naviguer dans une zone
colorée en vert sur une carte du SHOM ou dans une zone
colorée en jaune sur une carte britannique Imray.

M Vrai
B Faux

de mer et de visibilité
moyenne, une bouée
de balisage est visible
de jour a:

0 10 milles

I 5 milles

O 2 milles

=
£
=2
o0
i
=]
o
@
w
:
i
e
=4
w
o
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Question 6 S S e A U =
Sur la carte Imray-lolaire des fles Vierges, le point culminant
de la colline surplombant le mouillage que f'on cherche a
rejoindre porte le chiffre 85. Il s'agit donc d'un relief trés facile
a repérer. :

B Vrai

M Faux

En rentrant dans un port, un estudire ou n'importe quel type
de mouillage, il faut toujours laisser les bouées vertes a tribord
et les bouées rouges a babord.

B Vrai

M Faux

Question 8

Tous les cartographes de tous les pays se sont maintenant
convertis au systéme métrique.

B Vrai
M Faux
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Réponse 1
[ Oul, SANS AUCUN PROBLEME |
Car la hauteur du pont n'est pas
calculée par rapport au zéro des
cartes (le zéro hydrographique),
mais par rapport a une pleine mer
de vive-eau (coefficient 95). Cela
signifie que dans le cas présent,a
marée haute il restera bien
|7 métres de hauteur disponible
au-dessus de I'eau (au moins si
le coefficient nest pas supérieur a
95). Sachant que le tirant d'air du
voilier est ici de |5 meétres et que
I'on se trouve encore loin de
la marée haute, il y a de la marge.

DIDIER RAVON

Quelle que soit la hauteur, respectez

Les réponsea

Reponse 4

le balisage inscrit sur les piles.

Réponse 2

La laisse de plelne mer — appelee aussi trait de cote-
& ée haute d

La zone verte devant Locmariaquer
est parfaitement navigable pour des
tirants d’eau moyens, méme a
marée presque basse.

Le vert de la carte du SHOM
correspond a une zone
alternativement couverte et
découverte par I'eau. C'est donc
un secteur ou I'on peut trouver
quelques metres d’eau plusieurs
heures par jour. Le tout est de faire
soigneusement ses calculs en
fonction de son tirant d’eau.

C'est encore plus vrai avec le jaune
de la carte Imray, qui caractérise
des zones ayant moins d'une
brasse d’eau. Ce qui veut dire que
dans une bonne partie de ces sites,
il peut rester a marée basse

| métre a 1,50 métre d'eau.

Tout est donc affaire de calcul...
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Réponse 5

Il ne faut généralement pas espérer
plus de 2 milles de visibilité pour
une bouée courante guettée depuis
le pont d'un voilier de plaisance.
Cette valeur grimpera parfois
quand la mer se met a ressembler
a un miroir, avec une excellente
luminosité. Mais il ne faudra pas
espérer aller au-dela de 3-4 milles,

Le balisage latéral est toujours
vert et rouge, mais le sens de

Le systeme de balisage A auquel
nous sommes habitués en
Europe (et qui prévoit
effectivement de laisser le rouge
a babord et le vert a tribord en
entrant) n’est pas en vigueur

lecture varie d'une zone a l'autre.

méme avec de trés bonnes

: partout. Dans les secteurs
jumelles.

géographiques sous influence

ameéricaine (et notamment

les Antilles) c’est le systéeme B
qui prévaut, avec une inversion
des couleurs.

Sur la photo de la page
précédente prise aux Antilles,
la sortie de cette baie nécessite
bel et bien de laisser la balise
latérale rouge sur babord,

ce que confirme clairement

la couleur de I'eau (ce qui n'est
pas toujours le cas...).

Réponse 7

Yachting Charts for the Caribbean Sea
This chart is intended for use in conjunction with
Street’s Cruising Guide to the Eastern Caribbean
Anguilla to Dominica
LEEWARD ISLANDS

ANTIGUA

DEPTHS in FATHOMS and FEET
Heights in Feet above Mean High Water
Areas with depths of below 1 fathom coloured Yellow
Depths of batween 1 and 5 fathoms shown White
Depths over § fathoms coloured sfm
Nat. sul; at Lat. 17° 058' N

SCALE OF MILES
1 2

Sea Miles

10 Cables
. or 1 Sea Mile

2w NOTE  Racing Marks
| The racing marks (e.0.SHIRLEY ) shown on this chart are generally in place only during the second
= half of April for the races of Antigua Salling Week. The stations are liable to be shered each year.

Réponse &

Les mauvaises langues disent que si les
plaisanciers frangais ne s’échouent jamais
aux Antilles, c’est parce qu'ils sont
— convaincus que les sondes des cartes bri-
tanniques sont en metres. Elles continuent
en réalité a étre comptées en brasses (fa-
_— | thoms en anglais), lesquelles valent |,80
métre et offrent donc un confortable pied
de pilote au navigateur distrait qui les
prend pour des métres. Le petit chiffre a
coté du chiffre principal correspond au
nombre de pieds (sachant qu'il y a 6 feet
dans un fathom) en plus. Exemple: 3, se
traduira par environ 6 metres (trois fois
1,80 meétre + deux fois 0,30 metre).

La navigation en 25 situations. 31




Girculez, il 'y a rien a voir m

La nuit est avant
tout un univers.

Il faut s’y créer de
nouveaux repéres.

LAURENT CHARPENTIER

ors de vue des cotes, la navigation prend un autre

visage. Plus de repéres visuels, plus de moyens de

contréler instantanément si la route est toujours la
bonne. On entre dans un univers virtuel oti la position n’est
plus qu’une hypothése dont la validité dépend de la fa-
con dont le navigateur a su apprécier les éléments et la
trajectoire du bateau. S’il n’y a pas de GPS a bord, ou si
celui-ci est défaillant, il n’y a plus qu’a s’en remettre a I’es-
time, technique mélant habilement les vertus du « pifo-
métre » et de la rigueur. Et quand le doute s’insinue aprés
un bord un peu trop long, il faut avoir les bons réflexes
pour retrouver le fil d’une route floue et choisir la direc-
tion qui remettra au plus vite le bateau au contact d’une
réalité hospitaliére.
La nuit et la brume constituent d’autres expériences de
navigation «sans le paysage ». Avec des degrés de diffi-
culté divers car si "obscurité perturbe un peu la vie a bord
et prive ’équipage de la perception visuelle du littoral,
elle ne complique guére au fond la navigation dans les
zones ol les repéres lumineux sont abondants. Il en va
tout autrement de la brume qui peut parfois se résumer a
une véritable progression a 'aveugle dans laquelle la sé-
curité du bateau dépendra de |'aptitude du chef de bord
a choisir une route adaptée a la visibilité du moment. C’est
une école trés enrichissante et moins difficile qu’on ne le
croit: a condition d’emprunter les chemins appropriés, on
est vite surpris de la précision que ’on peut obtenir dans
des temps vraiment « bouchés ».
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\ll:in:nlez, il ’y a rien @ voir

Route de nuit dans les Cyclades

Le paradoxe de la nuit en mer, c’est qu'il y a beaucoup moins de
choses 2 voir que de jour... mais qu’elles sont plus faciles a situer!

Reconnaitre

un feu

Dans un feu a
eéclats, le temps
d'éclairage esl plus
faible que le temps
de nuit. C'est
l'inverse pour un
feu a occultations.
La période,
complée en
secondes,
correspond a
l'accomplissement
d'un cycle complet.

FI(2)R10s12m15M

—_—

10 secondes

i, e

_{U secondes

0c(1)R 1051 SmaH
| B

raverser une partie de la mer

FEgée de nuit pour rejoindre les

Cyclades ? Et pourquoi pas?

Cette option présente I’avanta-
ge — surtout en avant saison — de pro-
fiter d’une ventilation plus raisonnable
(c’est souvent 2 partir du début de la
matinée que le meltem donne toute sa
puissance, qui peut monter allégre-
ment au-dessus des 40 nceuds, avant
de se tasser le soir), et — surtout dans
le cas d’un parcours relativement long
— de se réserver la journée pour les
balades a terre.

Point d’appareillage: la grande
baie d’Ormos Karistou, au sud
d’Evvoia; avec pour objectif de ral-
lier I'ile de Paros, soit une soixantai-
ne de milles A couvrir, a priori enti¢-
rement au portant.

Pratiquement, que change le fait de
naviguer de nuit ? Beaucoup de choses
pour I’ambiance du bord, mais peu
pour la réalité de la navigation. Une
fois dépassée une appréhension nor-
male vis-i-vis de 1'obscurité, on
s'apergoit que I’on perd ne percep-
tion visuelle générale (celle d’un pay-
sage aux contours indéterminés) pas
facile & ‘exploiter pour gagner des
points de repére (les phares) plus pré-
cis que jamais. Ces amers que I'on
avait tant de mal a localiser de jour,
voila que 1’on ne voit plus qu’eux ! Il
y a tout de méme quelques inconvé-
nients, & commencer par une plus
grande difficulté a évaluer les dis-
tances (ce pinceau lumineux se trou-
ve-t-il & 500 métres ou & 5 milles de-
vant 1"étrave 7), et évidem-
ment 1’impossibilité a
détecter tout obstacle non
éclairé, sauf sil'on aunra-
dar, auquel cas les nuits ne
sont guere différentes des
jours. 11 faut aussi ap-
prendre a trier, dans cer-
tains lieux animés entre
phares, feux de bateaux et
lumiéres de la ville. Enfin,
la vie du bord s’en trouve
un peu compliquée, qu'il
s’agisse de la surveillance
des voiles ou des ma-
neeuvres.

En tragant la route au départ
d’Evvoia, on commence par
se féliciter d’avoir choisi un
tel point de départ: large-
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DANIEL ALLISY

ment ouverte au sud et dépourvue
d’écueil, la baie d’Ormos Karistou est
parfaite pour gérer correctement un
appareillage nocturne. On finit tout de
méme par réaliser qu’un petit proble-
me va obliger le navigateur & faire
preuve d'imagination: Yiaros.

Lile
fantome

Cette jolie petite ile, large de prés
de 5 milles, est posée juste sur la rou-
te directe. Pas de quoi en avaler sa fe-
ta? Si justement, parce que hormis son
caractére typique de larégion, Yiaros
se distingue par son absence totale
de feu. Pour peu que la nuit soit noire,
voila un obstacle qui risque de peser
sur la sérénité du début de parcours.
Et ce d’autant plus que le relief de I'ile
(489 meétres) est suffisant pour mas-
quer le feu de Siros, I'ile placée der-
riere. 1 y a d’autre part toutes les rai-
sons de s’en écarter, le voisinage im-
médiat de 1'fle étant classé «zone
interdite ». Le bon sens suggére donc
d’infléchir franchement le cap d'un
coté ou de I'autre.

Le passage par I’ouest semble le
plus logique par rapport & la route di-
recte. Mais il présente I'inconvénient
de passer par la voie la plus obscure
de la région. Les faces nord et est de
I'ile de Kea ne portent en effet aucun
feu, et on sera amené 4 la longer avant

m Anticipation

| Le soleil va

se coucher
rapidement,

le moment clé
pour garder

en mémoire ses
repéres visuels.

méme d’apercevoir les feux de I'le sui-
vante (Kithnos). De plus, cette option
fait passer & proximité d’autres flots
non éclairés, dont celui de Nisis Ser-
fopoula. La difficulté doit étre relati-
visée dans la mesure ol la largeur de ce
chenal «avepgle » voisine avec les dix
milles: une marge bien suffisante pour
assurer un parcours s{ir avec une esti-
me bien tenue. Il n’en reste pas moins
que le parcours sera autrement plus at-
trayant en profitant des nombreux
points lumineux disponibles & I"est.
En quittant la baie d*Ormos, on
pourra mettre sans hésiter le cap au
138° (cap vrai auquel il faut soustrai-
re une déclinaison est, sensiblement
égale 4 2,5°), ce qui devrait faire pas-
ser 4 2,5 milles dans I'est de Yiaros.
La marge est largement suffisante pour
la raison toute simple que I’on va pou-
voir la contrdler en permanence. En
s'éloignant d’Evvoia on voit en effet
défiler sur bibord le feu a trois éclats
de I'ilot Nisis Mandhili qui grice 4 sa
portée de 15 milles va permettre de
vérifier pendant deux a trois heures le
suivi du cap, pendant que les feux de
Gavrion (sur Andros) donneront une
bonne idée de la vitesse de progres-
sion. Et surtout, sensiblement avant
d’arriver & proximité de Yiaros, on
pourra guetter le feu de Disvaton (por-
tée 16 milles; & 1'extrémité nord-ouest
de Tinos) dont le reléevement dira trés

Meilleur rangement du matériel pour éviter les titonnements

et préparation méthodique de la navigation sont les conditions
nécessaires pour que, d'un quart i I'autre, chacun sache ce qu'il doit
s'attendre  voir, et quel repére suivre;avec bien sir un petit mémo
pour que les moins expérimentés du bord sachent reconnaitre un feu
a éclats d'un autre a occultations.




pal:faltemem 1degagéer
- pour ge famijariser |
lranqulllemenl !
!a nqn & M|

précisément si 1’on approche de la
latitude de notre «ile noire ».

avec ¢

7 |Laltifude de Yiaros,
~ 489 métres, risque
|de*masquer fe feu

- |de Siros au cfebu;

.J'La carte’ stipule
“1"-Nota”3 :"zone
57 interdite- L'accés
- est interdit sans
i  Autorisation

MEn

CYCLADES |
PART

i droite de I’étrave. Si la visibilité est
bonne, ce feu d’une portée de 12 milles
doit sortir de I"horizon environ 2 milles

I
avant d’atteindre le niveau de Yiaros. ‘ !

.prealahle

ilazportée de- |
hivl Milles du, /| ~ .
-'phm-d{*Slrus o=
_=pst sufﬁsaute 2
.| pour Couvrir
le passage 4
I'es( de I(ea.

dmphare de -
Kithuos, "~ -

3 __:.I -I I - ""\
- |Portée maxjiale

Une fm: parée Siros,
deux feux | =\~
. [d'Aspro” et Nata puis| - A-
_|des”Mermingas | -

Un relévement
garde-fou
Reste la possibilité que cela ne se
passe pas comme prévu, parce que le
barreur a trop abattu (ou que le compas !
de route n’est pas bien compensé) et [
|

que I'on se trouve alors trop & 'ouest.
Et la lumiére libératrice d” Akra Tri-
meson n'apparait pas parce qu’elle est
cachée derriere les hautes falaises de
Yiaros sur lesquelles on se précipite 4
6 nceuds... La parade est simple: il
faut se fixer un relévement « garde-
fou» par rapport au feu de Disvaton:
le relévement de celui-ci ne doit pas
étre inférieur & 85°. A partir de cette
valeur, il ne faut pas hésiter & faire rou-
te vers le phare, le temps nécessaire
pour se recaler du bon cté et voir en-
fin apparaitre les lumiéres de Siros.
Une fois Akra Trimeson bien visible
dans 1'étrave, le reste est beaucoup
plus simple. On peut théoriquement
passer des deux coOtés de Siros pour
rejoindre Paros, mais la voie de Iest est
incontestablement plus ludique, avec
ses nombreux phares, et notamment
le passage entre les lumieres isolées
d’ Aspro et de Nata. Cela peut dépendre

“lguident une routey | -

aussi de la destination que I'on s”est
fixée sur Paros. Ici, notre équipage se-
rait volontiers allé jeter I’ancre sous
le vent d’ Antiparos, ou au pied de Mar-
pissa, I'un des plus jolis villages de
I"fle. Mais la logique de la navigation
de nuit I'a emporté: inutile de tenter le
cache-cache dans I"obscurité avec les
cailloux ; ce sera dans un premier
temps la baie de Paroikia, un lieu qui
offre le double avantage d’un bon abri
et d'un accés facile, méme si le jour
n’est pas encore levé. Il suffit de se

© SHOM

La route de l'est
est de loin
la plus siire.

L'autre élément clé de ce passage

Les nouvelles abréviations

= L’usage, sur les cartes comme dans les ouvrages
généraux, est désormais d'enchainer les abréviations
a la suite, sans aucun espace ni ponctuation.
Exemple: FI(3)30s67m19M. Ce que fon traduira
par feu a éclats (Fi), comportant 3 éclats groupés sur
une période totale de 30 secondes, hauteur du foyer
67 métres, portée |9 milles. En I'absence de toute
précision de couleur, il est admis que le feu est blanc.
Autre exemple : Oc(3)WRGI2s48m|7/12M. Ici,

il s’agit d'un feu d 3 occultations groupées sur une
période de |2 secondes et comportant des secteurs
blanc, rouge et vert (les angles des secteurs sont

précisés sur la carte); la hauteur du foyer est de 48
métres, la portée du secteur blanc est de |7 milles,
le vert ne porte qu'a |2 milles, et le rouge se situe
entre ces deux valeurs.

= Parmi les autres

principales de feux, le feu isophase s’écrit Iso;
le feu scintillant continu s'écrit Q (avec de
nombreuses variantes: Q(3) pour des scintillements
groupés — chiffre variable — 1Q pour un scintillant
interrompu, YQ pour un scintillant rapide continu,
UQ pour un scintillant ultra-rapide continu...). Le
feu fixe s’écrit tout simplement F.

est de guetter attentivement le phare
d’Akra Trimeson (a 1'extréme nord de
Siros) qui doit apparaitre légérement

laisser guider au large par les feux de
Vrakhos Mermingas et de Vrakhoni-
sides, puis par les excellents feux d’at-
terrissage de la baie. ]

SYMBOLES et
ABREVIATIONS

= En ce qui concerne
les couleurs, en plus des
classiques évoquées plus
haut, on peut rencontrer
également : Bu (bleu),

Vi (violet), Y (jaune).

Louvrage 1D du SHOM
reste la référence pour
maitriser la totalité
des schémas et
abréviations.
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3. Girculez, il m°y a rien a voir

Naviguer entre brume

et cailloux

Indices

Les bouées de
casier sont de
précienx indices
pour apprécier
force et direction
du courant,

o
u
4
[
<
Q
=
o
w
g

Visibilité
minimale

Pour naviguer

en sécurité, il faut
minimale soit
supérienre a la
distance qui sépare
les dangers d'un
amer remarquable.

Si¥ < D: Danger

Suivre une route sans
rien voir de ce qui se
passe autour est a
priori I'exercice le plus
difficile. Ce peut étre
aussi le plus excitant
pour le navigateur.

bjectif du jour: rallier le port

de Granville 4 Pun des

mouillages de I’ile de Sercq.

Complication notoire : la visi-
bilité joue tranquillement au yo-yo,
3-4 milles dans les «éclaircies » et car-
rément moins d’un mille a certains mo-
ments. Le vent léger de nord-est inci-
te tout de méme & la balade, tout com-
me le Soleil que I'on devine parfois au
travers d’un écran gris. A défaut d’un
GPS (ce serait trop simple), le bord dis-
pose d’un sondeur encore convenable
et d'un compas de route qui a donné
toute satisfaction jusque-la.

Si on décide de tenter I’aventure, on
peut voir les choses de plusieurs fagons.
» Option 1. Prendre la route des cargos
par I'extérieur des Minquiers et repi-
quer un peu a |’ouest chaque fois que
le sondeur descend en dessous de 20
métres ; long et pas trés distrayant.

» Option 2. L’autre route possible, di-
te logique, ¢’est de laisser Chausey et
les Minquiers sur bibord, Jersey sur
tribord et de prendre & droite (au 345°)
tout de suite apres Corbiéres. Efficace,
mais ce n’est paradoxalement pas la
solution la plus simple & gérer comp-
te tenu des obstacles génants qui ja-
lonnent la partie nord-est des Min-
quiers, et surtout de ceux qui débor-
dent la cote sud de Jersey.

» Option 3. Aucun plaisancier sensé ne
penserait spontanément i cette option
qui emprunte résolument la voie la plus
encombrée, celle de la Déroute, a I'est
de Jersey. Pourtant, c’est a la fois la
plus ludigue et celle qui propose le plus

V = visibilité minimale
3

Visibilite = VI
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JEAN-LOUIS GUERY

é Repére
_ mn visuel

de points de repére pratiques. Va, donc
pour le passage de la Déroute !

La seule chose véritablement im-
portante avant d’envisager une navi-
gation dans la brume, c’est de bien
faire le rapport entre la visibilité
possible et celle dont on a absolu-
ment besoin sur le terrain. Une visi-
bilité d’un demi-mille, par exemple,
est largement suffisante pour rentrer
sans souci dans la plupart des ports.
Ce qu'il ne faut pas, c’est que la visi-
bilité soit inférieure & la distance qui
sépare un danger invisible (des rochers
sous la surface) du premier «avertis-
seur visuel » (falaise, balise...) per-
mettant de les localiser.

Question

d’estime

Pour faire simple : quand des hauts-
fonds débordent jusqu’a 1 mille au lar-
ge d’une cote suffisamment élevée
pour étre aisément repérable, il n’y a
aucun probléme tant que la visibilité
est au moins égale 4 1 mille. C'esten
peuvent devenir scabreuses. 1l faudra
alors que le navigateur trouve des so-
lutions appropriées; en variant les
angles d"approche, par exemple, pour
étre siir d"aborder le danger par un cé-
té ol il peut déceler la présence des
rochers avant de les toucher.

Le passage de la Déroute est en ce
sens plein de ressources. A la fois gri-
ce au grand nombre de balises, mais
aussi aux faibles profondeurs qui per-
mettent de suivre la situation au son-

m Voir et étre vu

La navigation
par visibilité
réduite
n'empéche pas
Jorcément de
Satre du rase-
cailloux. ..

deur avec d’autant plus de précision.
Le but va consister ici a recaler sans
cesse Iestime en reconnaissant mé-
thodiquement toutes les marques se
trouvant a proximité de la route.

En quittant le port normand, le pre-
mier cap va mener vers la bouée An-
vers, & un peu moins de 5 milles de la
pointe du Roc. Si la visibilité ne des-
cend pas en dessous de 1 mille, cela ne
doit pas poser de probléme pour la lo-
caliser. Les navigateurs inquiets pour-
ront méme choisir de viser un peu plus
al'ouest (entre le Founet et Anvers) ce
qui garantit pratiquement de voir au
moins une des deux bouées et donc de
trouver facilement I'autre ensuite. Mé-
me jeu pour rejoindre la Catheue (2
moins de 4 milles dans le 349°). En-
suite, les adeptes du plus court chemin
seront sans doute tentés d’infléchir la
route au nord-ouest, vers la bouée Bas-
se Le Marié. Ce serait oublier que la
partie la plus difficile & négocier se
trouve & 1'ouest de la Chaussée des
Beeufs, avec notamment le redoutable
plateau des Arconies. Il s’avére de ce
fait beaucoup plus paisible de rester
a I'est, en faisant cap au 353° sur la
bouée de limite de zone qui se trouve &
moins de 5 milles de la Catheue, jus-
te en dessous des Nattes. Entre les
deux, on n’aura sans doute rien vu—a
moins d’une belle éclaircie — des roches
d’Agon et de la tourelle du Ronquet, &
3 milles dans I’est, mais cela n’a gue-
re d’importance, du moment que I'on
prend soin au sondeur de rester i
I"ouest de la ligne des 5 metres. On

Le danger c'est les autres! Dans la brume, il faut redoubler de vigilance

et étre a I'écoute des coups de corne de brume éventuels. Beaucoup
plus efficaces que les réflecteurs radars classiques, les transpondeurs
présentent l'intérét de grossir considérablement I'écho d'un voilier pas

toujours remarquable sur le radar d'un bateau de péche ou de com-
merce. Un investissement intéressant, méme si on est équipé d'un radar,
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Parce qu'elle

«oubliera» ensuite le Sénéquet, et mé-
me la Basse Jourdan pour filer direc-
tement vers la bouée des Beeuftins, a
un peu plus de 5 milles de la. Le cap
théorique est au 338°, mais on gagne-
ra A appuyer un peu plus sur tribord,
les cailloux génants se trouvant dans
I"ouest de la bouée, alors qu’il n’y a
rien de vraiment agressif (juste une
sonde 4 0,20) entre les Beeuftins et la
Basse Jourdan.

Ensuite démarre I'un des bords les
plus techniques de I'expédition: 11
milles au 305° qui doivent mener au

Sig
=- Les signaux sonores installés sur certaines

. bouées, principalement sifflet (symbolisé par
['abréviation « Whis») ou cloche («Bell»),
constituent une aide non négligeable, méme
si la localisation du son reste aléatoire.
Certains phares peuvent étre clairement
\ identifiés grdce a une siréne émettant un
:\ signal morse sur un rythme bien précis
indiqué sur la carte.

8 = Le sondeur reste I'atout le plus

i intéressant par mauvaise visibilité. Pour
peu que les profondeurs rencontrées
soient dans les capacités du modéle
embarqué. ..

. compte le plus
de reperes visuels,
la route de l'est

est finalement

privilégiée.

aux de brume et sondeur

voisinage de la jetée Sainte-Catheri-
ne, a la pointe nord-est de Jersey.

Un bord

délicat

Jusqu’a présent, les courants le long
du Cotentin étaient portants ou
contraires, suivant le moment choisi
pour le départ, mais n’affectaient gué-
re le cap. Ici, on aura a subir une
composante latérale non négligeable
qui impose de faire des calculs pré-
cis pour ne pas se trouver ramené vers
les plateaux rocheux débordant Gorey

ou expédié trop au nord, vers 1"archi-
pel des Ecréhou. Méme avec un petit
écart d’angle de route, les reliefs de
Jersey ont cet avantage qu'il y a peu
de chance de les rater, méme quand
on ne voit pas grand-chose ; et la poin-
te nord-est i cet autre atout que 1'on
peut vraiment aller 4 son contact.
Quand !'estime donne proche de cette
cote, il ne faut pas hésiter a regarder
en I'air. Il est courant en Manche que
I’on soit plongé dans un brouillard
épais alors que les falaises brillent au
Soleil, 50 métres plus haut. Une fois la
liaison visuelle établie avec la cite jer-
siaise, la suite est assez simple:

» Si la tendance est a I’éclaircie (c’est-
a-dire un minimum de 4 milles de vi-
sibilité), on peut couper au plus court
vers Sercq en passant au nord du pla-
teau rocheux des Paternosters (dites
aussi Pierres de Lecq) ; il ne reste plus
alors qu'une bonne quinzaine de milles
il couvrir.

» Si ¢a ne se dégage pas, il y a plus
simple : longer tranquillement la cote
nord de Jersey, qui a le mérite d’étre
haute et accore. Puis, un peu avant d’ar-
river i la pointe Grosnez, mettre le cap
sur la bouée du Banc Desormes, a 4
milles de la cote, et enfin mettre enco-
re un peu de nord dans la route pour
rallier les superbes falaises de Sercq,
a 6 milles de la bouée. Dans cette der-
nicre partie, ¢’est la bonne analyse des
courants qui sera déterminante sur la
précision de I'atterrissage ; il faut pen-
ser a vérifier chaque fois que c¢'est pos-
sible la force et la direction du «jus»
sur les bouées de casier (lesquelles sont
nombreuses dans les parages).

A I'arrivée, bonheur garanti:iln’y a
rien de plus exaltant pour le navigateur
que la soudaine et majestucuse appa-
rition de I'Etac de Sercq aprés quelques
heures passées dans le flou ! Attention
a I'horaire, car accéder de nuit par
temps bouché aux mouillages de Sercq,
ce n'est pas forcément simple... ®

= un ( accident » significatif des fonds (haut-
fond ponctuel, ou changement de ligne de sonde)

peut permettre de se situer précisément. Une alarme
bien réglée facilite alors les choses. On peut méme
choisir délibérément une stratégie facilitant ce suivi
«sous-marin. Il suffit de faire passer la route
au-dessus de points de sonde facilement identifiables
sur la carte.

= Une utilisation intelligente du sondeur

ne peut évidemment se faire sans corrections
permanentes correspondant au niveau de marée.
Dans les zones a fort marnage, il est bon de réaliser
avant une navigation délicate une petite grille des
hauteurs d’eau heure par heure (voire par demi-

heure dans certains lieux ot la différence de niveau
peut fréler les 3 métres a 'heure...). Cest e seul
moyen de faire des comparaisons cohérentes avec
les sondes de la carte.

= Le choix du matériel la fréquence du sondeur
n'est pas anodine.Avec 50 kiHz (basse fréquence)
on sonde efficacement a grande profondeur (plus
de 200 métres); alors qu'une fréquence de

200 kMz (haute fréquence) donnera une meilleure
résolution d faible profondeur. Pour avoir les
deux a la fois il peut étre utile de choisir un modéle
bifréquence. La puissance est aussi déterminante:
avec un 400 W on pourra a priori sonder deux

fois plus profond qu’avec un 100 W.
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d. Girculez, il n’y a rien a voir

4 I 4 I 4 [] [ 4
Egare en Mediterranee...
Ou est la terre? Question angoissante qui taraude volontiers
I'équipage... La réponse se trouve dans 'estime et dans la logique.

Vent et dérive
La dérive d'un
voilier est d'autant
plus importante
que sa vitesse est
faible et que

le voilier regoit

le vent par l'avant
du travers.

t Vitesse

Vitesse
| (plus forte)

a scéne se passe en Méditerra-

née, entre le continent et la Cor-

se, mais elle pourrait tout aussi

bien prendre place de la méme
facon dans le golfe de Gascogne, ou
au milieu de la Manche.

Imaginons un équipage parti de
Marseille en fin d’aprés-midi par une
belle journée de septembre, cap sur
I'fle de Beauté (et plus précisément
sur le golfe de Valinco, pour rejoindre
le port de Propriano). Un petit reste de
mistral a autorisé une moyenne élevée
pendant les premieres heures alors que
I"on faisait route au 121°, longeant la
cote provencale en s’en écartant trés
progressivement. A partir de la longi-
tude du cap Sicié, passé quelques
milles au large, le vent s’est fait mo-
déré, avant de devenir franchement 1é-
ger quand on s’est retrouvé dans le sud
de Porquerolles — sans doute a une
quinzaine de milles, mais le naviga-
teur n’ayant pas eu le réflexe de pro-
fiter du bon angle du feu du cap Ce-
pet, alors qu’il était encore visible,
pour vérifier ce positionnement en la-
titude, le point manque de précision.

La fin de la nuit s’est passée dans
une ambiance extrémement paisible,
avec des vents variables en direction,
oscillant entre force deux et un voire
moins ; une période essentiellement
occupée par de passionnantes consi-
dérations tactiques: le vent restait-il
plus consistant 4 proximité des iles
d'Hyeres, ou fallait-il au contraire
plonger au large ou allait s”établir la
nouvelle brise ? Comme souvent en
pareil cas, c’est le statu quo, et donc
la voie médiane, qui a prévalu.

Au lever du jour, la visibilité est tou-
jours bonne, mais un léger voile couvre
le ciel et I'horizon, et plus aucune ter-
re n’est visible sur babord. Le naviga-
teur estime la distance le séparant de la
cOte varoise a une trentaine de milles,
le cap Muro (i I'entrée du golfe de Va-
linco) se trouvant & 100 milles devant
I'étrave. La mer est parfaitement pla-
te, ce qui autorise a la fois une navi-
gation confortable et une vitesse ho-
norable compte tenu de la faiblesse du
vent. Le vent adonnant, le spi va étre
envoyé a plusieurs reprises avec des
bonheurs divers: la brise ne dépassant
pas 5-6 nceuds réels, il n'y a guere qu'a
une allure voisine du travers qu'il por-
te agréablement.
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PIERRE-MARIE BOURGUINAT

Le reste de la journée et la nuit sui-
vante se passent a chasser les risées
dans une ambiance toujours fort plai-
sante: le voilier glisse en douceur, a
une vitesse souvent proche de 3 4 4
neeuds, la vie & bord est confortable.

De suppositions

en approximations...

Au petit matin suivant, ciel toujours
bleu gris et rien sur 360°. L’équipage
commence i guetter les signes de la
terre, stirement proche. On cherche les
fameuses odeurs de maquis (mais pour
I"heure, le vent vient plut6t de I"autre
cOté...), on suppute sur 'origine d’une
petite houle qui vient de commencer &
se manifester en provenance du sud-
est (stirement une onde canalisée par
les Bouches de Bonifacio toutes
proches...).

En début d’aprés-midi, une partie
de I'équipe commence franchement a
faire la téte, s’étonnant d’étre privé de
montagnes corses qui culminent tout
de méme & 1400 métres. L'erreur de
navigation est envisagée, avec toutes
les remises en cause incertaines qu’el-
le suppose. Sous l'influence des
adeptes du «bord & terre », on est peut-
étre resté beaucoup trop au nord, et si
la terre n’apparait toujours pas, c’est

u Le livre de bord

Aux denx
extrémes de
l'échelle Beaufort,
les différences
entre route fond
et route surface
Jpeuvent étre
importantes. Une
tenue rigoureuse
de l'estime est
essentielle.

parce que I'on est en train de la lon-
ger, en s'enfoncant dans le golfe de
Saint-Florent ; peut-&tre méme a-t-on
déja dépassé le cap Corse ? Va savoir. ..
A T'inverse, il n’est pas impossible que
I"on soit descendu trop bas et que ['on
pointe en ce moment vers la Sardaigne.
Reste & prendre une décision pour
corriger le tir. Mais laquelle 7 Inflé-
chir résolument la route au sud-sud-
est comme le voudraient certains, ou
au contraire marcher a I'est-nord-est
pour — dixit les autres — «rencontrer
plus vite la cote » ?
Reconstituer Phistorique
de la navigation
Avant de partir n"importe ol, pre-
miere chose : reconstituer 1" historique
de la navigation. Ce que I'on appelle
I’estime, ¢’est-a-dire le suivi conti-
nu des caps, vitesses et distances par-
courues; des données i reporter scru-
puleusement i intervalles réguliers
(toutes les heures, et plus souvent en
cas d’évolution notable) sur le journal
de bord, voire directement sur la carte.
Une estime méticuleuse autorise
des navigations trés précises, méme
sans visibilité. Mais il est certain que,
pour mettre le maximum d’atouts de
son cOté, on a intérét a «rajeunir» cet-

Clest la boite noire du voilier; le passage de témoin entre deux
navigateurs qui assurent |'estime. Il existe sur le marché des modeéles
préts a I'emploi. Rien ne vous empéche de réaliser sur un cahier

d’ ecolter un document & votre main. A cété des colonnes consacrées

barreur..

= aux infos essentielles listées heure par heure (vent,

L pression, visibilite, état de la mer, loch, voilure, nom du
.),on veillera a garder pas mal de place pour
le bulletin méteo et les observations.
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l Position estimée

lle Teu-du cap Cepet 21 M),”
puis celui de Porquerolles
9 M) aurait permis_de calér| |
position de (départ avant | -
de quitter fa terre des yeux. |

par Péquipage au 38

lever du jour

2.

e

LT T " 'n\r"ed‘ 0° Tincertitude de chaque
=t ' ; ~|bord sur le_cap-tenu, 'incertitude
‘se transforme 10 heures plus tard -

par 'équipage
lejour3al5h,

en un rayon de plus de 20 milles.|

Position estimée

En 30 beures

te estime dés que I'on en a la possibi- de navigation

lité (par une observation visuelle reldchée,
concrete, qui permet de repartir & zé- nos navigateurs
ro d’un point siir). Ici, la derniére ob- sont perdus. Leur

servation visuelle remonte a plus de
30 heures (le phare du cap d’Armes,
sur Porquerolles, i la fin de la premiére
nuit), mais elle n’a pas donné lieu a
un point précis ; et la tenue de I'estime
a ét€ depuis d’autant plus liche que
les barreurs successifs ont visiblement
appliqué, chacun a leur tour, leur
propre théorie sur la route idéale. 11
est donc effectivement parfaitement
impossible de situer précisément la
position du bateau en latitude. Dans
ce type de vents variables, la polari-
sation du barreur sur la vitesse du ba-
teau est telle que I'on observe facile-
ment des écarts de route prolongés de
I’ordre de 20° de part et d"autre du cap
théorique ! Si I'on fait le compte par
rapport au temps passé ici, cela re-
présente plus de 40 milles de flou en

position estimée
(croix vertes) est
trés optimiste par
rapport aux cercles
d'incerfitide que
l'on est capable de
reconstituer suite

a leur récit.

De Putilité du transp

A cté du trés pratique point par deux ou trois
relévements, les anciens manuels regorgent de
variantes plus ou moins complexes censées pouvoir
répondre a toutes sortes de situations. Exemples:
= | es systémes de points par segments dont
le principe est de déterminer sa position non pas
par un relévement magnétique des amers, mais en
faisant une construction géométrique mettant en
évidence les différences d'angles (relevés au sextant)
entre différents amers. L'exercice est amusant, mais
ne présente pas d'intérét flagrant — a part une
réalisation plus complexe — par rapport au

relévement.

relévement d'amers @ l'aide d’'un compas de

= Le procédé de « transport) de relévement
est un peu plus probant, utilisable si 'on ne dispose
que d'un seul amer ou de deux amers trés éloignés
I'un de l'autre. On reléve deux fois de suite famer
unique, en reportant sur la carte un segment
(partant de amer) correspondant d la route
parcourue entre les deux relévements. La position du
bateau se trouve alors a [intersection du deuxiéme
relévement et d'une paralléle au premier passant
par la position de I'amer «transporté .

latitude... Nos navigateurs ont ici une
grande chance, ¢’est que la Corse peut
difficilement passer inapercue (prés
de 100 milles du nord au sud, tout de
méme, sans parler du prolongement
«conséquent » de la Sardaigne).

En ce qui concerne I"éventuelle mo-
dification de cap, le tout est de rester
pragmatique. Le simple jeu des statis-
tiques rend peu vraisemblable une po-
sition extréme au nord du 43¢ paralle-
le (la latitude du cap Corse). La ten-
tation est grande de partir plein est:
que I'on se trouve au niveau du golfe
de Porto ou proche des bouches de Bo-
nifacio, cela doit permettre de ren-
contrer plus rapidement le rivage. Mais
le changement de route n’a rien d’in-
dispensable dans la mesure ol ce qui
semble le plus clair en mettant en pa-
ralléle la carte et les horaires, ¢’est que
les distances couvertes sont large-
ment surestimées. Une surestimation
qui a commencé dés la fin de la pre-

miere nuit, ol il était plus probable
que I'on se trouve i moins de 20 milles
de Porquerolles qu’a une trentaine de
milles. Ensuite, un peu de réalisme et
d’expérience montrent que, par petit
temps, lorsque I'on est content de voir
le speedo monter souvent d 4 noeuds
cela signifie que la vitesse moyenne,
elle, se situe plutdt en dessous de 3
nceuds. D’ot I'intérét de se méfier des
vitesses instantanées sur le journal de
bord et de faire davantage confiance
au nombre de milles inscrits heure
apres heure par le loch.

Le fin mot de cette navigation, ¢'est
trés probablement qu’en ce fameux
milieu d’aprés-midi, le bateau se trou-
ve encore éloigné d’une quarantaine
de milles de la cote corse. S’il reste
sur son cap, le puissant phare des San-
guinaires (24 milles de portée) lui ap-
portera sans doute en début ou en mi-
lieu de nuit, la réponse que I'équipage
attend avec tant d'impatience... ®
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Quizz 3

Portée des phares B Navigation de nuit B Feux a secteur

® Question 1

Un phare dont la période de lumiére est plus longue que celle
d’obscurité est un feu :

O A éclats
[J A occultations

Qoestian 3 e Sease e T TR
Les signaux de brume qui équipent les bouées fonctionnent
systématiquement. lls se déclenchent dés que la visibilité

descend en dessous d’un certain seuil.

B Vrai
B Faux

B Question 3

Sur les cartes frangaises, le secteur vert d’un feu est symbolisé :

[ Par la lettre «V»
[ Par la lettre « G»

m Question 4

La portée des phares telle qu’elle est indiquée sur la carte ou
le livre des feux correspond d une valeur moyenne qui peut
augmenter en fonction des conditions.

O Vrai
O Faux

Question. . .~ =~

Le phare du Sénéquet se présente légérement sur la droite
de I'étrave. Prévoyant de continuer a longer la cote plein nord
jusqu’a Port-Bail, le navigateur reléve le phare au compas

de relévement, note le chiffre et 'heure, et garde tout cela au
chaud, en se disant qu'il pourra faire un utile transport de droite
lorsqu'il aura tout a I'heure les amers des Ecréhou par
le travers babord. Le skipper lui dit que ce n’est pas la meilleure
méthode pour faire un point.

M Vrai
M Faux
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m Question 6

Pour un phare, quelle est la couleur qui garantit la plus grande
portée?

(] Blanc
[ Vert
L] Rouge

® Question 7

Un barreur fait en permanence un écart de 5° par rapport a
la route tracée.Au bout de 100 milles de navigation, a quelle
distance se trouvera-t-il de la position a laquelle sa route aurait
normalement dii le conduire?

O | mille

O 3 milles

[ 5 milles

0 10 milles

Question 8
Brume et brouillard, c’est exactement la méme chose.

B Vrai
B Faux




Eil'ﬂllll, il i’y a rien a voir

| Réponse 1
Feu A OCCULTATIONS

FIQ)R10s 1 2mISH

10 secondes
. Oc(1)R10sI5m8M
e ———
10 secondes

Quand la période de lumiére d'un
feu est plus longue que sa période
d’obscurité, il s'agit d'un feu a
occultations. Si la légende du feu
(indiquée sur la carte ou sur

le livre des feux) indique par
exemple: 3 occultations en 2
secondes, cela signifie que sur une
période de |12 secondes on
observera 3 courtes interruptions
de lumiére avant que le cycle ne
reprenne.Au contraire, un feu a
éclats est un feu dont le temps
d’obscurité est plus important que
celui de lumiere. Dans un feu
isophase, obscurité et lumiére se
partagent le temps également.

onsées

Réponse 3

i¥ international

Pinitiale de
M 1a couleur
§ en anglais.
Sy
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Le systeme international étant
maintenant généralisé, les
abréviations sont toutes d'origine
anglo-saxonne. Un feu vert est donc
symbolisé par la lettre «G» (comme
Green), un blanc par le «W»
(comme White). Il n’y a guere que
pour le rouge que rien n'a changé
(«R» comme Red et Rouge).

Réponse 4
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Réponse 6
|LE BLANC|

C’est la lumiere blanche qui porte
le plus loin, et la lumiére verte le
moins loin. Le feu rouge présente
une portée intermédiaire entre ces
deux valeurs. Pour un feu tricolore,
la légende de la carte précise
généralement la plus grande portée
et la plus petite.

Réponse &

Les météorologues font une distinction entre les deux appellations en
fonction du degré d'opacité du phénomene. Si la visibilité reste supérieure a

| kilometre, ils parlent de brume;si elle est inférieure, ils considérent qu'il
s'agit de brouillard. Qu’on se le dise: le brouillard, c’est pire que la brume!
Sur le plan physique, en revanche, I'un et l'autre ont les mémes modes de
formation. Il peut s'agir de brouillard de rayonnement (dd a la combinaison
d’air humide, d’'un vent faible et d’'un ciel dégagé) ou de brouillard d’advection
(lorsqu'une masse d'air humide se balade sur une mer plus froide).
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Au rythme des mardes m/

lot et jusant générent deux complications notoires

pour le navigateur: une incertitude sur la hauteur

d’eau et des courants susceptibles de perturber la
route dans des proportions importantes. Les navigateurs
de Méditerranée passeront rapidement sur ce chapitre
(méme si, contrairement a une idée recue, la Grande Bleue
peut aussi a 'occasion étre parcourue par des courants),
les autres seront inévitablement confrontés a la question,
avec une acuité plus ou moins forte selon la région. Dans
le Sud-Ouest, on ne s’y intéressera guére que lorsqu’il
s’agit d’aborder une passe difficile par grosse houle et
que ['on préfére avoir alors la plus grande hauteur d’eau
possible sous la quille. Plus au nord, il-faudra en tenir
compte pour [’accés a la plupart des ports et mouillages
et certains passages - sortie du golfe du Morbihan, cou-
reau d’Oléron... - sont quasiment impraticables a contre-
courant. Mais c’est incontestablement a partir du raz de
Sein que les navigateurs sont tenus de suivre docilement
le rythme puissant de la marée. En mer d’Iroise et dans
toute la Manche, les abris accessibles a toute heure se
font encore plus rares et ce sont les cartes de courants
qui dictent souvent les horaires de départ. Mais la aus-
si, 'apparente contrainte ne manque pas de charme: fai-
re grimper la moyenne a plus de 10 nceuds dans le raz
Blanchard a bord d’un modeste croiseur reste une expé-
rience qui mérite le détour. Et un bel échouage dans un
site grandiose — aprés un calcul impeccable de hauteur
d’eau - fait vite oublier les inconvénients de cet encom-
brant tyran maritime...

DELPHINE FLEURY

Les marées
unissent terre
et mer pour
les navigations
les plus
surprenantes.
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|Llll rythme des marées

Passer le raz au meilleur

moment

Les détroits parcourus
par de forts courants
plonfent le navigateur

ans la perplexité.
Question récurrente:
quelle est 'heure de
départ la plus favorable?

armi les raz les plus célébres de

nos cotes — Sein, Barfleur et

Blanchard — c’est incontesta-

blement le troisieme, situé
entre le cap de La Hague et Auri-
gny, qui s’avere le plus délicat 4 né-
gocier. Aussi tumultueux que puisse
étre le premier — placé entre la pointe
du Raz et I'ile de Sein —, il a en effet
I"avantage de concerner un parcours
assez bref.

Meéme chose pour le raz de Barfleur.
Le trajet de Saint-Vaast-la-Hougue i
Cherbourg représente une vingtaine
de milles et 1'absence de goulet
d’étranglement & Barfleur rend les cou-

Vent et rants relativement plus maniables que
courant  dans les deux autres sites,

Lorsque le bateau La Hague:

navigue face a un un cap a part

vent de 11 neeuds

La situation est sensiblement diffé-
rente autour du cap de La Hague ot il
fallait, jusqu’a la mise en service du
port de Dielette, s’accommoder d'un
parcours proche de 40 milles dans le-
quel on peut trouver des courants forts
presque du début a la fin. Et méme
maintenant, la plupart des équipages
continuent de privilégier la «route de
I’ouest » (passant par les Casquets),
soit parce qu’ils rechignent 4 s’engager
ensuite dans le passage de la Dérou-
te, soit parce qu’ils souhaitent, 4 juste
titre, goliter le charme des iles Anglo-
Normandes. Cet itinéraire impose
d’étudier soigneusement les cartes
pour étre siir de ne pas se retrouver i
un moment ou un autre a lutter contre
un jusant de 3 ou 4 nceuds que 1'on
n’attendait pas si vite a cet endroit.

avec un courant de
6 noeuds qui le
porte, le vent
réellement regu est
de 17 noeuds. Avec
le méme vent, si le
courant est inversé,
le bateau ne regoit
Plus que 5 neeuds
réels... le passage
devient vraiment
difficile.

Vent réel =
11 neeuds

Yent courant =

Vitesse courant = 6 nouds |7 neeuds
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LAURENT CHARPENTIER

La tiche est évidemment d"autant plus
difficile que I'on cherche a allonger
I"étape.

Restons en donc pour 'instant i la
version la plus classique qui consis-
te & prendre St Peter-Port (sur Guer-
nesey) comme point de départ, avec
arrivée & Cherbourg, et vice versa.

En partant de Guernesey, il faut
compter sur le courant de flot qui re-
monte I’ensemble de la Manche, et
devient favorable dans cette zone a
partir de 3 heures avant la pleine mer
de Cherbourg. Sachant qu’il se ren-
verse au voisinage du grand port du
Cotentin deux heures aprés la marée
haute (toujours par rapport aux heures
de marée de Cherbourg) on dispose
donc de 5 & 6 heures pour faire I'en-
semble du trajet.

Voyons le détail en se calant cette
fois sur les horaires de Saint-Malo,
puisque la plupart des cartes de cou-
rant de la région font plutdt référence
au port breton. Si le point le plus cri-
tique se situe bien a proximité immé-
diate du cap de La Hague (avec des
vitesses de courant qui peuvent at-
teindre 10 nceuds au flot, 8 nceuds au
jusant prés la balise de la Foraine), il
ne faut négliger aucune portion du par-
cours, le courant pouvant étre violent
devant Guernesey et se montrer en-
core vigoureux en vue des jetées de
Cherbourg.

Premiére constatation : faire le
trajet en 5 heures, cela correspond &
une moyenne voisine de 8 noeuds sur
le fond. Impossible pour un voilier

s Courant et GPS

Le petit port

de Goury,

au pied du raz
Blanchard, bavre
d'attente par
beau temps.

de croisiere ? Non, si I’on considére
que, bien utilisé, le courant portant
va permettre d’accélérer trés signifi-
cativement le rythme. L'idéal est de
sortir de St Peter-Port 2 heures
avant la pleine mer de Saint-Malo
(ce qui ne pose aucun probléme, mé-
me si I'on se trouve dans la marina
intérieure), au moment ou le courant
se renverse dans le Petit Russel, le
passage entre Guernesey et Herm. On
va ainsi presque tout de suite bénéfi-
cier d’un courant de 2 nceuds portant
au nord-est (pile dans le bon sens,
donc!) pour sortir rapidement de ce
chenal. Dans I"heure qui suit, une fois
dégagé des iles, le courant portera
plutdt a I'est-nord-est (1 4 2,5 nceuds
suivant le coefficient) pendant un mo-
ment, contribuant & emmener le ba-
teau vers la veine principale qui un
peu avant I'heure de la pleine mer de
Saint-Malo s’engouffre au nord-nord-
est dans le passage entre Aurigny et
La Hague. Pendant les trois heures
qui suivent, le courant va rester sen-
siblement sur cette orientation, pous-
sant le bateau dans le bon sens a une
vitesse souvent supérieure a 4 nceuds.
Si le vent permet de faire route di-
recte a la voile, on peut donc raison-
nablement espérer atteindre le Cap
de La Hague moins de 4 heures aprés
avoir quitté Guernesey. On profitera
alors encore de deux bonnes heures
de courant favorable pour atteindre
Cherbourg.

SiI'on a trainé un peu en route, il
faudra choisir I’option juste, sachant

Le GPS est un extraordinaire outil pour apprécier finement les
courants, En comparant la route suivie sur le fond (COG) et la vitesse
sur le fond (SOG) respectivement au compas et au speedo, on peut en
déduire facilement la force et la direction du courant (a condition que
compas et speedo soient bien réglés). Rien n'empéche d'annoter ainsi
ses cartes de courant afin d'enrichir la connaissance d'une zone

frequentée réguliérement.
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Le passage du

qu’entre La Hague et Cherbourg le raz Blanchard vont sans doute étre laborieux.

courant se renverse le long de la cote nécessite une vraie Dans la premiére partie du par-
3 heures aprés la pleine mer de Saint- préparation cours, la route logique fait passer tout
Malo, alors qu’un peu plus au large, pour savoir prés, voire au-dessus du banc de la
il continue & porter 4 I'est pendant en- en permanence Schéle. Ce n’est pas un probléme par

core une bonne heure. Rester un peu au
large peut alors représenter un choix
judicieux... & condition d’étre sir de
rallier le port dans I"heure qui suit. Le
cas échéant, le nécessaire bord de re-
tour vers la terre risque de se révéler
douloureux.

Une course
contre la montre

Dans le raz lui-méme, le courant se
renverse 4 heures apreés la pleine mer
de Saint-Malo. 11 faut donc impérati-
vement i ce moment-la avoir dépassé
la tourelle de la Plate (on pourra alors
s offrir une pause dans le charmant
mouillage d’Omonville-la-Rogue), ou
micux celle de la Basse Bréfort, tout
en sachant alors que les derniers milles

si on est dans
le bon «timing»

Prévoir la force des courants

= Quelques cartes du SHOM proposent
encore des indications sur les courants. Il s’agit de
repéres ponctuels, identifiés par des lettres, qui
renvoient @ un tableau en bas de carte précisant les
directions et vitesses (en vive-eau moyenne et morte-
eau moyenne) des courants, heure par heure, en
chacun de ces points.

= Contrairement au vent, les angles donnés
correspondent toujours d la direction, pas a l'origine;
un courant nord porte vers le nord, et non le
contraire!

= Les cartes spécialisées. Aussi utiles que soient
ces notes, on leur préférera cependant les cartes
spécialisées — éditées également par le SHOM et

temps maniable (c’est méme assez
distrayant d’observer les mouvements
de la mer sur ce haut-fond qui, dans sa
partie la moins profonde, conserve i
peine 3 métres d’eau & marée basse),
mais il vaudra mieux corriger la rou-
te pour passer un peu plus au nord par
vent frais d’ouest a nord-ouest. D’une
fagon générale, on se méfiera ici des
orientations de vent qui risquent de
s'opposer au courant, créant une mer
chaotique. La consigne est alors de
se présenter dans le raz au voisinage
de I'étale... mais il s’agit d'un
principe pratiquement impossible &
respecter.

En sens inverse, le créncau de
temps est un peu plus limité, le cou-
rant devenant latéral a I’approche de

Guernesey des 3 heures avant la PM
de Saint-Malo. On gagnera donc a an-
ticiper un peu le départ de Cherbourg,
en partant 3 heures, voire 2 heures
avant la PM de Saint-Malo, quitte a
rester bien  terre entre la Grande Ra-
de et la pointe de Jardeheu pour s”abri-
ter des dernieres veines de courant
contraire.

Encore un mot sur I'état de la mer:
nombre de guides recommandent
quand les conditions sont trop mau-
vaises d’éviter le Blanchard et de fai-
re le tour par I'extérieur des Casquets.
Si le conseil vaut peut-étre pour des
navires de commerce, il est parfaite-
ment absurde concernant des unités de
plaisance: quand le vent et la mer sont
trop agressifs pour envisager de passer
le raz, la bonne place d'un voilier ¢’est
de rester au calme dans un des ports
voisins, pas dans le chaudron que I'on
rencontre tout aussi bien au large
d’Aurigny que dans le raz ! u

présentes dans la plupart des guides de navigation ~ au pied de la lettre; on

annuels — qui ont 'avantage d'étre beaucoup plus constate souvent que la

faciles a lire et de permettre une visualisation renverse se passe un peu plus

générale des courants. tot ou un peu plus tard

= Les chiffres qui accompagnent les petites quattendy, et que s vitesses

fléches demandent généralement une bonne vue (particuliérement en morte-

pour étre décryptés. Le plus fort correspond a la eau) sont plus importantes

vitesse par un coefficient de 95 (vive-eau moyenne),  que prévues. Les conditions

le plus faible & un coefficient de 45 (morte-eau atmosphériques et Le courant porte
moyenne). Attention d ne pas se tromper de le vent QL 77 ° Sa force est
référence horaire car ces cartes sont souvent calées  Uennent 23\ de 2,3 nceuds en
sur la pleine mer d'un port qui n'est pas forcément U0 rile vives-eaux et

le plus proche de la zone qui nous intéresse. d‘”‘_s = 7 I noeud en

= Ne prenez pas trop les heures et vitesses s 0 mortesedi:
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La Manche au gre du courant

Face a un courant «alternatif» comme on peut en rencontrer au cours
d’'une traversée de la Manche, la question n’est plus de raisonner
en termes de «freiny» ou d’'«accélérationy», mais bien de savoir ou 'on va.

Routes fond

et surface

En conservant

un cap identique,
la succession de
deux marées fait
osciller la route
du bateau selon
une sinusoide qui
l'emmeéne au final
au point voulu.
C'est lorsque

la traversée ne
dure pas

un multiple exact
de mardes que

les choses se
compliquent.

ntre les cotes arides bordant
I’Aber-Wrach et les rivages
verdoyants de la Falmouth
River, moins de 100 milles de tra-
versée... mais une devinette de taille
pour le navigateur : comment compo-
ser avec les courants qui poussent al-
ternativement a I'est et a I'ouest ?

La plus mauvaise réponse, c’est
évidemment celle qui consiste a di-
re: je corrige en permanence ! Le
principe est alors un peu le méme que
pour la loxodromie en matiére de na-
vigation hauturiére : a force de vouloir
tracer une ligne bien droite sur la car-
te, on trace un sillage nettement plus
long sur I'eau, avec donc de grandes
chances de réaliser une navigation
moins rapide. En théorie, 'option
idéale avec un courant traversier
parfaitement partagé (c’est-a-dire
poussant a 90° de la route, et s’ appli-
quant pendant le méme temps et avec
la méme force d’un coté puis de
I"autre) serait tout simplement de n’en
tenir aucun compte. Il faut bien se
convaincre qu’en I'occurrence, la rou-
te fond n’a aucune importance ; seu-
le compte la trajectoire sur la surface
de la mer, laquelle peut étre considé-
rée comme un immense « tapis rou-
lant» se déplagant a droite et a
gauche, mais sans aucune incidence
sur la vitesse du bateau.

L’observateur un peu attentif note-
ra tout de suite que cette configuration
« parfaite » n’est rien moins qu’im-
probable. Parce que les horaires, la vi-
tesse du bateau et surtout les angles
précis des courants ne permettent que
rarement une telle «autocorrection ». Si
le flot et le jusant montrent en Manche
centrale une orientation presque ri-
goureusement est-ouest, ce n’est pas
le cas dans la partie entre le Finistére
et la Cornouailles britannique ou
I"orientation des ctes donne au cou-
rant une tendance davantage
WSWI/ENE.

En regardant de plus prés les condi-
tions au départ et a I'arrivée, on consta-
te que le courant est assez traversier
le long de la cote des abers, mais qu’il
prend une tournure beaucoup plus
nord/sud & Iarrivée sur I’ Angleterre,
en raison notamment de I"avancée du
cap Lizard. Cette particularité impo-
se presque naturellement la période

48. La navigation en 25 situations

PIERRE-MARIE BOURGUINAT

Le charme des rias anglaises vaut bien une traversée de la Mancbe.
Encore faut-il atterrir au point voulu.

d’arrivée: il faut se présenter en vue
de I’ Angleterre pendant le meilleur du
flot (de 5 h avant jusqu’a 1 h avant PM
Cherbourg) pour ne pas refouler de
courant pendant les quinze derniers
milles. Grice a cette précaution, on
profitera au contraire d'un courant por-
tant au nord-est (voire au nord en ap-
prochant de la baie de Falmouth) qui
permettra d’accélérer la progression
le long de la cOte britannique. En pre-
nant un peu de marge, on peut partir
du principe que I'on vise un passage
a la latitude du cap Lizard a PM
Cherbourg - 4 h. Sachant qu’il y a 82
milles de navigation pour arriver jus-
qu’a ce niveau, I’heure de départ de
I’ Aber-Wrach va dépendre du potentiel
du bateau et de la tendance météo. A 5
neeuds, cela fait un peu plus de 16
heures, un peu moins de 14 heures 4 6
neeuds, et plus de 20 heures a 4 neeuds.

Avec un vent médium d’ouest et le
bon rendement au largue d’un croiseur
récent de 10 metres, tablons sur une
vitesse moyenne un peu supérieure a
6,5 neeuds, ce qui va donner autour de
12 h de traversée. Avec une PM Cher-
bourg & 22 h 40, on peut ainsi opter
pour un début de parcours vers 18 h
40 (4 la bouée du Libenter, il faut pré-

= GPS attention!

voir avant le temps de sortie de I" Aber-
Wrach, ce qui fixe le largage du coffre
un peu avant 18 h).

La pleine mer de Cherbourg étant
le lendemain & 11 h 05, I’objectif sera
donc de se trouver dans I'est du cap
Lizard vers 7 h du matin.

A propos

de géométrie

Ce programme présente un avanta-
ge supplémentaire : celui de profiter
des puissants phares de la cote an-
glaise. Le feu du cap Lizard (portée
25 milles) sera visible dans la seconde
moitié de la nuit, et celui de Saint-An-
thony Head (portée 20 milles) pour-
rait apparaitre — ce n’est pas totale-
ment garanti au printemps — juste avant
le lever du jour.

Ensuite, c’est une simple question
de construction géométrique. Appré-
cier sur la carte I’effet d’un courant
sur la route est trés simple i la base : on
trace un segment a I'échelle corres-
pondant au cap suivi (en le corrigeant
le cas échéant de la dérive due au vent)
et a la distance parcourue pendant une
heure. On reporte A partir de |'extré-
mité de ce segment le décalage lié au
courant pendant une heure (toujours 4

Nous ventions ses mérites dans les pages précédentes et voila déja
une mise en garde! Dans une traversée comme celle de la Manche,

il faut se méfier du maniement de la fonction XTE du GPS, I'écart

de route. Si le navigateur cherche a remettre en permanence le bateau
sur son cap, voyant I'XTE grandir, il risque de faire parcourir beaucoup
plus de route au bateau que nécessaire.
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I'échelle, en respectant bien sa direc-
tion). La position réelle du bateau se
trouve a I'extrémité de ce deuxiéme
segment.

Pour anticiper sur le cap a pren-
dre, il suffit de faire la construction
dans un sens différent ; aprés avoir tra-
€ le segment correspondant au cap

-“rttention aux courants|
sur-la|ﬁn “du _partours
qm Ne_sont pas
wué—utlmr :

Anticiper son déEau
dune heure ‘pour
':assurer la sortie de
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Lec i« -:rmsrmcfirms »
de courant
permettent
d'anticiper sur

le cap a suivre,

théorique, on trace le segment «cou-
rant» a partir du point de départ. 11
suffit alors de tirer un trait entre le
«point d"arrivée » du courant et celui
de la route théorique pour obtenir le
cap corrigé qu'il conviendra de suivre.
S'il s’agit, comme c'est le cas ici, de
construire une route assez longue avec

@ SHOM

un courant qui va changer d’orienta-
tion au fil des heures, il est plus cohé-
rent de visualiser tout le mouvement du
courant — pour les douze heures de tra-
versée prévues — i partir du point de
départ, et seulement ensuite de tracer
le cap: en prenant bien sir le soin de
relever & chaque fois les valeurs de
courant dans la zone o1 I'on est cen-
sé se trouver en fonction de la vites-
se du bateau (pour mieux appréhen-
der la question, le plus simple est de
tracer un trait léger sur la carte et de
matérialiser dessus, heure par heure,
la progression théorique du bateau).
Sur le parcours Aber-Wrach - Fal-
mouth, on va ainsi subir pendant trois
heures un courant orienté sensiblement
entre 80° et 85° (vitesse entre 1,2 et 2
neeuds) puis une quatriéme heure avec
1 nceud au 100° avant que la marée ne
se renverse, le flot commencant plu-
tot orienté a I’ ouest-sud-ouest pendant
la premiére heure avant de se rappro-
cher du 270° au cours des cing heures
suivantes (avec des vitesses entre 0,6
et 1,5 nceud). Suivront, alors que 'on
se rapproche de ['autre coté de la
Manche, deux heures de courant as-
sez faible (moins d'un nceud) orienté
entre le 70° et le 80°. La résultante de
tous ces mouvements place le bateau
trés légérement a I’est de la route di-
recte (moins d'un demi-mille). On peut
donc aussi bien choisir de ne pas en
tenir compte, et en rester au cap di-
rect théorique (350°), ou corriger un
peu la route vers |'ouest pour rester
plus prés du Lizard. Le choix dépend
aussi de I'évolution de la vitesse. Si
I’on va plus vite que prévu, on aura
moins a subir la deuxiéme renverse
vers I'est et on peut donc se permettre
d’aller tout droit. Si la vitesse baisse en
cours de parcours, il faut au contraire
anticiper une plus longue exposition
au courant portant i I’est dans la ma-
tinée ; et donc infléchir la route vers
I’ouest en proportion. [ |

= Hormis le suivi de la météo et de la
position, la surveillance attentive du trafic

commercial sera ['une des principales activités
navigateur lors d'une traversée de la Manche
Pas-de-Calais, notamment est le plan d’eau le
fréquenté de la planéte avec le détroit de Malacca).

= Le trafic est organisé par «rails» que les
navires de commerce sont tenus de respecter

fonction de la direction suivie. On distingue principa-
lement les rails ««montants» (navires allant vers

la mer du Nord) et les «cdescendants » (allant vers
I'Atlantique). Mais il ne faut pas négliger les axes
((secondaires ), car les navires faisant du cabotage
ont le droit de marcher a contresens, a condition de

longer d'assez prés les cétes pour ne pas interférer
sur les voies centrales a fort débit. Concrétement.
du en quittant la
(le France, on pourra

descendant, avec les gros navires faisant route vers
Quessant, puis le rail montant qui se dirige vers la
mer du Nord.

En approchant de la Grande Bretagne, on retrouvera

v o

plus  d'abord croiser A un dispositif similaire, avec un rail montant, puis un
des‘cabote!.rrs j g rail descendant et une zone de navigation cotiére.
ABUGIL mans Sy 134 = Les bateaux de plaisance sont supposés

en de 10 miles de la couper les voies de navigation suivant un angle proche

die sl de 90° pour rester le moins longtemps possible dans
o la zone de trafic intense. Il faut avoir le coup d'eeil
large pour voir les bateaux venir de loin et bien choisir
entre lesquels passer: on ne doit s'engager qu'a coup
stir devant un gros navire, car ils vont souvent plus
vite qu'ils n'en donnent Iimpression!

DELPHINE FLEURY
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MH rythme des marées

Tirer des bords sans perdre

Déviation

Pour tenir

une bonne estime,
il faut construire
une courbe

de déviation du
compas, Celle-ci
s'ajoute en effet

a la déclinaison
pour passer du cap
compas au caf)
vral. Pour réaliser
la courbe, l'ldéal
est de se servir

du GPS ou
d'alignements
parfaitement
repérés sur la carte
que l'on suivra
au moteur par
temps calme.

Tenir une estime
convenable lorsque la
route se déroule en
ligne droite ne semble
deja pas évident. Alors
que dire lorsqu'il s'agit
de louvoyer ou de tirer
des bords de largue...

ontrairement & ce que 1'on est
enclin & penser, louvoyer ou
suivre une route rectiligne ne
change pas fondamentalement
la difficulté de la navigation. Que les
segments soient brisés ou alignés les
uns derriére les autres, le potentiel de
précision ou d’erreur est exactement le
méme dans les deux cas. On peut mé-
me considérer que le fait de tirer des
bords induit naturellement une cer-
taine rigueur qui profite & la naviga-
tion: les virements sont autant de
points de référence qui viennent ryth-
mer la route et incitent a remplir ré-
guliérement le journal de bord.

w

Déviation 1°F 1

g] Il yatout de méme des inconvé-
3 | nients. D'abord parce que le cap

NO®

NE 45°

E50°

SE 135°

Sw 2257

W 270"

NW 315°

N 3607

i
i
:
|
'
5180° '
!

est par définition évolutif au pres
serré. En suivant les adonnantes
et les refusantes, on est amené a
évoluer sur une fourchette de
cap de I'ordre de 10 a 20°. Cet-
te source d’imprécision est rela-
tivement facile & traiter pour un
barreur attentif; il suffit de bien
intégrer toutes ces variations pour
étre capable de dire quelle a éié
la tendance générale du cap.

Reste ensuite & prendre en comp-
te convenablement 1'éventuelle
dérive, en fonction des condi-
tions de vent et de mer, et des ca-

F-X. RICARDOU

Un loch bien réglé
doit d'abord avolr
une roue a aube
bien nettoyée que
l'on vérifiera
réguliérement.

ractéristiques de son bateau. La,
¢’est I'expérience qui parle: plus
on a de vécu sur un bateau don-
né, mieux on saura traduire ses
performances en la matiére.

Les plaisirs

de Pincertitude

Bref, au largue comme au pres
serré, le fait de tirer des bords se ré-
sume tout simplement & un probléme
d’estime, ni plus ni moins compliqué
qu’un autre. Et I'estime, ¢’est quoi au
fond ? Une méthode ancestrale dont
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I'exactitude est en proportion de I'at-
tention que lui porte I'utilisateur, mais
dont le principe logique élimine a prio-
ri les erreurs monstrueuses.

L'inexactitude de I'estime constitue
i la fois sa faiblesse et son charme,
puisqu’elle en devient un art dans le-
quel le pratiquant peut trouver des sa-
tisfactions indicibles. Celui qui n'a ja-
mais ressenti I'émerveillement de dé-
couvrir la cote a I’endroit attendu,
aprés une journée de progression sans
position ni repere, ne sait pas grand-
chose des plaisirs de la mer. A ce jeu,
on apprend vite a étre de plus en plus
précis sur I"historique de la route, par-
venant a reconstituer facilement les
trajectoires suivies.

On prend I’habitude de choisir ses
bords en conséquence, pour qu'un de-
mi-mille d’écart sur la route ne se tra-
duise pas par une catastrophe. On dé-
termine son point d’arrivée avec le mé-
me souci: un morceau de terre solide
et accore 4 I'approche duquel on pour-
ra au besoin titonner sans dommage
si la visibilité est médiocre, ou si le
préposé a la table a cartes n’est pas
dans un bon jour.

L’estime ¢’est aussi une histoire de
logique et de réflexes, qui font que mé-
me sans savoir oil ’on se trouve, on
sait presque toujours oll il vaut mieux
aller pour retrouver le fil de son itiné-
raire. Les habitués savent par exemple
qu’avant d’atterrir sur certaines zones
sensibles, on peut trouver bénéfice a
se décaler franchement d’un coté ou
de I'autre ; pour étre siir de rencontrer
un obstacle «causant» plutot que de
se retrouver en eau libre en se deman-
dant si I'on a dépassé ou non le sec-
teur visé.

Revenons au louvoyage qui nous
intéresse aujourd’hui, entre Mont-
serrat et Barbuda, dans le nord des
Petites Antilles. En observant la carte

Découvrir la
terre la ont I'on
s’y attend:

§ un des plaisirs

§ de la navigation,

Imray A3, carte a petite échelle
(1/397000) qui va de Anguilla & la Do-
minique, on peut prendre la mesure de
1’autre complication induite par une
route non rectiligne : ¢’est évidemment
que 1'on balaie une beaucoup plus
grande surface de mer et que la ges-
tion des obstacles s’en trouve donc
moins facile. Cela peut constituer un
vrai casse-téte dans une zone truffée
d’écueils ol il faudra non seulement
maintenir une surveillance trés atten-
tive du plan d’eau, mais encore anti-
ciper dans le choix des bords de facon
i ne pas perdre de gain au vent, parce
qu’il faudra ici ou 1 abatire pour pas-
ser sous le vent d"un plateau rocheux.

Gérer

les obstacles

Dans le cas présent, la difficulté res-
te cependant trés limitée, puisqu'iln’y
a guére que les parages d’Antigua qui
peuvent poser probleme. Bien que
I'alizé soit en ce moment exception-
nellement haut (il souffle du 40°), la
logique en quittant Plymouth reste de
partir tribord amures sur un cap voi-
sin de 355°. Pour étre précis, ce cap
ne sera pris qu'a partir du voisinage
de la pointe North West Bluff, le bon
sens dans ces iles hautes qui générent
un important dévent étant de raser la
cOte au moteur jusqu’a ce que I'on
trouve un vent établi (il est probable
que I'on sente ici les rafales avant d’ar-
river & la pointe compte tenu de la po-
sition trés nord-est de 1'alizé).

Ensuite, le report régulier des caps
et virements sur la carte a deux fonc-
tions : d’une part I'estime proprement
dite (surveiller la position du bateau
par rapport & I’ objectif et aux dangers
éventuels), d’autre part visualiser la
progression pour faire le meilleur
choix de bords po“ible Dans le dé-
but du parcours, il s'agira de se gar-




m De Pestime a Pastro__
Lorsque I'estime commence a
devenir trop impreécise dans le
temps, il est nécessaire de
s'initier a la navigation
astronomique pour se
positionner. Paradoxalement,

c'est a I'heure du GPS que
linitiation a cette technique
prend toute sa saveur puisqu‘on
peut vérifier en temps réel la
précision de sa visée et de son
calcul.

avant d’arriver sur les premiers

i e «shoals» (hauts-fonds) d’ Antigua. La

" V'C Bird Interna
i 369-0kHz ZDX 2§
1 B.351:0kHz ANU

position par rapport & ceux-ci pourra
étre aisément contrdlée par des rele-

vements par rapport aux ilots et col-
lines proches de Five Islands. Anti-
gua a ceci de particulier que le relief
y est moins monolithique que celui de
la plupart des iles plus au sud. Méme
si I'on peut s’attendre & un vent un
peu perturbé le long de sa cote ouest,
le dévent restera limité et le bilan se-
ra largement positif puisque 'on va
pouvoir progresser — i moins de deux
milles de la cote — sur une eau plate,
avec donc un bonus en vitesse com-
me en confort. On pourra méme s’ of-
frir un contre-bord un peu plus haut
pour passer a |'intérieur des Sandy
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Island, ce qui peut permettre de pro-
fiter d'une belle adonnante, tout en
gardant un plan d’eau parfaitement
«roulant ».

Reste alors une vingtaine de milles
jusqu'a Barbuda dont le relief plutot
bas pour la région (guére plus d’une
quarantaine de metres) ne se dévoile-
ra sans doute qu’en fin de parcours. Il
suffira de renvoyer bibord une fois i la
hauteur souhaitée.

© IMRAY

La navigation dans

der des écueils débordant Antigua,
tout en profitant de ses avantages. En
virant apres une dizaine de milles
(donc dans le nord-est de I'flot Re-

=- Peu importante au vent de travers,
négligeable au grand largue et nulle au vent arriére,
la dérive due au vent doit en revanche étre
sérieusement prise en compte aux allures de prés.
Aucun voilier ne peut prétendre y échapper, a
F'exception — dans certaines conditions — d’unités
bien particuliéres munies de quilles ou de dérives
orientables, avec un angle d’incidence positif.
Autrement, il n'y a tout simplement pas le choix,
puisqu’une force antidérive ne peut se manifester
que s'il y a angle d'incidence (de la quille

par rapport a la direction du déplacement),

et donc... dérive!

les iles nécessite
de bien comprendre  vant —
le fonctionnement
des dévents.

Evaluer la dérive

pourra envoyer i

= Un bon quillard de compétition peut limiter

sa dérive a une valeur voisine de 2° alors qu'un
vieux gréement pourra approcher — voire dépasser —
les 20°, Entre les deux, un croiseur moderne devra
composer avec une dérive oscillant entre 4° et 8°
(celle d'un confortable catamaran de croisiére a
ailerons fixes sera plus proche de 10°). Des chiffres
dépendant a la fois de [efficacité du plan antidérive
(plus c'est profond, et plus le profil est beau, mieux
¢a marche), de I'état de la mer (clapot et vagues ont
tendance a augmenter la dérive), de la gite (qui
diminue la portance de la quille), et de la vitesse
(plus on va vite, moins la dérive est sensible).

donda), et en continuant le bord sui-
bibord amures, presque plein
est — sur une quinzaine de milles, on
nouveau tribord

L. CHARPENTIER

La dérive dépend aussi de la gite.

= Hormis des tests méthodiques au GPS (en
comparant cap et route fond) sur un plan d’eau sans
courant, il n'existe pas de moyens vraiment précis
d'apprécier la dérive « vent», Tout juste peut-on s'en
faire une idée en observant I'angle formé par l'axe
du sillage par rapport a I'axe du bateau (c'est plus
facile en remorquant un petit flotteur — ligne de
péche, par exemple). Ou en multipliant les
observations — toujours sur un plan d'eau sans
courant — par rapport @ des bouées.

La navigation en 25 situations. 51




\Lﬂll rythme des marées

La Somme a la bonne heure

Négocier au mieux un chenal long de 5 milles et asséchant
entierement, voila le stimulant pari auquel sont réguliérement
confrontés les habitués de la baie de Somme.

Calcul

de marée

En France, notre
systéme de marée
est semi-ditrne, ce
qui veut dire que
notre littoral voit
l'alternance de
dewx marées
complétes en vingt-
quatre beures. Le
rythme des
douziémes et
lallure de la
courbe restent en
revanche toujours
les mémes,

our le plaisancier non averti qui
a mis son bateau a I'eau dans
le confortable — et fort bien
équipé — port de Saint-Valé-
ry-sur-Somme, la premiere tentative
de sortie en mer peut ressembler a une
mauvaise blague. Attendant sagement
que la marée soit assez haute pour
évoluer dans le chenal, il va en effet
constater une fois parvenu preés de la
pointe du Hourdel qu’il est bien temps
de rentrer; s apercevra alors que le
retour contre le début de jusant est
moins rapide que prévu, et finira la
journée échoué sur un des nombreux
bancs de sable de la baie; bon pour
attendre la prochaine pleine mer !
Avant de prévoir une escale sur

place il est

E; : E?M;'ﬂ ; indispen-
f 3 EEE sable de:
. giveast mojen \ : ) Se procurer
i T : la version
J i R LA actualisée
: v e BH du  chenal

TR L O O L T {ICS services
204 6 8 10 12 1416 18 2022 %:m du balisage
la remettent
N — a jour tous les mois et peuvent rectifier
Construire la position des bouées en fonction des
unedroitede  mouvements du sable); la capitaine-
marée rie de Saint-Valéry la communique sur
On entre en demande par fax, et elle est bien sir
Coordonnée les  affichée sur place.
hatitetrs de baute b Se pIOI'IgCI' dans I'étude de I’an-
et basse mer  Muaire des marées et de la carte ma-
En abscisse, les ~ Tine. Lacarte de la situation est en I'oc-
beures des marées, currence la 7416 L, d(.:!l'l't ]"échc]]c au
espacdes du nombre 1/76 000 dor,me une précision sgtlsfal-
de douziemes qui sante pour I'ensemble de la baie.
; La bonne nouvelle ¢’est la présence
s'‘écoulent. La ;5 G ey =
d’une bouée d’atterrissage, proche
courbe est alors d . : R e
. e la ligne de sonde des 5 metres, et a
cem g laquelle on peut donc accéder a prio-
re;mlnf les dewx ri & toute heure. Une latitude a prendre
poinis dontla 1,1 de méme avec quelques réserves,
CoNStruction ne  cur par mauvais temps de sud-ouest a
nécessite aucun  pord-ouest (et méme par fort vent de
calcul.
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Les bancs de sable capricieux de la baie de Somme réservent quelques surprises
au navigatetr non averti.

nord), on risque de trouver des vagues
déferlantes dans ce secteur.

Que dit I'annuaire des marées ? Que
le port de référence est celui de Bou-
logne et que I'on observe la-bas des
marnages variant approximativement
entre 4,80 métres (morte-eau moyen-
ne) et 7,40 meétres (vive-eau moyen-
ne). Des chiffres auxquels il convient
d’ajouter en baie de Somme un bonus
a la pleine mer de 0,95 meétre (ME) a
1,35 métre (VE).

Une entrée

calculée

L'heure varie aussi sensiblement,
puisque la pleine mer au Hourdel (4
I’entrée de la baie) est en retard de 5
minutes par rapport a celle de Boulogne
en vive-eau, et en avance de 5 minutes
en morte-eau. Et la pleine mer a Saint-
Valéry se produit de 10 & 15 minutes
aprés celle du Hourdel ; un décalage qui
s’explique par la profondeur de la baie.
Un premier examen des sondes montre
clairement qu'il faudra étre patient, car
toute la baie asséche, et parfois avec

m Mamage et amplitude

des valeurs importantes (jusqu’a 8
metres ; ¢’est-a-dire & la limite de ce
que I'on appelle ici les «mollieres»,
sortes de prés salés ne couvrant presque
jamais). En principe, le chenal est tra-
cé dans une veine découvrant de moins
de 3 métres ; mais il y a des endroits ol
I'on n’est pas loin de cette valeur.

Si I'on se base sur des sondes dé-
couvrantes de 3 métres (autant arron-
dir pour se garder de la marge) et que
I’on navigue avec un voilier doté d'un
tirant d’eau de 1,50 metre, cela sous-
entend qu’il faudra que la mer ait mon-
té d’au moins 4,50 métres par rapport
au zéro des cartes pour que 1’on puis-
se s'engager dans le chenal. La lectu-
re de I'annuaire montre que la cote de
pleine mer atteint 8,35 métres en mor-
te-eau (hauteur tenant compte des cor-
rections par rapport & Boulogne-sur-
Mer). Il y a donc tout ce qu’il faut a
marée haute ; mais avant ?

Pour le savoir précisément, il va
d’abord falloir connaitre le marnage
du moment (voir encadré). L’ annuaire
indique pour le jour qui nous intéres-

Le marnage est la différence de hauteur entre la marée basse et
la marée haute du jour. C'est une notion que I'on confond souvent avec

celle d'amplitude.

A tort: 'amplitude de la marée, c'est la différence de hauteur entre le
niveau moyen — celui de la mi-marée qui ne change pas, quel que soit le
coefficient — et la basse ou la haute mer.
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= 1- Chenal d'accés
: S Chenal d'acces obligatoire poyr les navires trans-

-portant des hydrocarbures ou d'autres substances

étendues découvertes

jusqu'au 8,5 souligné.

Chenal a suivre au |
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2 Fliigss
CONDITIONS
Basse mer = 2,60 m |
Haute mer=8,35 m|
1/12° = 3.35—21.60

chenal praticable avec 4 -
métres deau, de grandes

<veut garder | métre d'eau
.sous la quille, on ne peut

————— 2- Ancignne zono minée
r 1l est dangereux de mouiller, chaluter ou draguer
e Z dans celte tone,

ta pleing mer est en
Saint-Valpry, plus loin dans [es
que le port du Hourdel

El

se (coefficient 45), 2,60 métres d’cau
a basse mer et 8,35 métres a pleine
mer. Soit un marnage de 8,35 - 2,60
métres = 5,75 meétres.

L’heure

marée

A partir de ce chiffre, pour connaitre
la progression de la hauteur d’eau i tout
moment, il suffit d'utiliser I’incon-
tournable régle des douziémes, ainsi
nommeée parce qu'elle consiste a divi-
ser le marnage en douze parts égales
(un douzieme est donc égal ici 4 5,75
metres: 12 = 0,48 métre) et i les addi-
tionner (ou les soustraire au jusant) sa-
chant que la marée suit un rythme im-
muable d’accélération et de décéléra-
tion: le niveau monte d'un douziéme
pendant la premiére heure de marée, de
deux douziemes pendant la deuxiéme
heure, de trois pendant Ia troisieme, &
nouveau de trois pendant la quatriéme,
puis de deux-douziemes dans la cin-
quiéme, et enfin d’un dernier douzie-

Rentrer dans les
ports de Manche
nécessite un calcul
de niarée précis
intégrant

les corrections
d’beures et

de bauteurs par
rapport atx ports
principauy.

Notex que le
chenal a
emprunter se
déplace en
permanence. Cest
au navigateur de
réactualiser sa
carte en fonction
des consignes du
service du
balisage.

dangoreuses (voir Instructions Neutiques).

me pendant la sixieme (méme rythme
pendant la marée descendante).

Pour étre tout a fait précis, un autre
calcul préliminaire s’ impose avant de
passer aux hauteurs, celui de «I’heu-
re marée», Contrairement a ce que
I'on admet généralement par simpli-
fication, le temps de la marée dure sou-
vent un peu moins ou un peu plus de 6
heures. Pour caler convenablement le
systeme des douziemes, il faut done
prendre la durée entre marée basse et
marée haute (dans notre exemple
5h 20min) et la diviser par 6. ce qui
nous donne une «heure marée » d'un
peu plus de 53 minutes. Ensuite, il ne
reste plus qu'a aligner les chiffres.

Sachant qu’il restait 2,60 meétres
d’eau au-dessus du zéro des cartes a
12h 20 (heure de 1a marée basse), il y
aura done 3,08 metres (+0,48 métre) a
13h 13 min, 4,04 metres (+0,96 métre)
4 14h 06 min, a la fin de la deuxieme
«heure marée » et 5,48 metres a mi-
marée (donc & 14 h 59 min, fin de la

troisicme « heure marée ». Et ainsi de
suite, avec une vitesse de montée qui
va décroitre aprés la quatriéme heure.
En restant sur la base d’un début de
chenal découvrant de 3 metres, cela
signifie donc qu'il y aura 4 mi-marée
environ 2,50 métres d’eau dans cette
zone (5,48 métres - 3 métres). C'est-a-
dire suffisamment pour s’y glisser avec
notre bateau de 1,50 métre de tirant
d’eau si la météo est bonne et la mer
plate. A condition bien sir de respec-
ter le chenal; dés que 'on en sort, on
risque en effet de se trouver sur des
sondes découvrantes de 4 métres, 5
metres, voire 6 metres.

Une précision: pour un maximum
d’exactitude, les calculs sont faits ici
avec les corrections s appliquant au
Hourdel, le petit port de péche le plus
proche du début du chenal. Pour la sui-
te de la remontée vers le port de Saint-
Valéry-sur-Somme, il faudra juste pré-
voir que la marée y est un peu en retard
et monte encore un peu plus haut. =

= Les sondes marquées sur les documents édités
par le Service hydrographique et océanographique de
la Marine (SHOM) font référence au «zéro des
cartes» (ou zéro hydrographique). Celuici correspond
au niveau de la mer lors d’'une marée basse de
coefficient 120, la plus forte possible. Une sonde
marquée 2,5 signifie donc qu'il restera trés
exactement 2,50 métres d'eau a cet endroit a
linstant précis d'une marée basse de |20.Traduit
autrement, cela veut donc dire qu'il ne devrait jomais
y avoir moins de 2,50 métres d’'eau en ce point (au
moins en théorie, car en pratique, il peut arriver

exceptionnellement que le niveau soit ponctuek
lement en dessous si certaines conditions (vent de

atmosphérique)
coincident avec une
basse mer de 120.
Mais d’une facon
générale, pour peu que
l'on se trouve en eaux
abritées (la houle et
méme le clapot
changent tout en
abaissant le niveau

dans les creux), il s'agit donc d’'une zone ol un voilier
doté de 1,50 métre de tirant d'eau n'aura jamais a
se poser aucune question.

- 5i la sonde est soulignée, cela indique que
I'endroit peut se retrouver @ sec; un 5, par exemple,
correspond d un point ol le fond sera découvert

de 5 métres au-dessus du zéro des cartes, toujours
lors d'une basse mer de 120. |l faudra donc attendre
que la mer ait monté d'au moins 6,50 métres

pour qu'un voilier doté d'un tirant d’eau

de 1,50 métre puisse y flotter.
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|ﬂu rythme des marées

Quizz 4

Calculs des marées B Route fond B Route surface B Dérive

B Question 1
La dérive provoquée aux allures de prés
par le vent influe uniquement sur la route

m Question 2

Les hauteurs d’eau indiquées dans
I'annuaire des marées sont d’une fiabilité

B Question 3
Dans quelles circonstances les écarts de
cap sont-ils le plus a redouter?

fond, pas sur la route surface. parfaites. OJ Au prés serré
OVrai UVrai [ Au largue
O Faux [ Faux

Question 4

A bord d'un voilier de croisiére moderne capable de pointer
au prés a 40° du vent réel, on peut baser le choix de
ses bords au louvoyage sur le fait que I'on fera toujours

Question8 Wvis

Un équipage venant du Sound de Chausey et désireux de rallier
Jersey envisage de prendre la passe nord pour suivre la route
la plus courte possible.

Les conditions sont les suivantes:

» Heure de passage: 3h |/2 aprés la marée haute.
» Hauteur PM: 9,5 métres.

» Hauteur BM: 3,5 métres.

» Tirant d'eau: 1,60 métre.

a peu prés 80° d’un bord sur Fautre.

B Vrai
B Faux

# Question 5
Quel bateau arrivera le plus vite a destination?

Le skipper annonce a son équipage qu'il va couper via cette
passe nord.

0 Celui qui fait la route surface la plus courte. B Possible

U] Celui qui fait le moins de chemin sur le fond.

M Impossible

Question 6

Un bateau fait route vers un objectif plein nord. Il doit subir
trois heures d’un courant de 2 noeuds portant vers l'ouest,
puis une heure d'un courant de méme force portant a l'est.
Le plus simple est de faire pendant les trois premiéres heures

un cap corrigé vers l'est, et pendant la derniére heure un cap
sensiblement plus a l'ouest que la route directe.

B Vrai
M Faux

B Question 7

2208

Sur la carte des courants, chaque fléche est

assortie de deux valeurs chiffrées. L'une au-

dessus comprend quatre chiffres, 'autre en

dessous compte trois chiffres. Ces nombres

90 précisent la vitesse du courant pour trois
niveaux de coefficient de marée.

O Vrai
O Faux
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Iilll rythme des marées

Quizz 4 Les réponses

B Calculs des marées E Route
fond B Route surface B Dérive

Réponse 1

Réponse 2
[ FAUX |

La marée est susceptible de
connaitre des «surcotes» a marée
haute (la mer monte plus haut que
prévu) en raison d’une pression
atmosphérique trés basse, ou d'un
fort vent du large (et a fortiori si
ces deux éléments se conjuguent).

A l'inverse, la mer peut monter
moins haut que prévu en période
anticyclonique, et quand le vent de
terre souffle de fagon prolongée.
Attention donc a ne pas échouer
au voisinage de la pleine mer dans
ces conditions, sous peine de

ne jamais déséchouer.

Réponse 3

AU PRES SERRE

En pratique les deux allures peuvent s’accompagner d’écarts de cap
importants. Il est en effet illusoire de penser que le largue ne pose pas de
probléme en ce sens, sous prétexte que I'on peut théoriquement y garder
une route rectiligne (par opposition au prés serré ou le barreur change

de cap sans cesse pour suivre les variations du vent). Car dans le feu

de I'action, la direction du bateau s'avére aussi trés évolutive aux allures

de largue. Par petit temps, le barreur est souvent tenté d’adapter son angle
en fonction de la force du vent pour garder plus de vitesse ou de
meilleures sensations de barre. Dans la brise et par mer agitée, les
embardées sont fréquentes (I'équilibre de route est moins bon a cette
allure) et le barreur peut jouer du safran pour faire accélérer le bateau dans
les vagues, ou tout simplement changer de cap pour trouver une allure plus
confortable. Mais il reste vrai qu'en théorie, il est plus facile de garder

un cap sensiblement constant au largue.
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Réponse 5

CELUI QUI FAIT LA ROUTE SURFACE
LA PLUS COURTE

Entre deux bateaux «marchant» sur I'eau a la méme
vitesse, c’est celui dont le loch marque le moins

de milles a I'arrivée (et qui a donc fait la route surface
la plus courte) qui arrivera le premier.Vouloir
raccourcir la route fond n'a aucun intérét si cela
conduit a refouler du courant et donc a faire

une route plus longue sur I'eau.

Réponse 7

2208 Les quatre chiffres du haut donnent les
vitesses: les deux premiers pour un
- coefficient de 95, les deux derniers pour
90 un coefficient de 45. Exemple: 2208
signifie que I'on observera 2,2 nceuds
lors d’'une marée moyenne de vive-eau,
et 0,8 nceud dans une marée moyenne de morte-eau.
A charge pour le navigateur d’extrapoler pour des
valeurs intermédiaires ou supérieures. Le nombre a
trois chiffres placé sous la fleche ne sert qu'a préciser
celle-ci en indiquant I'orientation exacte du courant
en degrés (exemple: 90 = courant portant au 90°).

IMPOSSIBLE
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: Anticiper

a navigation ne se limite pas a une histoire de préci-
sion de position. Elle consiste aussi a appréhender
tous les paramétres d’un parcours pour en déduire la
fagon dont il risque de se dérouler en fonction des condi-
tions du moment. Risque-t-on de se trouver dévente sous
le vent de la cdte ? Sera-t-on protégé de la houle du lar- ;
ge ? Le vent peut-il se trouver dévié ou accéléré par effet
de relief? Cet abri restera-t-il accessible et convenable si

le vent tourne ? La carte est |a pour donner toutes les ré-
ponses utiles. Avec une bonne météo sous les yeux, il est
facile de prévoir tout cela; et par voie de conséquence de
modifier le plan de route si I'on considére qu’il comporte
des passages critiques compte tenu de U'orientation et de
la force du vent, ou tout simplement si ’'on estime qu’une
autre voie serait plus agréable ou plus rapide. Pourquoi,
par mauvais temps, passer au vent d’un groupe d’ilots en
subissant la houle et au risque de se trouver en mauvai-
se posture en cas d’avarie, alors qu’a quelques degrés
prés, on pourrait marcher de facon bien plus plaisante sur
eau plate sous le vent de ces terres?

La simple logique a aussi son mot a dire dans le choix des
bords. Qu’il s’agisse d’organiser son louvoyage de fagon
a controler plus facilement sa progression, de s’écarter
de la route directe pour mieux anticiper une évolution mé-
téo, ou de déterminer son angle par rapport au vent pour
avoir le rendement optimal, il faut toujours faire tourner
plusieurs fois la régle sur la carte avant de donner le cap
au barreur!

LAUAENT CHARPENTIER

Les observations de la
navigation, consignées
dans le livre de bord,
aident a mieux
appréhender l’ensemble
du parcours.
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| 8. Anticiper

Reconnaitre un paysage
changeant

De la carte

au paysage

Pour lire un
Dpaysage et passer
efficacement du
réel a la carte et
inversement, il faut
effectuer un tour
d'borizon
systématigque. Dans
l'exemple suivant,
on reconnaitra de
gauche a droite un
chdteau d'eau, une
église, une jetée,

a nouveau une
église et une
tombée de cote...
mais pas la bouée
rotge qui est
cachée par la
pointe.

Evoluer dans une
région a fort marnage
demande une certaine

imagination pour

arriver a se représenter
en temps réel les
évolutions du paysage.

es paysages les plus « éphé-

meres » de toutes les cotes fran-

caises sont incontestablement

localisés en Manche ouest, et
plus particuliérement dans les archi-
pels des Minquiers et de Chausey.
Ces deux lieux cumulent en effet des
marnages spectaculaires pouvant
dépasser les 14 métres et des varia-
tions de niveau proches d’un métre
en un quart d’heure! Dire que le
paysage change 4 vue d’ il est alors
bien une réalité, pas une simple tour-
nure poétique.

Contrairement & ce que disent les
brochures touristiques, s’il y a, 4 Chau-
sey, beaucoup plus de choses a voir &
marée basse, cela n’empéche pas le
nombre d'iles d’étre alors plutdt a la
baisse, une bonne part de Iarchipel se
transformant en un territoire unique et
tentaculaire que 1'on peut parcourir
presque enticrement a pied ; bien loin
des 365 iles que vante la légende...
C’est en fait quand le flot revient que
I’eau morcelle & nouveau toutes ces
parcelles de roche, de vase et de sable,
les multipliant en ménageant des
labyrinthes de canaux.

Faire un peu de pilotage au milieu
de ce dédale constitue une expérien-
ce passionnante.

Un jeu de
| cache-cache
| Paradoxalement, le

| moment le plus faci-
| le pour ce genre de

balade, c’est la ma-
rée basse. A condi-
tion bien stir qu’il
s'agisse d’une toute
petite marée; un
coefficient frélant

a peine les 30,
avec lequel on
‘e garde 5 metres
- d’eau au-des-
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sus du zéro au moment de la basse
mer. Plus facile car le paysage est alors
bien lisible. Les grandes « veines »
d’eau qui semblent si évidentes sur la
carte sont alors clairement repérables
dans la réalité ; I'axe qui traverse tout
I"archipel du sud au nord depuis I'flot
Fortune en passant prés des Carni-
quets, par exemple ; ou encore le che-
nal qui va vers le Lézard, ou celui qui
longe la Vache et la Petite Ancre. Les
iles et rochers sont alors suffisamment
apparents, tous bien & leur place pour
qu’il soit plus facile de localiser les
quelques « farceurs » qui se cachent
sous la surface. La tiche du naviga-
teur est en plus simplifiée par la rela-
tive nonchalance du flot pendant ces
périodes ; avec moins de 4 métres de
marnage (une misére pour la région!),
le temps semble — pour une fois — un
peu suspendu aux parages de la ma-
rée basse.

Cette option a cependant ses limites
qui sont celles de I'espace accessible::
méme par petit coefficient, la passe
nord reste fermée tout comme de nom-
breux microchenaux menant a autant
de jolis sites.

Mieux vaut done attendre que la ma-
rée monte un peu pour en voir davan-
tage. Mais il va alors falloir utiliser
des outils d’observation plus élaborés
pour lire ce paysage changeant.
D’abord, se confectionner une grille
de hauteurs d’eau que I’on n”hésite-
ra pas a graduer demi-heure par demi-
heure. Il suffit d’extrapoler le rythme

m Marées dans le monde

s Les pholos
aériennes

de Chausey
dévoilent

8 un jardin
extraordinaire,
beaucoup plus
difficile a « lire »
a 'borizontale
depuis le pont
d'un voilier

donné par la régle des douziemes. Sa-
chant & tout moment la hauteur d’eau
réelle au-dessus du zéro, le but de cet-
te grille est de pouvoir en permanence
«corriger » la carte, ¢’est-a-dire faire
le tri entre les cailloux importants
(ceux que I'on risque de toucher & ce
moment précis, ceux qui peuvent fai-
re de bons repéres) et ceux qui n’ont
pas d’intérét (plus visibles et déja trop
profonds pour étre génants).

A fleur

de roches

Un exemple concret de pilotage
en morte-eau : un équipage venant du
chenal Beauchamp veut rentrer dans
le chenal des Carniquets, passer sous
Plate-1le et pousser jusqu'a la jolie pe-
tite plage qui se forme au sud de la
tourelle de I'enseigne. Avec une hau-
teur d’eau de 4,30 metres & marée bas-
se, et 8,50 métres 4 marée haute (nous
sommes toujours dans un tout petit
coefficient), on va donc jouer avec un
marnage de 4,20 métres, donc des dou-
zieémes de 0,40 métre, et par chance
une « heure marée » qui correspond —
a quelques secondes prés — i une heu-
re. Au bout de 2 heures de flot, on se
trouvera donc avec 4,20 métres + 0,40
metre + (0,80 métre = 5,40 métres d’eau
au-dessus du zéro. Cela signifie que
les petits rochers découvrant de 1,20
metre, 1,30 metre et 1,60 métre au voi-
sinage du Pointu ne seront pas visibles
et qu'il n'est d'ailleurs méme pas la
peine d’'y préter attention, puisqu’ils

Le Shom publie des annuaires de marées et corrections par rapport
aux grands ports de référence pour le monde entier. Le site internet
www.shom.fr présente également |'intérét de proposer pour les sept
jours & venir, en lecture gratuite, les marées pour le monde entier divisé
en dix zones. Moins riches en ports de référence, les logiciels freeware
téléchargeables sur internet (comme « marées dans le monde »)
représentent une premiére approche bien utile pour ceux qui l'auront
stocké préalablement sur I'ordinateur de bord.
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Pour vester mitre
de ce dédele,
certains babitiés
se confectionnent
leurs propres cartes
de niveaux - une
pour chague metre
ati-lessis du 0,
Ny figurent gue
les reliefs
apparents.

se trouvent sous 4 meétres d’eau. En
revanche, on verra bien les roches a
8,20 métres et 9,10 métres (émergeant
respectivement de 2 80 métres et 3,70
metres), et on prendra méme soin de se
caler dessus pour ne pas s approcher
d’une roche affleurante a 1’ouest du
chenal (elle découvre de 5,40 métres,
et se trouve donc fraichement couver-
te; on distingue sans doute encore le
ressac autour du rocher, mais un quart
d’heure plus tard, elle sera devenue in-
visible).

On ne peut pas manquer non plus
le rocher émergeant de 13,20 métres
(et donc ici encore & 7,80 metres au-
dessus de la surface). Cest lui que I'on
va arrondir largement (ses bases dé-
bordent franchement) avant de mettre
le cap au 282° vers I'Enseigne. Et 1a,
il faudra faire route tout doucement,

voire marquer le pas en attendant que
I'eau monte encore un peu. Car dans la
partie est du grand plateau sablonneux
(avec tout de méme quelques tétes de
roches) qui s’étend entre Plate-Ile et
I'Enseigne, les sondes découvrent de
4,40 metres a 4,60 métres. Clest-a-di-
re qu'il y a & peine un metre d'eau:
pas beaucoup, méme pour un voilier
a quille relevable calant 0,90 métre. ..
Ensuite, ¢ca passe tout seul en gardant
bien I"étrave dirigée sur I'Enseigne.
On peut distinguer sur tribord une
roche découvrant de 9 métres et dé-
passant donc maintenant d"un peu plus
de 3 metres.

Avant que cela ne monte trop, on a
Juste le temps de s"offrir un petit plai-
sir: aller poser I'étrave sur la ravis-
sante langue de sable qui s’étend au
sud-est de I'Enseigne, juste a tribord

d’un rocher débordant de 11,70 métres.
A cegte heure-ci (2 heures 30 aprés Ja
basse mer), le sable émerge encore
d’une cinquantaine de centimétres et
'on dispose encore d’une vingtaine
de minutes pour patauger autour, dans
une eau translucide avant d’observer
ce moment magique ot la plage dis-
parait sous le flot... et de se mettre en
quéte d’un nouveau havre,
L'expérience peut se répéter plusieurs
fois en d’autres endroits, en pensant i
chaque fois i actualiser le chiffre de
correction du niveau d’eau, pour savoir
en permanence ce gue I'on doit voir et
ce que I'on ne doit pas voir. En sachant
que, paradoxalement, plus on approche
de la marée haute, moins ¢’est simple ;
car il y a alors de moins en moins de
repéres visibles, et de plus en plus de
cailloux sous la surface... u

La bonne lecture de Pannuaire

= La marée ne produisant pas les mémes effets —

et pas aux mémes heures — sur toutes nos cotes,
les annuaires spécialisés donnent les heures et

hauteurs pour les 21 ports frangais de référence,
de Dunkerque a Saint{ean-de-Luz. Se reporter au

plus proche de son lieu de navigation permet d’avoir

I'essentiel de l'information; mais il est préférable
(en particulier le long de cdtes découpées, avec

des estuaires, ol de forts décalages de marées sont
susceptibles de se faire sentir) de se reporter au
tableau des ports secondaires qui donne les
corrections utiles, pour les hauteurs d’'eau comme
pour les heures. Il sagit alors juste d'ajouter (ou de

retrancher, si le signe est négatif) @ heure et

a la hauteur du port principal la valeur indiquée
correspondant aux conditions du moment

(une correction est proposée pour marée

de vive-eau et une autre pour la morte-eau).

= L’annuaire donne toujours en vis-G-vis une
heure et une hauteur sans forcément préciser
s'il s'agit d'une basse mer ou d'une haute mer.
Pas besoin de trop réfléchir pour deviner que sur
un jour donné les hauteurs les plus importantes

= correspondent aux pleines mers et vice versa...

£ = Attention aux heures qui n'ont pas les

= mémes références sur tous les documents. Certaines

'
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4o sur le territoire francais,
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Prévoir le deroulement

d’un parcours -

Forme

des vagues

et courants

La diminution de
la longueur d'onde
change la forme
des vagues, plus
courbes

et déferlantes
par vent

contre courant.

La carte ne dit pas
seulement la route a
suivre et les écueils a
éviter. Elle livre aussi
des informations sur les
conditions de navigation
que I'on va rencontrer.

rogrammer une virée a Mole-
ne ou a Quéméneés alors que le
vent souffle de sud-ouest force
5, se glisser dans le chenal du
Four par grand frais... idées sympa-
thiques ou galéres difficilement réa-
lisables 7 Quel que soit 1’endroit
concerné, les réponses sont souvent
contenues dans les cartes marines.

Dans le premier exemple évoqué,
les paysages sont trés parlants. La
topographie du goulet de Brest indique
clairement que I’on trouvera tout au
long des 3 milles de ce chenal un vent
bien canalisé et sans doute un peu plus
fort que dans la rade et a I'extérieur.
11 faudra tirer beaucoup de petits bords,
et si I'on achoisi I'option la plus rapide
— passer en fin de jusant — il faut s’at-
tendre & des conditions humides et peu
confortables, avec un clapot haché cau-
s¢ par I’opposition entre vent et cou-
rant. Si I'on préfére une ambiance plus
tranquille, il faudra s’arranger pour
passer a ["étale.

A P'extérieur, le clapot va laisser
place peu & peu & la houle. 1 n’y a pas
forcément intérét a chercher une hy-
pothétique protection en prolongeant
les bords dans les anses de Bertheau-
me et de Camaret, car le caractére ac-
core des falaises de part et d’autre a
toute chance de générer du ressac.

Une fois dépassé le niveau de la
pointe Saint-Mathieu, la suite des opé-
rations est tout aussi facile i deviner. Si
I'on continue vers la bouée de la Bas-
se Royale pour contourner la chaus-
sée des Pierres Noires, on reste en ter-
rain connu: du prés
dans une houle ample.
Avec D'inconvénient
que lorsque 1'on va
pouvoir abattre jus-
qu’au grand largue
pour rejoindre la passe
de La Chimeére, entre
Trielen et Quéménes,
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I'environnement va prendre une allu-
re plutdt hostile, avec des brisants un
peu partout sur les hauts-fonds.

La logique inciterait plutdt i em-
bouquer le chenal du Four, entre Bé-
niguet et Le Conquet. On y constatera
que la mauvaise réputation de I’endroit
est souvent prise en défaut. Comme le
laissent supposer les nombreux hauts-
fonds qui prolongent I'ile de Béniguet
vers le sud et le nord-ouest, on va trou-
ver I4, sitot passée la bouée de la Four-
mi, une eau plate et fort avenante, qui
va permettre d’aller vite... tout en ré-
confortant les équipiers peu amarinés
qui avaient été malmenés en début de
parcours. Le courant portant au nord
dans le Four dés le début du flot ne doit
pas perturber cet aspect plutdt tran-
quille. Il faudra encore faire un peu de
pres (sur 2-3 milles) pour rejoindre Mo-
léne, mais ce sera encore sur une eau
pratiquement plate grice  la protec-
tion des fles et des plateaux rocheux
au vent. Enfin, compte tenu de I orien-
tation du vent, on profitera dans le port
de Moléne d’un bon abri.

Avec un vent frais de nord sur la
zone, la lecture du parcours serait
trés différente. On trouverait alors
dans le goulet une eau plate, mais aus-
si un vent trés perturbé du fait des
importants reliefs de la cote (entre 50
metres et 90 métres en moyenne).
Donc une probable alternance de dé-
ventes et de rafales violentes dévalant
des hauteurs ; particuliérement dans
les ouvertures du relief. Une situation
qui va peu ou prou se prolonger jus-

u Le relais du moteur

Les parages de
Ouessant sont
rarement aussi
calmes que

sur cette image,

qu’a Saint-Mathieu, sauf si I'on s’ écar-
te franchement du rivage. C’est ce que
I"on aura intérét a faire, surtout si 1’'on
choisit de contourner les Pierres Noires
par le sud, ce qui semble le meilleur
choix dans ces conditions. Reste tout
de méme le morceau de bravoure fi-
nal; car méme avec la protection des
iles, la remontée au louvoyage vers le
passage de la Chimére risque d’étre
fastidieuse si le vent est vraiment frais
(etil y a aussi du courant par li...). Et
pour ne rien arranger il sera difficile
de trouver un mouillage convenable,
le port de Moléne étant mal protégé
par vent de nord. On peut en conclu-
re que dans ces conditions, I'expédition
4 Moléne n’est sans doute pas une bon-
ne idée ; une balade & Camaret, Morgat
ou dans la rade de Brest serait mani-
festement plus indiquée.

Lecture et

interprétation

Le méme type d’analyse peut se ré-
péter en tout lieu et pour n’importe
quelles conditions de vent; il suffit de
peser soigneusement les effets de tous
les parameétres suggérés par la carte,
qu'il s’agisse du profil de la céte et
de sa nature, des profondeurs, des
reliefs, et bien sir de la présence de
courants.

Sur ce dernier point, attention : les
dégats d’une brise fraiche contre cou-
rant ne se résument pas & une simple
addition. Un courant de 6 nceuds op-
posé a un vent de 27 nceuds cela fait
plus mal qu’un bon 34 neeuds sur une

Anticiper sur un horaire de marée, une rotation du vent ou traverser
une zone désespérément calme justifie souvent I'emploi du moteur.
Clest par exemple le cas sous le vent des les tropicales au relief élevé
ol 'on peut rester bloqué longtemps. Attention toutefois sur les
multicoques aux violentes surventes au passage des pointes, lorsqu’on
navigue grand-voile bordée dans I'axe pour éviter le faseyement.
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mer sans courant, la rencontre des deux
flux ayant tendance a creuser les
vagues, en réduisant la longueur d’on-
de. En ce qui concerne la vitesse du

Entre un vent de
secteur sud-ouest
ou nord,

les conditions

de navigation

devant les rivieres d" Aquitaine, ou &
la sortie de certains graus méridionaux.
Ce sont des zones qu'il faut aborder
avec le plus d’eau et le moins de cou-

courant, dés qu’il y a un passage res- different rant possible, donc & proximité de
serré, il y a probabilité d’accélération complétement I'étale de haute mer.
du mouvement général de la zone. ef justifient dex L’examen du relief terrestre et de sa

Les estuaires de rivieres et autres
goulets de sortie de golfes constituent
d’autres points critiques. S’il y a op-
position du vent du large avec le cou-
rant de la riviére, et surtout conflit entre
le courant sortant et la houle, ce téles-
copage de forces peut provoquer de
redoutables barres déferlantes, d’au-
tant plus génantes que ces points cri-
tiques coincident souvent avec la pré-
sence de bancs de sable et donc de
faibles profondeurs ; ¢’est le cas 2 Etel,
au débouché du bassin d’Arcachon,

routes distinctes.

position par rapport au vent du moment
est aussi riche d'enseignements. On
connait généralement la tendance du
vent & s"accélérer entre deux rives éle-
vées, méme si elles sont distantes de
plusieurs milles, le vent aura toujours
tendance & suivre le canal ainsi consti-
tué comme il le fait dans une vallée en-
caissée. Ce qui peut entrainer aussi des
changements de direction 4 I'entrée et
au débouché de cette « vallée ».

Si le vent est sensiblement paralle-
le & une cote escarpée, la résultante va

dépendre de I"angulation exacte du
vent. S8'il porte légérement i terre, on
va constater une accélération du vent
le long du rivage; si au contraire il
«sort » légérement, il y aura sans dou-
te un vent moins fort a terre.

Pas besoin d’étre expert en météo
pour deviner qu’il y aura des perturba-
tions sous le vent d'une cdte élevée,
mais il faut savoir que 'on en observe
aussi du cote au vent, quand la brise du
large arrive perpendiculairement & une
falaise : I"air bute sur le relief, ce qui
génere des perturbations en amont, une
partie du flux tentant de passer au-des-
sus du relief, tandis que 'autre se trans-
forme en turbulences. On peut ainsi se
retrouver @ un demi-mille de la falaise
avec une brise faible et instable alors
que le vent reste fort plus au large, =

Lintéret de la polaire

=- La qualité de Pestime et la bonne
organisation d'une croisiére passent aussi par

une prévision réaliste de la marche du voilier.
L'arme absolue dans ce domaine cest évidemment
la polaire de vitesse, chére aux régatiers.

Il s'agit d'une représentation graphique pour
différentes forces de vent de la vitesse d'un bateau
donné en fonction de [allure.

= La polaire de vitesse. Elle peut-étre réalisée
de facon expérimentale — on note scrupuleusement
les performances (vitesse, force du vent et angle
par rapport au vent) dans toutes les conditions
rencontrées. Pour constituer une telle base avec une

précision satisfaisante, il faut disposer d’une bonne

centrale avec girouette-anémomeétre, capable de
donner angle et vitesse du vent réel et de préciser
les YMG au prés et au portant (c'est-G-dire I'angle
de remontée au J———— AN i
prés quioffrele | |/ LN
meilleur rapport *+ L AN
vitesselcap et 3 A
permet donc de
rédliser le gain
au vent optimal;
idem pour une
descente au
portant).

w0

= A défaut d’un tel équipement, il faudra
procéder d'une fagon plus artisanale (vitesse du
speedo ou du GPS — sans courant! — et estimation
de I'angle par rapport au vent) ou faire confiance
aux polaires fournies par le constructeur ou
l'architecte, qui en proposent de plus en plus souvent
pour les modéles récents.

= Hormis une prévision efficace du temps de
trajet, ces polaires aident aussi @ optimiser le
rendement du bateau; d'une part en ne laissant
aucun doute sur les meilleurs caps a suivre, au prés
et au grand largue, mais aussi en incitant d
améliorer les réglages si 'on constate que I'on est en
dessous de la vitesse « cible » prévue par la polaire.
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Choisir le bon bord

Les croiseurs n'ont pas 'habitude de s'intéresser aux manuels a
I'usage des coureurs. Il y a pourtant de bonnes choses a y glaner,
méme lorsque I'on n’envisage pas de prendre un départ de régate!

Choisir
le bon bord
Sur le premier
bord, les deux

bateaux sont

a égalité. Lorsque
le vent tourne a
droite, celui qui est
parti du bon cété
(a droite) finit

le parcours
Jacilement sur
un bord alors
que l'autre est
contraint

de louvoyer.

une des principales préoccupa-

tions des régatiers recoupe tout

4 fait le souci du plaisancier or-

dinaire : aucun équipage sensé
ne peut en effet étre insensible a 1'idée
de metire une heure de moins pour cou-
vrir un trajet ! A fortiori si cela ne lui
demande pas de dépense physique sup-
plémentaire. L'exemple que nous illus-
trerons plus loin, & I'occasion d'une
traversée entre les Baléares et la c6-
te languedocienne, montre les gains
substantiels que 1'on peut espérer d une
bonne exploitation du parcours et des
prévisions.

Topographie et

réflexion tactique

A la base, il s’agit juste de mettre
en pratique quelques regles trés
simples. Par exemple :
» Si I’on hésite sur la bonne amure i
I"attaque d’un louvoyage, on choisira
de préférence celle dont le cap fait le
plus petit angle avec la direction du
but. C'est le bon vieux principe-du
« plutdt tenir que courir », qui dimi-
nue les risques de perdre du temps en
cas de bascule de vent.
» On s’efforcera d’anticiper sur les
rotations du vent annoncées par la mé-
téo de facon a étre bien placé quand
elles surviendront. Si I’on louvoie par
vent de nord vers une destination située
pile dans le lit du vent et que I’on an-

louvoyage '\

-
-
-

', Le vent fait une rotation

a droite

dans le
vent

Prés serré

nonce une rotation ra-
pide du vent au nord-
est (vers la droite), on
se félicitera d’avoir
choisi de privilégier le
bord béibord amures
qui permet de se trou-
ver & I'est de la route
(a droite) et ainsi de
raccourcir  celle-ci
quand le vent tourne.
Une telle démarche
n'a cependant d'inté-
rét que si I'on raison-
ne sur la bonne échel-
le de temps.

| Dans le doute, on pré-
férera une option mé-
diane: pas de gain mi-
raculeux a espérer
mais le risque d’erreur
vraiment pénalisante

est minime.

64. La navigation en 25 situations

GILLES MARTIN-RAGET

A I'échelle d'un plus petit lou-
voyage, on peut gagner beaucoup de
temps en faisant quelques virements
de plus, dans les refus significatifs, ce
qui diminue trés sensiblement le
parcours.

Les modifications de la force du
vent méritent tout autant d’anticipa-
tion. Sachant qu'il est plus facile et
plus rentable d’abattre par vent frais
et de lofer par vent léger, on gagnera i
se positionner plus ou moins au vent ou
sous le vent de la route directe en pré-
vision de telles évolutions.

Savoir jouer avec la protection de
la terre quand I’ orientation du vent le
permet donne également un bonus
considérable par vent frais: naviguer
au pres sur eau plate est a la fois plus
rapide et beaucoup plus confortable.

Les effets bénéfiques ou nuisibles
du courant méritent également d’étre
soigneusement considérés en fonction
de I"allure. Suivant le bord choisi et
I"angulation par rapport au vent, le cla-
pot sera plus ou moins génant.

Dans I'immédiat, le dilemme qui se
présente pour notre navigateur du jour,
c’est de déterminer la meilleure rou-
te pour rejoindre son port d’attache
de Carnon, au départ de Majorque,
dans 'archipel des Baléares. La route
directe depuis le cap Formentor cor-

B Soleil mais vent
fort et mer
courte. Cest le
moment d'éviter
le louvoyage.

respond & 205 milles de navigation,
cap au 8°. C6té vent, rien de bien éta-
bli sur le golfe du Lion; il n’y a prati-
quement pas un souffle dans la baie,
mais la météo parle d'un force 3 de
sud-est dans le canal de Minorque, et
toujours du secteur sud-est au-dessus,
mais plus faible. Mais surtout, elle
évoque une possibilité de tramontane
relativement modérée dans un délai de
24 4 36 heures.

En attendant

la tramontane

Pour le voisin de ponton, qui s’ap-
préte lui aussi & appareiller dans la mé-
me direction, les choses sont claires: il
faut faire route un peu plus nord pour
passer plus prés de la cOte espagnole.
Ce qui présente 4 son avis le double
avantage d’avoir Cadaques et les autres
abris de la région a portée d'étrave
pour se réfugier si le temps devient
trop méchant ; et d’étre placé plus a
I"ouest, donc de profiter d’un angle
plus favorable par rapport au vent de
nord-ouest pour la deuxiéme moitié
du trajet. Apres réflexion, le chef de
bord du premier bateau fait une tout
autre analyse et décide de partir un peu
a I'est de la voie directe.

La comparaison a posteriori de
leurs parcours est éloquente. Le ba-

m Stratégie

Lintérét de la tactique ne se limite pas nécessairement a la traversée
du jour. Une mise en paralléle des caractéristiques locales (profil de

la cote, position et qualité des abris...) et des prévisions météo a long
terme permet d'élaborer pour I'ensemble d'une croisiére une véritable
stratégie. Elle suppose le choix du sens le plus opportun pour parcourir
un bassin de navigation et 'organisation des différentes étapes, dont

la taille est fonction des conditions.




teau « est » fait donc route dans un pre-
mier temps & un cap voisin de 25°. Ce
qui présente I'avantage de le faire lofer
(il se retrouve pratiquement au vent de
travers) et lui permet donc d’aller plus
vite dans ce vent faible. L autre atout de
cette option est tout aussi intéressant :
il s agit d’éloigner suffisamment le ba-
teau des cotes espagnoles pour profiter,
quand la tramontane rentrera, d’une
orientation de vent plus favorable et
d’une mer moins difficile que celle que
I'on trouve couramment dans ces
conditions au large du cap Creus. La
tramontane souffle en effet de nord-
ouest sur le littoral de I’Aude et de
I"Hérault, mais a tendance a devenir
franchement nord en longeant les re-
liefs espagnols (elle peut méme s’ac-
célérer dans cette zone), voire a s’in-
fléchir au nord-nord-est en dessous du
cap Bagur. A une quarantaine de milles
a I'est du cap Creus, notre équipage a
pu continuer  faire route au pres, plein
nord, dans des conditions assez ma-
niables (pas plus de force 7), avant de
profiter d"un vent légérement adonnant
en s'approchant du fond du golfe du
Lion. I1 a ainsi pu finir rapidement son
parcours, rentrant & Palavas sans avoir
eu a tirer un seul bord.

Rien & voir avec la traversée vécue
par I’équipage « ouest » qui s’est
longtemps trainé au portant dans le
vent faible, cap au 355°, avant de
prendre le vent fort de nord-nord-est
en plein dans le nez & une trentaine
de milles au sud de San Palamos. Ré-
sultat: I'impasse. Impossible de pro-
gresser convenablement en tirant des
bords dans cette mer difficile. Se re-
centrer & I'est étant alors jugé trop dé-
primant pour 1’équipage (on le com-
prend puisqu’il s"agit de partir au lar-
ge en faisant un cap désastreux),
I"affaire s’est provisoirement termi-
née entre les jetées de San Feliu de
Guixol. En espérant que le flux de
nord-ouest ne dure pas trop... a

météo. Petite astuce: il faut toujours
avoir sous la main une carte a petite
échelle — une banale routiére de
I'Europe fait I'affaire — pour y noter
au crayon les positions des centres
de pression et leur déplacement.

Meétéo: les autres cartes

S'il est surtout question dans cet ouvrage de cartes
marines, d'autres types de documents peuvent
compléter utilement la préparation de la navigation.
= La consultation d la capitainerie des
cartes de prévisions représente une bonne base,
permettant de situer plus clairement les grands
phénoménes que la simple écoute du bulletin

P-M. BOURGUINAT

VCTEOTS

—

Notre navigateur
bleu avait-il peur de

b0 ]

=m

s'éloigner de la
protection de la

* cote? Dans ce cas
précis, choisir le bon
cOté c'était se -
garantir une route
plus rapide... et
surtout plus
confortable. Fallait-il
encore savoir que la
tramontane prend
une composante
nord voire nord-est
le long du littoral |,
espagnol.

M Route « ouest » 355°

= Les cartes de prévisions.

Le mieux est encore de les recevoir chez soi ou
encore d bord par fax (grdce @ une BLU intégrant un
décodeur, ou d la combinaison d’un micro-ordinateur
et d'une BLU) ou encore par internet (services
payants proposés par Météo France, Navifax, Météo
Consult ou Seafax).

Préparer sa

navigation au

toutes les chances
de son coté!

cybercafé, c'est metire

K Au départ zvent |
y [faible”de sud-est
. |dans les parages

des Baléares. |

2 |

=- Les champs de vent. [Is existent soit sous
forme graphique, soit sous forme numérique
(combiné a un logiciel spécialisé type Maxseq, cela
permet non seulement une visualisation trés claire
du vent sur toute la zone qui nous intéresse, mais
aussi d’excellentes simulations de routage). Navimail
et Météo Consult proposent ces documents.

= |l existe également un grand nombre de sites
internet touchant a la météo (a l'exemple de
www.navcenter.com et bien d'autres...) et proposant
un choix conséquent d'informations. Pour préparer a
terre son week-end, c'est facile; en mer il faudra
l'ordinateur adéquat et le satellite.
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- Quizz 5

VMG m Stratégie B Choix de routes

m Question 1
Lestuaire de la riviere d’Etel, les passes du bassin d’Arcachon et

l'entrée de Port-Manech, au débouché sur la mer de I'Aven et du
Belon: ces trois lieux ont un point commun qui se remarque plus
particuliérement un peu avant la marée basse les jours de houle.

[ lls se situent tous dans le Finistére.
L] lls présentent le risque de formation de barres.

Question 2

L'équipage d'un voilier de 8 métres se prépare d faire une
traversée aux allures portantes. La brise de ouest-sud-ouest
(260°) souffle a force 4, et le port d’arrivée se trouve
précisément dans le lit du vent. La polaire du bateau indique
pour ces conditions un angle optimal de descente a 165° du
vent réel — ce qui va correspondre ¢ un angle de 152° avec le
vent apparent — et une vitesse de 5,7 noeuds. Son gain sous le
vent (VMG) sera alors précisément de 5,5 nceuds (il ne serait
que de 5,3 neeuds si le bateau faisait route directe plein vent
arriere). Quel cap le navigateur doit-il indiquer au barreur
pour assurer la route la plus rapide ?

W 65°
W 80°
m95°

m Question 3
La distance a parcourir par le bateau de la question 2 est

de 34 milles sur la route directe. Quel temps va-t-il mettre pour
effectuer ce parcours?

[J 6 heures |5

[J 4 heures 30

[J 7 heures 20

B Question 4
Au départ de Cherbourg & destination de Poole (plein nord de
Cherbourg sur la céte sud anglaise), un bateau doit louvoyer
contre un vent de nord-nord-ouest, pile dans I'axe de la route
(350°). La météo annonce une rotation du vent vers le nord-
nord-est prés des cétes anglaises.

En fonction de ces informations, le navigateur choisit de
privilégier le bord tribord amures pour se trouver a louest de

la route directe lorsque le vent tournera. Le vent adonnant en fin
de parcours lui permettra de finir la traversée plus rapidement.

J Vrai
[ Faux

66. L navigation en 25 situations

Question 5

En croisiére en Gréce, dans l'est de la Mer Egée, un équipage
appareille de Nisos Astypalaia et entend rejoindre la profonde
baie de Lakki, dans [le de Léros. Le meltem, qui soufflait
vigoureusement les jours précédents, s'est assagi, laissant pour
linstant un modeste force 3-4 orienté au 345°, mais la mer
est restee un peu houleuse avec, pour ne rien arranger, un
clapot résiduel trés génant. Le cap direct sur la carte est

au 27°. Une fois dépassé I'abri de la pointe Exopetra (a lest
d’Astypalaia), le barreur constate avec plaisir qu'il arrive G
grimper a 25° compas au prés serré, et qu'ils pourront donc
atteindre Lakki sans avoir a virer. Le navigateur est moins
optimiste, sachant que la courbe de déviation du compas
indique qu'il faut ajouter 7° pour cette valeur; il pense qu'il
faudra peut-étre se contenter de la baie d’Arginonta sur
Kalymnos. L'autre équipier observe la dérive — qu'il estime a
au moins 10° dans ces conditions difficiles — et en conclut
qu'ils devraient plutot atterrir dans un mouillage sous le vent
de Kalymnos.

Ou doit logiquement arriver le bateau en fin de bord?

M Sur Kalymnos
M Sur Lakki

{
|
|
|
|

- ———
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Réponse 1

LA FORMATION D’UNE BARRE

Les bancs de sable qui
débordent ces trois
estuaires peuvent générer,
quand le courant sortant
s'oppose a la houle du
large, une véritable
«barrey, c'est-a-dire des
vagues déferlant sur le
haut-fond. D'une fagon
genérale, les vagues seront
d'autant plus sensibles que
le banc de sable est peu
couvert d’eau; le risque de
talonner quand la mer n’est
pas assez haute et qu'il y a
de la houle est réel sur
certains hauts-fonds.

Au sud du Maroce, on
retroute ces memes

phenomenes sur les bancs
- de sable de Mauritanie.

PIERRE-MARIE BOURGUINAT

Réponse 2 Réponse 3
Située dans I'axe du vent, la route directe théorique est au 80° ( i). Mais ce n’e
pas la plus rapide, le gain sous le vent optimal étant obtenu en nt un angle de 15°
: : istera don erner des bords | Ce n'est pasici la
' : ' ' vitesse du bateau
(5,7 nceuds) qui
compte, mais la distance
parcourue sous le vent:
5,5 milles par heure
dans I'axe du vent, donc
sur la route directe.

Le navigateur choisit de partir au grand largue @ 165° du vent réel,
donc au 65°. 1 empanne lorsqu'il vise au compas de relévenent

la marquie att 95° (65 +15+15), 15° étant l'écart entre la route
optimale suivie et le plein vent arriére.

s _ Arrivée
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Réponse 4

Au louvoyage, il vaut généralement
mieux se trouver du c6té ou le vent
va tourner. Dans ce cas précis, le na-
vigateur va rencontrer en fin de par-
cours un vent adonnant tribord
amures. Il sera peut-étre content
dans un premier temps de voir son
cap s'améliorer... mais compren-
dra vite qu'il se retrouve de ce fait
plus vent debout que jamais et va
devoir faire encore plus de route.
A Tlinverse, un bateau babord
amures dans la moitié est du plan
d’eau pourra virer quand le vent
aura suffisamment refusé et faire en-
suite cap direct sur I'objectif. Cela
lui permettra de faire moins de rou-
te (si la rotation intervient assez
tot) ou d'accélérer la seconde par-
tie du parcours (s'il peut débrider
un peu lallure).
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Mediter les erreurs des autres m

tles siennes a I'occasion! La mer est somme toute un

élément trés indulgent: si elles ne conduisent pas sur

les cailloux, les erreurs de navigation constituent sou-
vent des expériences fort instructives. Dans les pages qui
suivent se trouvent recensés quelques « ratages » qui se
sont bien terminés malgré des oublis ou maladresses spec-
taculaires. Tous ces « moments d’égarement » - rigou-
reusement authentiques - peuvent aider a cerner et quan-
tifier les effets des bétises ou approximations qui guet-
tent tout navigateur normalement constitué, c’est-a-dire
éminemment faillible. Parce que l’estime est un art par-
fois difficile, que les courants ne sont pas toujours exac-
tement la ol ils devraient &tre et que nul ne peut prétendre
qu’il ’inversera pas deux chiffres un jour ou 'autre dans
ses calculs de marée, ou qu’il ne se trompera pas de pha-
re. Le bon sens est de savoir que I'erreur est humaine - ce
qui n’empéche pas de la traquer autant que faire se peut
- et d’en tirer les conclusions qui s’imposent: douter in-
lassablement, remettre en cause ses estimations précé-
dentes... Et surtout, s’organiser pour que ces erreurs po-
tentielles n’aient pas d’autres conséquences qu’un peu
de stress, du temps perdu, voire une blessure d’amour-
propre. Cela consiste a tracer des routes qui ne tournent
pas au désastre dés que l'on fait 2° d’écart et sur lesquelles
on sait que I'on pourra se raccrocher & quelques solides
points de repere dans les phases critiques. C’est ce que
I’on appelle tout simplement le sens marin.

Maladresses,
étourderies peuvent
amener a des erreurs de
navigation
spectaculaires... mais
toujours enrichissantes.

La navigation en 25 situations. 7 I




Mﬂﬂilﬂl‘ les erreurs des autres

Le phare mysterieux
des pertuis

Anticiper

La préparation de
la navigation ne se
résume pas a avoir
rentré les points
dans un GPS, mais
a intégrer le
scénario de la
route, ses points de
passage et
l'évolution du
paysage. Ici, ce
navigateur a
bachuré
directement sur

la carte une zone
de navigation
sans danger.

Une équipe de
coureurs expérimenteés
qui n'y voit que du feu
lors d’une arrivée de
nuit? C'est possible,
pour peu que le
navigateur oublie de
mettre en doute les
observations...

usque-la tout va bien. L'équipa-

ge de ce beau voilier de course

de 11 metres a viré I'ile d’Yeu

en fin de journée et file sous spi,
grand largue babord amures, poussé par
20 neeuds de vent de nord ; cap au 135°
vers I'entrée du Pertuis d’ Antioche pour
rejoindre La Rochelle. Aprés trois jours
passés a sillonner le Golfe de Gascogne
en tous sens, I'arrivée est proche: il ne
reste plus qu'a contourner 1'fle’de’ Ré
pour aller franchir la ligne installée au
large du Port des Minimes et savourer
ce qui s’ annonce comme une belle vic-
toire. Le concurrent direct est & un bon
mille dans le sillage, malgré son rating
légérement supérieur, et les autres sont
loin derriére. Avec le speedo qui mon-
te couramment au-dessus de 10 neeuds
I"affaire ne devrait pas trainer, et la seu-
le véritable interrogation du bord
concerne la tournure que prendra le der-
nier bord sous le vent de Ré. Il faudra
alors lofer franchement pour partir vers
I'est et il y a peu de chances pour que
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PIERRE-MARIE BOURGUINAT

Un petit « roupillon » a la table
a cartes et le paysage a vite fait
de vous tendre des piéges.

I’on puisse garder le spi jusqu’a I"arri-
vée ; d’autant que le vent devrait avoir
tendance a fraichir d’apres la météo.

Pour I'heure, les phares des Barges
et de I’Armandéche commencent &
illuminer le début de nuit et les lumieres
de la corniche des Sables-d’Olonne se
distinguent nettement sur babord. Sur
I’avant, le phare des Baleines vient
d’apparaitre, envoyant ses quatre éclats
blancs sur une période de 15 secondes.
En cette fin de jusant, le bateau va lo-
giquement partir un peu & I'ouest de la
route, dépalé par le courant qui sort du
pertuis Breton, mais la renverse devrait
le recaler ensuite naturellement & 1’en-
trée d’ Antioche. Conditions stables et
environnement bien identifié : le navi-
gateur décide de piquer un petit somme,
le nez sur la table & cartes, histoire de
garder du tonus pour le sprint final.
Consigne est donnée aux équipiers dans
le cockpit de guetter le feu de Chan-
chardon, qu’il faudra contourner pour
rentrer dans le pertuis d’ Antioche, et
de réveiller le navigateur au plus tard
lorsque 1I’on se trouvera dans I’ouest
des Baleines.

« Faut que tu viennes voir, on a
Chanchardon devant! ». La sieste au-
ra été de courte durée pour notre navi-
gateur qui met le nez dehors et consta-
te que tout se présente bien comme pré-

m Faux amis!

vu. Dans la direction montrée par le
barreur, les éclats blancs du feu de
Chanchardon, un peu sur la gauche de
I’étrave; et le grand phare des Baleines
défile sur babord. Tous les regards sont
maintenant tournés vers I"avant, vers la
petite lumiére blanche qui représente
la derniére marque a contourner. Un
premier relévement au compas donne
Chanchardon a 118°. Logique, le ba-
teau se trouve pile sur la route et le dé-
calage vers I’ouest a méme été moins
sensible que prévu. Pour le moment,
pas question de lofer, car on se trouve
tout prés de la limite du secteur rouge du
feu qui couvre les hauts-fonds débor-
dant la cote sud-ouest de 1'ile de Ré.
On en reste donc au cap initial, 135°.
On va méme finir par abattre un peu,
jusqu’a 140°, car le navigateur s’in-
quiéte de voir que le relevement de
Chanchardon ne remonte pas rapide-
ment vers I'est; au contraire, il reste
pratiquement constant et la menace des
cailloux au large d’ Ars-en-Ré n’est pas
a prendre a la légére.

Chassiron

Pimposteur

Co6té moyenne, ¢a va toujours trés
vite : le vent est monté d’un cran et le
bateau part réguliérement en surf, avec
de belles moustaches d’écume qui fu-
sent de part et d’autre du bordé. Et
pourtant, sur la carte, rien ne bouge.
Le relévement de Chanchardon reste
désespérément stable, comme si on
n’avancait pas sur le fond ! Le navi-
gateur commence a pressentir qu’il y
aquelque chose qui ne colle pas: avec
seulement 5 milles d’écart en latitude
entre Les Baleines et le phare de Chan-
chardon, il y a longtemps que le rele-
vement aurait dii diminuer, le feu pas-
sant franchement sur babord. Au lieu
de cela le bateau court a la poursuite
d'un repere qui semble sans cesse se
dérober. Mais ou est I’erreur ?

Les phares ne peuvent pas se trom-
per! Sauf qu’a bien la regarder, cette
lumiére, elle a quand méme un ryth-
me drélement lent pour un feu censé
émettre un éclat toutes les 4 secondes.
Pour la premiére fois de la nuit, le na-

La préparation d'une navigation de nuit consiste a repérer les différents
feux sur lesquels on va s'appuyer pour savoir en permanence ou l'on se
trouve, ou plutot s'assurer qu'on se trouve hors des dangers. Il en est
justement un qui concerne tous les ouvrages de balisage non éclairés, a
considérer avec autant de meéfiance que les cailloux.Au besoin, on
rentrera des waypoints qui éloignent de la route directe pour étre
certain d'éviter ces dangers qu'une simple veille ne suffit pas a éviter.



. Portée 14 mi!les]

5 |d'oll I'erreur..

| lest uitepeu

' llaroutes | 5

_—
Le bateau | ¥

décaléa |
Iouest ([

PRI
o VR Brose

& 13 oraco

 [Chanchardon_ déffe sur
le c6té, mais les yeux | |

sunt rivés sur Chassiron |
A

~ [la’grande portée
de {Chassiron fait « |
;quﬁﬁ'I’épef;ﬁi(;’hi!ﬂ*"""" N 7.
lavant Chanchardon, |

% menn

vigateur compte pour de bon le feu.
Un éclat toutes les 10 secondes, ce n’est
pas Chanchardon! Un nouveau coup
d’ceil & la carte suffit a révéler 1'évi-
dence : ce phare que tout I'équipage
couve depuis pres de deux heures, c’est
celui de Chassiron, & la pointe nord-
ouest d’Oléron. Et le bateau est en train
de foncer vers la facade ouest de I'ile,
«oubliant » sur babord Antioche et les
ports rochelais... Un relévement sur le
phare de Chauveau (3 occultations,
12 secondes, portée 15 milles), enfin
découvert, suffirait & le confirmer s’il
était besoin. A bord, il n’y a plus qu’a

Les pieges du GPS

L'usage d'un GPS aurdit de toute évidence permis

d'éviter I'erreur relatée ci-contre. Mais aussi

performant que soit ce systéme de positionnement,

il n'est pas toujours au-dessus de tout soupgon.

= La compatibilité des systémes géodésiques
est indispensable pour que la rédlité de la carte
corresponde d celle du GPS. La seule bonne réponse:
n'avoir a bord que des cartes récentes identifies

WGS 84.

= Le bon paramétrage de Pappareil doit étre
vérifié. De la méme fagon, il est nécessaire d'anticiper
pour ne pas se trouver dépourvu en cas de panne,
on déplore réguliérement des erreurs causées par
une mauvaise gestion des changements d’échelle

des cartes. Cela peut notamment survenir dans
l'utilisation d'un GPS avec lecteur de cartes intégreé.

Lenvie de
« trouver » le feu
qu’'on attend a
Uborizon peut faire
coniméttre de
grossiéres erreurs.

envoyer rapidement le solent, rentrer
le spi, prendre un ris, et se préparer & un
bord de prés bon plein humide dans un
vent fraichissant. Et accessoirement &
tirer un trait sur le succés, le rival nu-
méro un devant étre & I"heure qu’il est
en train de longer la cote sud de I'ile
de Ré au largue a vitesse maximale,

Un point

critique

La morale de 1'histoire ? 11 ne faut
jamais oublier de critiquer ce que 1'on
observe et surtout ne pas prendre pour
argent comptant une observation fai-

LES PRATIQUES A RISQUE

= Déterminer son itinéraire sur une vue
générale d toute petite échelle, « allégée »
d'une bonne part des informations pour plus de
lisibilité; puis passer directement en « zoomant » aux
documents détaillés des zones de départ et
d'arrivée. On peut alors valider une route sans avoir
connaissance d’éventuels points critiques se trouvant
sur le tracé; lesquels seraient apparus sur une carte
a échelle intermédiaire mais n'étaient pas visibles sur
I'écran initial.

= Lusage mixte de cartes papier et d’un
GPS « classique » sans cartographie: si 'on se
borne a rentrer les points de route a partir

des cartes a grande échelle des points de départ

et d'arrivée sans une étude attentive de

PIERRE-MARIE BOURGUINAT

te par un autre. Dans le déroulement
— rigoureusement authentique — de
cette fin de course ratée, tout est fina-
lement assez logique. Avec sa portée
de 28 milles, le feu de Chassiron est
apparu trés rapidement a 1'équipage
(bien avant que le « vrai » Chanchar-
don ne soit visible) ; se trouvant sen-
siblement dans le méme axe que le
phare attendu, il n’y a rien de trés
étonnant 4 ce que 1'équipage (sur le
pont en train de faire marcher le bateau
et n*ayant pas la carte sous les yeux)
n’ait pas cherché plus loin. D’ autant
plus queile bateau était bel et bien un
peu a 1'onest de la route directe, et
donc un peun plus loin de Ré ; 1a posi-
tion de Chassiron semblait alors
parfaitement plausible par rapport
a ce que I'on attendait, alors que les
différentes lueurs et lumiéres sur Ré
pouvaient entretenir une certaine
confusion.

L’erreur impardonnable du naviga-
teur, au moment ot on lui a signalé
que le feu était en'vue, c’est bien siir de
ne pas avoir aussitot vérifié ses carac-
téristiques. Ensuite, I'équipe s’est tel-
lement polarisée sur ce qui lui appa-
raissait comme une évidence que per-
sonne n'a plus regardée ailleurs. Et
pourtant, les éclats de Chanchardon
ont bien dii'étre visibles, & quelques
milles sur/bibord, tout comme le feu
de Chauveau ou celui de I'ile d’Aix
(24 milles de portée). Une bonne preu-
ve de 'aveuglement qui peut se ma-
nifester quand on n’a pas le réflexe de
« critiquer » le point, ¢’est-a-dire vé-
rifier ses observations, les mettre en
doute et ne pas chercher a tout prix i
faire correspondre le point avec la po-
sition espérée. Enfin, une note affichée
dans le cockpit avec les caractéris-
tiques des feux & venir aurait sans dou-
te évité aux équipiers de pont de faire
I'erreur initiale. o

Lutilisation du GPS ne dispense pas d'une
certaine rigeur.

ce qu'il y a entre les deux, des mauvaises surprises
sont d craindre.

= Lorsqu’on stocke de nombreux waypoints
et qu'on les combine ensuite au petit bonheur la
chance. La cohérence de la route ainsi créée doit
toujours étre vérifiée sur une carte d I'échelle

appropriée.
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Perdre le nord a Chausey

S'égarer avec une bonne visibilité et des amers a proximité?
Cela n'a rien d'impossible pour peu que I'on perde un peu e fil
de la navigation et que I'on se mette a mélanger les reperes...

Utiliser un
alignement

Iy a deux
manieres d'utiliser
des alignements:
suivre précisément
la route tracée par
les deux amers en
regardant vers
lavant ou vers
larriére ou
délimiter un
périmetre de
sécurité par un
alignement ouvert:
« tant qu’'on voit la
balise a droite de
la perche, on ne
risque rien » dans
l'exemple ci-contre,
Attention en
revanche a bannir
définitivement les
« alignements
bretons » oit le
bateau se trouve
entre les deux
amers et qui
n'offrent aucune
précision.

pitre n’avait a priori rien d’ex-

travagant : rallier Saint-Hé-

lier (ile de Jersey) a Saint-
Malo. Le fait qu’il se soit retrouvé en
pleine nuit & zigzaguer au beau mi-
lieu des cailloux de Chausey, man-
quant de perdre son bateau et ne res-
sortant de ce piége que par miracle, a
de quoi laisser songeur...

Reprenons le fil de cette navigation
un peu décousue. Au départ de Jersey,
tout se présente bien, a ceci prés que
I’orientation du vent — pratiquement
sud au moment de quitter le port de
Saint-Hélier, vers 21 heures — va
contraindre & faire du prés, et méme
tirer des bords. Le chef de bord fait le
choix de passer par I’est des Min-
quiers. Cette option est intéressante
pour 1'équipage qui veut se réserver
la possibilité de faire une pause &
Chausey si I"horaire le permet. L'idée
est de voir en milieu de parcours si
1'objectif de prendre la derniére éclu-
se du matin i Saint-Malo est toujours
jouable. Dans le cas coniraire, on pour-
ra s”offrir une petite escale i Chausey
avant de rejoindre le port malouin en
fin d’apres-midi.

Les quinze premiers milles se dé-
roulent comme prévu, et & proximité de
la bouée des Ardentes — atteinte apres
un peu plus de trois heures de prés —il
va bien falloir se décider pour la suite
des opérations.

Des repéres

trop flous

Le vent a tendance & tourner vers le
sud-ouest. L’ équipage, parti a I'est de
la route, se trouve plus que jamais vent
debout. En tirant des

l, objectif du « héros » de ce cha-

R |

—‘ bords, il reste une tren-
taine de milles & couvrir
sur I'eau jusqu'a 'es-
tuaire de la Rance. En vi-
rant, on ne peut guére es-
pérer faire un meilleur
cap que 260° babord
amures, ce qui a le défaut
de ramener vers les
% cailloux des Minquiers.
- | On continuera donc tri-
bord amures vers les ilots
plus familiers de Chau-
sey dont on distingue dé-
jabien le phare. L'hospi-
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talité de I’archipel reste cependant trés
relative dans I’ obscurité, et 1’équipage
n’envisage pas de se risquer  cette
heure dans un de ses accés nord. Et
comme le vent devient de plus en plus
instable (la tendance est un peu ora-
geuse, avec quelques éclairs, sans ton-
nerre, qui éclairent parfois 1"horizon)
et revient un peu au sud, on a perdu
une dizaine de degrés en cap. Peu im-
porte, car I'équipage s’est finalement
décidé a contourner Chausey par I"est,
méme si cela représente un détour
conséquent. En dehors du fait de ne
plus étre trop pressé (maintenant que
1'accés avant le lever du jour a Saint-
Malo est devenu trés hypothétique), il
y voit au moins une bonne raison : cel-
le de profiter du feu de la tourelle du
Pignon pour parer en toute sécurité
les dangers de I"archipel. La partie
ouest & 1'inverse ne comporte aucun
éclairage et le chef de bord n’a pas trés
envie d’aller tirer ses bords prés des
cailloux invisibles de la Déchirée et
des Rondes.

On choque donc un peu les écoutes
pour faire le tour coté continent, en
prenant garde de rester & bonne dis-
tance de la tourelle de I'Etat. Le sec-
teur rouge du Pignon couvre bien les
dangers qui débordent le nord-est de

s Chronométrer ses bords

Une simple
erreur
d'étourderie se
cache peut-étre
derriére cet
échouement
spectaculaire.

Chausey, tant que 1’on se trouve dans
le blanc, c’est bon! Les amateurs d’ali-
gnements noteront que le phare de
Granville, bien visible dans cette zo-
ne (il porte a 22 milles) constitue aus-
si un bon repére. En gardant toujours
ses éclats blancs (4 en 15 secondes)
sur la gauche du Pignon on est parfai-
tement assuré de rester en eaux saines.

Il n’y a plus ensuite qu’a arrondir
la tourelle, & border a nouveau les
écoutes pour remonter au plus pres, et
i gérer au mieux les virements pour
gagner dans |'ouest, avec un vent qui
devient plus instable que jamais, os-
cillant entre le sud-sud-ouest et I'ouest-
sud-ouest.

Au beau milieu

des cailloux

Aprés quelques virements, peu avant
trois heures du matin, le barreur, tout
occupé i suivre le moins mal possible
les évolutions de cette brise erratique,
apergoit sur babord avant la masse
sombre de rochers a une vingtaine de
metres. Il choque en grand génois et
grand-voile pour essayer de stopper le
bateau et alerte 1'équipier qui somno-
le assis au fond du cockpit. En regar-
dant bien tout autour, les deux hommes
n’en croient pas leurs yeux : il y a des

Pour naviguer dans un large chenal de nuit ou dans la brume avec

le vent pile dans I'axe, une bonne technique pour ne pas dévier reste
de chronométrer ses bords. Dans un vent changeant, on pourra
éventuellement raccourcir celui qui est refusant au profit du bord qui
adonne. Cette navigation « au feeling » nécessite cependant de
repositionner réguliérement le bateau a l'aide du GPS ou de repéres
visuels afin de vérifier qu'on ne s’éloigne pas vers les dangers.

-




€tant souvent indulgents avec les
maladroits, notre équipage égaré au-
ra encore une fois beaucoup de chan-
ce, ressortant de "archipel un quart
d’heure plus tard, décidé cette fois a
poursuivre aussi longtemps qu'il le
faudra sa route tribord amures pour ne
plus s approcher de ce maudit archipel.

L’origine de ce cafouillage ? Elle
se situe dans le relichement du suivi
des repéres visuels (feux de la Grande
Ile, du Pignon et de Granville) et dans
I'absence de surveillance du compas ;
tout cela encouragé par la fatigue de
I'équipage. Le scénario est classique :
un barreur qui tire machinalement ses
bords sans réaliser que les fortes bas-
cules de vent (plus de 30°) I'emme-
nent sur des caps completement dif-
férents de ce qu’il avait prévu; il est
méme fort possible qu’il ait rebroussé
chemin i certains moments, Un suivi
attentif du compas le raménerait i la
réalité, mais il n’éprouve pas le besoin
de le regarder compte tenu de la pré-
sence rassurante de repéres visuels ex-
térieurs... méme s’il n’en tient prati-
quement aucun compte. Ces indices
lui permettraient pourtant de réaliser
qu’il va dans la mauvaise direction
(notamment lorsqu’il insiste babord
amures alors que le phare de Chausey
est visible sur la gauche de I'étrave).
Mais il n'a clairement plus la lucidité
requise pour apprécier sa position. Les
grains de pluie, voilant par moments
les lumiéres, ont manifestement contri-

: parfalteme 3Ie plq.g.e:iiu el
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Grosse inattention,

cailloux partout! A tribord comme & sens de ment incapable de se situer. Aprés un bué & accentuer la confusion ; tout
babord, et méme sur I'arriére... D une lorientation moment d’incrédulité et un début de comme les variations de force du vent
facon parfaitement incroyable, le ba- déficient ? Surtout panique lorsqu’il se voit dériver sans et donc de vitesse du bateau : combi-

teau s’est enfoncé profondément i I'in-
térieur du plateau rocheux de Chau-
sey sans rien toucher ! Une reconsti-
tution attentive de leur parcours

vitesse sur un rocher émergeant d’un
metre (c¢’est le grand aviron du bord
qui leur permettra de repousser le ba-
teau vers I'autre amure...), il choisira

nées aux bascules il n'y arien de pire
pour faire perdre la notion de I'orien-
tation et des distances.

Peut-on tirer une morale de ce mo-

un mandgue total
de suivi du
compas et

des phares.

€clairée par une connaissance pratique
de I'endroit montrera ensuite que le
bateau s’est sans doute glissé entre les
Huguenans et la Conchée et a traversé
le chenal de Beauchamp. Sur le coup,
I"équipage est évidemment parfaite-

la seule voie qui lui semble raison-
nable : repartir 4 petite vitesse, génois
entiérement roulé et grand-voile lar-
gement débordée, par ol il est arrivé,
si tant est qu’il parvienne a retomber

ment d'égarement ? Ce serait sans dou-
te que cet événement est beaucoup
moins extravagant qu’il y parait: un
peu de lassitude et I'oubli des bons
principes ont vite fait de générer de

pile sur cet itinéraire. Les éléments

telles confusions. ..

- Les plaisanciers anglo-saxons tiennent
beaucoup a ce concept défensif qui se base sur un
principe tout simple: I'essentiel n’est pas tant de
savoir oll l'on est que d'étre siir de ne pas se trouver
ld ot il ne faut pas... Autrement dit, peu importe
l'exactitude de notre position du moment que I'on ne
se trouve pas dans une des zones dangereuses
préalablement délimitées. Il s'agit donc de définir
autour de [itinéraire envisagé des secteurs

« interdits » (correspondant @ des dangers invisibles,
hauts-fonds ou rochers affleurants), a les « borner »
par des repéres de toutes sortes (alignements a
terre, relévements, coordonnées GPS...), et

a s'appliquer ensuite, quelle que soit I'évolution

de sa navigation, d ne jamais franchir ces bornes. La
formule est trés souple et pratique, car plutét que de

se polariser sur le suivi précis d'une route dont on ne

sait pas trop dans quelle mesure on peut s’en
écarter, on connait alors parfaitement les contours
du terrain de jeu « utile ».

= Lai qui constitue le repére [e plus
simple et le plus précis (deux feux Iun au-dessus de

% Un périmetre
| de navigation
devant Piriac.

l'autre, un rocher remarquable dans Faxe d'une
église...); sa qualité dépendant de la fiabilité des
amers utilisés et de leur capacité de

(¢ superposition » (pour une bonne lisibilité, il faut
que l'amer postérieur soit plus haut que ['antérieur).

= Un simple relévement peut aussi constituer
un bon garde-fou. Plutét que de chercher
désespérément d localiser des dangers, il est
beaucoup plus simple de mémoriser que Fon est siir
de les éviter en ne relevant jamais la pointe suivante
@ moins de 295°. Dans le cas ci-dessus, par
exemple, il suffisait a notre équipage de surveiller le
relévement du phare de Chausey (jamais moins de
280°) pour étre siir de ne pas commettre d'impair.
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Quelques bévues memorabiles...

Manquer une ile de plus de 100 milles de large apres moins de
100 milles de navigation, c’est possible, a condition d’y mettre un
peu du sien; et il y a bien d’autres fagons de rater sa traversée...

histoire s’ étant bien terminée,

elle n’a pas trouvé place a la

Une des gazettes et I'équipa-

ge ne s'est pas trop vanté de
son « exploit ». Elle fait pourtant par-
tie des péripéties qui gagnent i étre
connues. Il s"agissait de rallier Nice a
Saint-Florent, dans le nord de la
Corse. Un parcours assez classique de
moins de | 10 milles, cap au 123°, réa-
lisé dans des conditions clémentes avec
juste ce qu'il faut pour faire route di-
recte 4 la voile. Le probléme est ici
que la traversée a duré nettement plus
longtemps que prévu, malgré la
moyenne trés convenable attestée par
le speedo et confirmée par les milles
engrangés au loch. Et pour cause, le
bateau a finalement couvert une qua-
rantaine de milles de trop, passant net-
tement au nord du Cap Corse sans mé-
me le soupgonner, et atterrissant sur
la cote italienne de Toscane, une bon-
ne vingtaine de milles au sud de Li-
vourne. Apres plusieurs heures de ta-

ALEXANDRE BERGEVIN

s

fait toute la différence, générant 4 la
hauteur du cap Corse un écart en lati-
tude supérieur & 30 milles par rapport
i laroute directe.

1l n'est pas besoin d'étre débutant pour commettre des

= v e
bévues mémorables.

T

couvrant ainsi pratiquement le double

de la distance prévue initialement !
Préférant étre le moins possible tri-

butaire des courants, le navigateur avait

tonnements le long d’un littoral-dont le A choisi ici de faire la route directe vers

profil ne correspondait absolument pas A la recherche les Casquets, passant donc a I'exté-

Lexactitude 2 ce qui était attendu, I'aventure se ter- de Guemesey rieur de Guernesey (2 90 milles du
du compas minera finalement dans la grande baie Tout le monde n’est évidemment point de départ) et se réservant la pos-

de Portoferraio, la principale ville de
I'fle d"Elbe. Et ce n’est qu’en mettant
pied a terre que I’équipage a enfin dé-
couvert ol il se trouvait réellement. ..
L’explication ne tient pas ici a un
écart de route incontrolé ou i une mau-
vaise tenue de I’estime, mais & une er-
reur initiale particulierement abraca-
dabrante. Ne disposant que d’une car-
te générale de la Corse (la 7025) et de
cartes de détails de la Cote d’Azur
dessus. Il ne doit  (les 7049 et 7017), le navigateur s’ était
pas réagir livré & une construction complexe sur
papier libre pour reconstituer —en uti-

m lisant les références de longitude et de
2 métres latitude — la position de son point de
,-~"#7~._ départ par rapport & la Corse ; le tout
. scotché adroitement a la carte

i ' représentant celle-ci. S’em-
: " brouillant dans les échelles (les
' 5 deux cartes du continent

[}

Attention a
eloigner les objels
magnétiques du
compas sous peine
d'enregistrer

de fortes erreurs.
Pour s'assurer
qu'un objet est
amagneétique,
posez un aimant

pas obligé de s’adonner a ce genre de
bricolages scabreux. Mais méme sans
faire de fautes aussi criantes, il n'y a
rien d’exceptionnel a ce qu’un équi-
page rate son objectif, un petit écart
de route suivi d’un certain laxisme
dans I’estime donnant facilement des
résultats spectaculaires en ce sens. En
témoigne cet autre exemple — tout aus-
si véridique — qui se déroule cette fois
en Manche, dans lequel on voit un ba-
teau appareiller de I’Aber-Wrach
pour Cherbourg et terminer finale-
ment sa course & Newhaven (oui, sur
la céte anglaise !), ayant raté le bon
moment pour « tourner a droite » et

m L’échouement, accident fréquent

sibilité de bifurquer sous Aurigny pour
se glisser dans le raz Blanchard s'il se
présentait & la bonne heure. Dans le
cas contraire, il était tout simplement
prévu d arrondir les Casquets et de fai-
re ensuite route plein est vers le port
normand.

L'intention était bonne, mais la pra-
tique n’a pas suivi. Pendant la naviga-
tion, la visibilité est moyenne, mais
pas pénalisante (jamais moins de 5
milles, s éclaircissant parfois jusqu’a
10 milles). Ce qui est plus génant, c’est
que le courant a été mal apprécié et
que le bateau se retrouve un peu i
I'ouest de la route directe; on passe

L'échouement (I'échouage accidentel) est I'accident le plus courant
sur les voiliers de plaisance. Il est dii le plus souvent 4 une erreur

5T
=

de positionnement, & la mauvaise appréciation des hauteurs d'eau a
I'entrée d'un chenal ou encore a la non-observation du balisage.

Le cas le plus consternant dans ce dernier domaine étant celui d'un
voilier perdu sur la Caye d'Argent, a I'entrée de Pointe-a-Pitre, pour
avoir laissé sur bibord la bouée rouge signalant ce récif... oubliant
que le systéme de balisage B (couleurs inversées par rapport a
I'Europe) est en vigueur dans les Antilles. Ce bateau terminait

tout juste une traversée de I'Atlantique...

- 5y sont au 100000, I'autre
-:EL“T';@'.EE."S} o au 250000) il avait
h if abouti 4 des croise-

Répétiteur  ~__ I .~ (ompas ments de méridiens et de
i ’ paralléles complétement

faux dont il déduisait un cap au

104° pour rejoindre le golfe de
Couteau  Saint-Florent. Ces 19° d’erreur ont
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EESANT

navigation dans des eaux parcourues
de courants plus ou moins traversiers)
et d"affiiter ensuite le cap pour recon-
naitre les Casquets ou filer vers le
Blanchard.

En Pabsence

de repere

Si l'on n’a pas procédé ainsi, il ne
reste plus qu’a faire confiance & Iesti-
me. C’est-a-dire, méme sans avoir rien
vu, obliquer vers I'est au moment op-
portun. Le bon sens incite & faire ce
choix assez tot pour avoir une chance
d’identifier les Casquets et Aurigny,
quitte & passer dans leur sud, voire &
emprunter le chenal du Singe, entre
! Burhou et Aurigny. Avec la visibilité
B convenable du jour, aucun haut-fond
; n’est susceptible de représenter un dan-
ger et 'on dispose d'une marge d’une
¥ dizaine de milles en latitude pour lo-
caliser les iles. Changer de cap trop
8 tard c’est au contraire s’exposer au
4 risque d'un doute encore plus important
s quand on fera route vers I’est sans rien
rencontrer (parce que 1’on est une di-
zaine de milles au nord du Cotentin)
et qu’il faudra 2 un moment se décider
a faire du sud pour revenir au contact de
la terre. Pour les navigateurs ayant fran-

1mnn-lant des_targds aurait]
“lpu :_arertgr _1_gqu_1pagg B % 1

L

N i S Ee Inﬂetlur ia ralm \rolontalremem
~_ - oo lvers Guernesey permet de se .
T recaler. I st temps alors, horaires .
| des marées_en main, de choisir...
-‘; entre Iexténeuf et {e Taz. Blancha:d

© SHOM

A I'beure du GPS,
cette fortune de

donc au large de Guernesey sans voir  mer est peu de la zone d’arrivée et le port étant as- chement sous-estimé leur vitesse, ajou-
I'fle. Les Casquets et Aurigny ne sont crédible. Mais sez facile a localiser. Une chance, car tons enfin que I'approche du rail mon-
pas apergus non plus, logiquement, Vélectronique a atterrir sur une cote a laquelle on ne tant de cargos constitue un indice in-

car ils sont moins faciles a localiser.

Commence ensuite une curieuse tra-
versée de la Manche, 1'équipage
n’osant pas changer de tactique tant
qu’il n'a pas vu les Casquets, et
n’ayant au bout d’un certain temps
plus la moindre idée de ce qu'il pour-
rait faire pour retrouver le fil menant
a une terre connue. L'arrivée dans les
eaux anglaises se passera heureuse-
ment au mieux, le paysage renseignant
rapidement I'équipage sur I’identité

s"attend pas est indubitablement une
activité a haut risque.

Pour s’épargner ces longues heures
de stress, une seule option vraiment
efficace si I'on ne dispose pas de
moyens de positionnement : recon-
naitre impérativement Guernesey,
quitte a infléchir dés le départ sa
route dans ce but. C’est I'assurance
de remettre les compteurs de |'estime
a zéro (aprés quinze a vingt heures de

contestable d’une position au-dessus
du Cap de La Hague. 11 est alors lar-
gement temps de bifurquer !

Une petite statistique pour finir:
11 % des interventions de la SNSM
concernent |"assistance a des bateaux
confrontés & un probléme « d’incerti-
tude de position ». Un chiffre que 1'on
peut avoir a ceeur de faire diminuer, a
I'époque du GPS embarqué sur quasi-
ment tous les bateaux de plaisance. m

La fiabilité du compas

Pas de route précise sans compas efficace, c’est une
évidence. Pour cela il faut:

= Un compas de qualité mais aussi bien placé
(ce que F'on oublie souvent) afin d’éviter des erreurs
de lecture si les graduations ne sont pas « droites
pour l'eeil » du barreur.

* Le compas doit aussi, théoriquement, étre
muni d'une courbe de déviation bien faite. C'est-G-
dire un graphique précisant pour chaque orientation
du bateau ['erreur éventuelle du compas, due d la
présence de masses magnétiques a bord.

= Pour réaliser une courbe de déviation (voir
page 50), il faut placer son bateau au milieu d’un
plan d'eau entouré de nombreux amers; vérifier sa
position, puis pointer ['‘étrave sur les différents amers
et vérifier a chaque fois si le cap affiché par le

OLIVIER LE CARRER

Regarder

la rose oui,
encore faut-il
| qu'elle dise
Juste!

compoas correspond d ce qu'il devrait étre d'aprés la
position sur la carte (des alignements peuvent
également remplir ce rdle). L'écart entre les deux
s'appelle déviation. Une bonne courbe est censée
préciser sa valeur (positive ou négative) tous les [0°.
Cette procédure traditionnelle peut aussi se faire plus
rapidement et facilement en s'aidant du GPS.

= Lintérét de ce graphique réglementaire qui
occupe une grande place dans tous les manuels doit
étre relativisé,

) soit on a des erreurs vraiment
importantes sur son compas, et il vaut mieux alors
régler ledit compas (certains offrent des dispositifs de
compensation), ou s'en débarrasser, ou débarquer les
masses magnétiques importunes du bord. ..

D soit il s’agit d’erreurs ne dépassant pas
un ou deux degrés et il n'est pas silr que cela
vaille la peine de se compliquer la vie pour ¢a;
parce qu'il est pratiquement impassible de barrer un
petit voilier au degré prés, et que de toute fagon
la procédure employée pour établir cette courbe
de déviation aura du mal a atteindre ce niveau
de précision.
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Reglementation

“arrété du 1 octobre 2004 modifiant la
division 224 (le texte réglementant la
construction et I'équipement des bateaux
de plaisance) a révolutionné les habitudes
francaises, allégeant considérablement les obli-
gations concernant le matériel de sécurité.
Désormais les propriétaires ont le libre choix
entre deux options de navigation: la catégorie
cotiere (dans laquelle on ne doit pas s”éloigner
de plus de 6 milles d'un abri) et la catégorie
hauturiére (navigation illimitée). Encore faut-
il préciser que cette liberté reste théorique pour
les utilisateurs de petites unités. Car si les quatre
catégories dites «de conception » attribuées par
les constructeurs & leurs modeéles (A : bateaux
capables d’affronter des vents supérieurs a for-
ce 8 et des vagues de plus de 4 métres; B: jus-
qu’a force 8 et des vagues de 4 métres; C: jus-
qu’a force 6 et des vagues de 2 métres ; D : jus-
qu’a force 4 et des vagues de 0,50 métre) ne
sont plus assorties formellement de limitation
de distance, on peut parier qu’un utilisateur de
bateau certifié en D (voire en C) serait désa-
voué par son assureur aprés une traversée de la
Manche qui aurait mal tourné.

Matériel de navigation
obligatoire en zone cotiére
D Un compas de route.
D Des cartes marines de la zone fréquentée (au
choix cartes sur papier ou électroniques).

OLIVIER LE CARRER

: o PRl \ "
La nouvelle réglementation tente de responsabiliser le plaisancier en n'imposant
que trés peu d'équipements obligatoires. A vous de faire votre apprentissage

et de savoir quel matériel minimum privilégier.

D Un systéme pour mesurer la profondeur (in-
différemment sonde a4 main ou sondeur élec-
tronique).

D Un ouvrage comportant les informations sui-
vantes : réglement international pour prévenir
les abordages en mer, livre des feux (sauf na-
vigation diurne), annuaire des marées (sauf en
Meéditerranée), instructions nautiques. Ces in-
formations peuvent se trouver dans les diffé-
rents volumes du SHOM ou étre contenues
dans un guide annuel type Guide Escales Cha-
gnon ou Bloc Marine.

La carte marine reste le document de base
incontournable,

Quels que solent les équipements choists, la
navigation dépend toufours et avant tout
de la réflexion et de l'anticipation.

PIEARE-MARIE BOURGUINAT
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Matériel de navigation
obligatoire en zone
hauturiére
A la liste «cbtiere », il faut ajouter:
D Nécessaire pour faire le point, tracer une rou-
te et la suivre (cela peut étre aussi bien un sys-
teme de navigation électronique qu’un en-
semble «classique » : carte papier, régle, com-
pas de reléevement).
P Un journal de bord.
D Un dispositif pour recevoir la météo

= Cartes sur papier

Service hydrographique de la Marine
(SHOM)

I3 rue du Chatellier BP 30316, 29603 Brest Cedex.
Tél. 02.98.03.09.17. www.shom.fr

Le SHOM édite également les ENC,

cartes électroniques plutdt destinées d la navigation
de commerce.

Grafocarte - Navicarte

125 rue Jean-Jacques Rousseau, BP 40,

Bibliographie

Les livres

= D Météo
et stratégie, par
Jean-Yves Bernot,
Voiles Gallimard,
3 622 pages, 44,50 €.
| Certainement 1’ou-
g vrage le plus com-
plet sur le sujet. A
la fois «pointu» et
pratique, il est pas-
sionnant & lire mal-
gré la complexité
du sujet et analyse
d’une fagon trés claire de nombreux cas
concrets de parcours.

STRATEGIE

D Les vents de Méditerranée, par Juan Rigo
et Isabelle Moureau, Glénat.

La version frangaise de cet excellent petit
livre, initialement publié en Espagne, est main-
tenant disponible en France. Vivant et trés dé-
taillé sur toutes les subtilités de la zone, des
Baléares a la Gréce.

Les hors-séries
de Voiles et Voiliers

D J’apprends la carte marine, par Olivier
Chapuis, 2003, 5,50 €.

Les fournisseurs de cartes sur

(quel qu’il soit: VHF, fax, récepteur radio...).

La liste officielle est donc courte (on notera la
disparition du sextant) et, pour une fois, I'utili-
sateur pourra se permettre d’étre plus exigeant
que le législateur: jumelles et compas de rel-
vement restent en effet indispensables pour un pi-
lotage cotier efficace (les jumelles & compas in-
tégré constituent une solution assez pratique).
Le navigateur prudent, méme s'il se convertit
au tout €lectronique — maintenant autorisé — ga-
gnera & conserver dans un coin de la table i cartes
quelques documents sur papier, au cas obi... W

papier et électronic
92132 Issy-les-Moulineaux Cedex.
Tél.01.41.09.19.00.

www.grafocarte.com

Grafocarte diffuse également ses cartes sous forme
vectorielle, dans des CD incluant les produits
Livechart.

= Cartes électroniques

Les cartes scannées sont comme leur nom l'indique
des copies électroniques des documents sur papier;
les cartes vectorielles font Fobjet d'une numérisation

b J’apprends le GPS,
par Olivier Chapuis,
2004, 5,50 €.

D J’apprends la mé-
téo, par Olivier Cha-
puis, 1999, 5,50 €.

b La navigation élec-
tronique, par Olivier Chapuis, 2002, 5,50 €.

Les guides

D Almanach du
du marin breton (va-
marin breton lable uniquement
v " 8 pour Manche et
Atlantique), 528
pages, 18,50 €.
| Edité depuis 1899,
Prix de Vertu de
g I’ Académie fran-
@ caise pour ses cé-
lébres maximes.
Compris mainte-
nant les plans de
i ports en couleurs.

almanach

D Guide Escales Chagnon (un volume pour
mer du Nord-Manche-Atlantique, un autre pour
la Méditerranée, 770 pages chacun), 18 €.
Plans de ports en couleurs (incluant la cote
sud d’ Angleterre, la Belgique, les Pays-Bas ; et

Séquiper d'un logiciel
de carlographbie,

c'est rentrer dans un
nouvel univers... qui
ne dispense pas des
apprentissages de base.

spécifique permettant de les doter *
de nombreuses fonctions.

) Vectorielles

Bayo (Blue Chart - Garmin): www.bayo.com
et www.garmin.com

C.Map : www.c-map.com

Navionics : www.navionics.it

D Scannées

Mapmedia : www.mapmedia.com

J 'aPPI.‘en
LA mey)

pour la Méditerranée Costa Brava, Baléares,
golfe de Génes et Nord Sardaigne). Avec de
vrais textes détaillant les subtilités d’accés de
chaque port et mouillage.

P Bloc Marine (en deux volumes: mer du
Nord-Manche-Atlantique et Méditerranée ; 770
pages chacun), 21 €.

Sensiblement les mémes zones de couverture
que le Chagnon, avec en plus le Portugal et les
Antilles francaises. Textes en frangais et en an-
glais.

Les trois guides ci-dessus contiennent
toutes les informations officielles pour étre en
régle en navigation cotiére ou hauturiére,

Les Instructions nautiques plaisance du
SHOM sont uniquement des guides des cotes
qui comportent une foule de renseignements
utiles (uniquement de Dunkerque 4 Hendaye ;
5 volumes, de 39,50 euros 4 63,60 euros)
mais n’intégrent pas les informations régle-
mentaires. [ ]
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Adonnant. Se dit d’un vent qui tourne d’une
fagon favorable, permettant au voilier de faire
un meilleur cap ou de débrider I"allure. On par-
le d’une adonnante (p. 65).

Alignement. Quand deux amers se trouvent
dans I'axe I'un de I'autre, permettant au navi-
gateur de se situer formellement sur cette droi-
te (p. 72-73).

Amer. Point de repére clairement identifiable
(p. 10-11).

Amplitude. Différence de hauteur d’eau entre
le niveau moyen et la pleine mer ou la basse
mer. Ne pas confondre avec le marnage (p. 48-
49).

Barre. Vague pouvant se former sur un haut-
fond au débouché d’une riviére dans la mer,
particulierement quand le courant vient contra-
rier 1a houle du large (p. 52).

Bell. Abréviation sur la carte précisant qu'une
bouée est munie d’une cloche (p. 37).

Cap compas. Corrigé de la variation (somme
de la déclinaison et de la déviation), c’est le
cap que doit suivre le barreur sur le compas
(p. 6-7).

Cap vrai. Cap mesuré sur la carte par rap-
port au nord géographique, dit aussi nord vrai
(p. 6-7).

Carte oblique. Cette carte & trés petite échel-
le couvrant un océan permet, grice a un mo-
de de projection spécifique, de tracer une
route droite correspondant & 1'orthodromie
(p. 12).

Déclinaison. Angle entre nord géographique
et nord magnétique. I est indispensable d’en
tenir compte pour passer de la carte au compas
(p. 6-7).

Déviation. C’est I’ éventuelle erreur du com-
pas, due a la présence a bord de masses ma-

80. La navigation en 25 situations
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gnétiques. Elle doit étre vérifiée et affichée
sous la forme d’une courbe de déviation pré-
cisant sa valeur pour toutes les directions
(p- 75).

Degré. Unité utilisée aussi bien pour les gra-
duations du compas (la rose est divisée en 360°)
que pour celles de la longitude et de la latitu-
de. Pour plus de précision chaque degré est di-
visé en 60 minutes (p. 6).

Douziémes. La régle des douziémes permet
de calculer la hauteur d’eau en fonction de
I"heure de marée (p. 52-53).

Ecart de route. Sur un GPS, il s’agit du
nombre de milles qui séparent par projection
orthogonale la route suivie par le
voilier de celle du waypoint a atteindre
(p. 14-15).

Echelle. Plus I'échelle est petite, plus la car-
te couvre un vaste territoire, et donc moins el-
le est précise; et inversement (p. 6 et 8-9).

Eclats. Sur un feu a éclats, les temps de lu-
miére sont plus courts que ceux d’obscurité
(p. 34-35).

Estime. Technique qui consiste a reporter ré-
gulierement et le plus précisément possible sur
la carte la route suivie pour avoir une bonne
idée de sa position en I"absence de tout repére
(p. 36-37 et 38-39).

Estran. Partie du littoral alternativement cou-
verte et découverte par la marée (p. 24-25).

Etale. A marée haute ou basse, le moment ol
la mer ne monte ni ne descend (p. 47 et 52).

Fathoms, Utilisées notamment pour les sondes
des cartes Imray, ce sont les brasses anglaises,
valant 1,80 métre (p. 26-27).

Flot. Marée montante (p. 46 et 48-49).

GoTo. Touche du GPS permettant de sélec-

Naviguer c'est
aussi maitriser
un certain
vocabulaire. Voici
quelques clés. ..

tionner le waypoint ou la route que I'on veut
suivre (p. 14-15).

(GPS. Comme Global Positioning System. Dé-
signe i la fois 1'ensemble du dispositif mondial
permettant ce positionnement par satellite et
le petit appareil embarqué donnant la position
griice & ce systéme (p. 12).

Greenwich. Localité du sud-est londonien cé-
leébre pour son observatoire créé en 1675 et par
lequel passe le méridien de référence corres-
pondant & la longitude 0° (p. 6).

Heure marée. Elle correspond & 1/6° du temps
entre pleine mer et basse mer. 11 faut la calcu-
ler pour avoir une bonne précision dans 1’ap-
plication de la régle des douziemes, I'inter-
valle entre PM et BM ne faisant généralement
pas 6 heures (p. 53).

Heure TU. Temps universel, équivalent au
GMT (Greenwich Mean Time, c’est-a-dire
I'heure au méridien de Greenwich), est la ré-
férence internationale. L'heure officielle fran-
caise, celle que I’on trouve dans les annuaires
des marées, correspond 4 TU +1 en hiver et
TU +2 en été. En langage GPS moderne, on
parle maintenant de UTC, comme Universal
Time Coordinated (p. 61).

Jusant. Marée descendante (p. 46, 48 et 52).

Laisse de haute mer. Aussi appelée trait de
cote, il s’agit du niveau atteint par la mer lors
d’une marée haute de coefficient 120 (p. 25).

Latitude. Position en degrés (0° 4 90°, nord ou
sud) par rapport & I’équateur (p. 6-7).

Longitude. Position en degrés (0° & 180°,
ouest ou est) par rapport au méridien de Green-
wich (p. 6-7).

Loxodromie. Route correspondant & une ligne
droite sur une carte normale. Elle donnera une
trajectoire légérement courbe dans la réalité
(p. 12-13).
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Marnage. Différence de hauteur d’eau entre
pleine mer et basse mer (p. 52-33).

Mercator. Savant flamand, inventeur en 1569
de la projection cartographique du méme nom
(toujours en vigueur aujourd’hui) et créateur
d'un code de symboles et abréviations
(p. 12-13).

Meéridiens. Droites (verticales sur les cartes)
joignant le pdle Nord au p6le Sud. Les méri-
diens sont paralleles sur le papier, mais pas
dans la réalité (p. 6-7 et 12-13).

Mille. Unité de distance correspondant i une
minute d’arc de circonférence de la Terre, soit
1 852 métres (p. 6 et 8-9).

Minute. Le soixantiéme d’un degré. Sur
I"échelle des latitudes, une minute équivaut a
un mille marin (p. 8-9).

Morte-eau moyenne. Marée de coefficient
45 (p. 47).

Niveau moyen. Les hauteurs des reliefs ter-
restres (y compris pour les cotes de Manche et
d’Atlantique) sont données par rapport au
niveau moyen de la mer a Marseille, que I'on
appelle aussi référence du nivellement ter-
restre (p. 25).

Neud. Unité de vitesse correspondant au
nombre de milles marins parcourus en une heu-
re (p. 8-9).

Nord géographique. Dit aussi nord vrai, ¢’est
le point de convergence sur la carte des méri-
diens (p. 7).

Nord magnétique. Sensiblement décalé par
rapport au nord vrai, c’est le centre d’attrac-
tion des masses magnétiques terrestres, celui
sur lequel se cale la rose du compas ou I'ai-
guille de la boussole (p. 7).

Occultations. Bréves périodes d’obscurité.
Sur un feu & occultations, le temps de lumiére

est supérieur au temps de « noir » (p. 34-35).

Orthodromie. A I'échelle d'une traversée im-
portante. ¢’est la route la plus courte sur la sur-
face sphérique de la Terre. Elle correspond sur
le papier d’une carte classique & une trajectoi-
re légérement courbe (p. 12).

Paralléle. Droite paralléle a I'équateur. Le 45¢
paralléle nord, par exemple, correspond &
45° N de latitude (p. 12).

Pied de pilote. Marge que se garde le navi-
gateur dans ses calculs de marée pour étre
siir d’avoir toujours de I'eau sous la quille
(p. 60-61).

Pilot Chart. Cartes américaines donnant mois
par mois des indications statistiques sur la di-
rection et la force des vents (p. 12-13).

Point. Faire le point, ¢’est déterminer par un
moyen ou un autre (sextant, relévements
d’amers, observation GPS...) la position du
bateau (p. 6).

Polaire. Construction graphique indiquant la
vitesse probable d’un voilier en fonction de la
force du vent et de I'allure (p. 63).

Rail. Couloir dans lequel les navires de com-
merce sont tenus de respecter un sens de cir-
culation (p. 49).

Reef. Désigne dans les régions tropicales les
barriéres de corail qui encerclent la cote et pro-
tégent de nombreux mouillages (p. 27).

Refusant. Se dit d’un vent qui tourne en se
rapprochant de I'axe de la route suivie, obli-
geant le bateau a abattre, s’il est déja au prés
serré, ou a border les écoutes (p. 65).

Relévement. Observation a I'aide d’un com-
pas de relevement de I’azimut (1'angle par rap-
port au nord) dans lequel se trouve un amer
(p. 10-11).

Route fond. C’est la trajectoire réellement
suivie par le bateau sur la carte (p. 48).

Route surface. Correspond au cap suivi par
le bateau, éventuellement corrigé de la dérive
due au vent, mais sans tenir compte des cou-
rants (p. 48).

Sondes. Les chiffres indiquant la hauteur
d’eau (par marée basse de coefficient 120) sur
la carte. Quand une sonde est soulignée, cela
signifie qu’elle découvre de la valeur notée
(p-9et22).

Variation. Somme de la déclinaison et de la
déviation. Elle indique la correction globale i
apporter au cap pour passer de la carte au com-
pas, et inversement (p. 10).

Vive-eau moyenne. Marée de coefficient 95.
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C’est par rapport & une pleine mer de ce ni-
veau que sont calculées les hauteurs de phares
et de ponts (p. 47).

VMG. Comme « Velocity Made Good » (en
frangais, gain au vent). Cette valeur précise la
distance gagnée en une heure dans I'axe du
vent au louvoyage. On I'utilise aussi au por-
tant (on parle alors de gain sous le vent) pour
chiffrer la distance couverte dans la direction
du vent arriére et déterminer ainsi I'angle op-
timal de descente (p. 63).

WAAS. Le « Wide Area Augmentation Sys-
tem » est un dispositif d’origine américaine
améliorant la précision du GPS, comparable a
I"EGNOS (European Geostationary Naviga-
tion Overlay Service) qui doit faire de méme
pour I'Europe. Tous les appareils modernes
sont censés étre compatibles avec ces deux
normes (p. 15).

Waypoints, ou points de route. Ce sont des
lieux dont on rentre les coordonnées dans le
GPS et que I'on pourra ensuite « rappeler » &
volonté, I'appareil donnant alors en continu le
cap et la distance pour rejoindre le point sé-
lectionné (p. 14-15).

WGS 84. Comme « World Geodesic System
1984 » : c’est le systéme géodésique auquel se
référent toutes les cartes et instruments actuels.
Utiliser un GPS avec des cartes faisant appel &
une référence antérieure serait une source d’er-
reurs (p. 14 et 71).

Whis. Cette abréviation sur la carte indique
qu’une bouée est sifflante (p. 37).

Zéro des cartes, ou zéro hydrographique.
Toutes les sondes sont calculées par rapport
a ce niveau qui correspond a la plus basse
mer possible de coefficient 120 (p. 24-25 et
52-53).

Zéro terrestre. L autre appellation de la réfé-
rence du nivellement terrestre qui sert de base
pour mesurer la hauteur des reliefs (p. 25).
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