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Principes d’aérodynamique

“ar quel moyen un bateau & voile peut-il faire route
“ace au vent ? La route directe n’est pas possible mais
- peut naviguer d’environ 30 a 45 degrés du vent.
Pour comprendre les phénomenes physiques en jeu,
renez une feuille de papier et soufflez le long de sa
surface: la différence de vitesse de I'écoulement d’air
wr les deux surfaces crée une force de succion qui
‘it remonter la feuille (fig. 1).
e méme phénomene se produit lorsque de 1'air s'é-
coule le long d’une voile (ou d’une aile d’avion). Le
semin emprunté par I’écoulement du coté sous le
=nt est plus long que celui emprunté par I'air du c6té
2 vent (fig. 2).
“ar conséquent, au coté sous le vent, la vitesse de 1'é-
~culement augmente et la pression diminue, par rap-
sort au cOté au vent de la voile. Ceci est conforme au
sencipe de Bernoulli qui affirme qu’une augmenta-
“on de vitesse dans un écoulement de fluide produit
w2 diminution de pression. En pratique, un voilier
srogresse sur |'eau grice a une différence de pres-
n de chaque coté de ses voiles.
~a force résultant de cette différence de pression
sppelle force aérodynamique. La force aérodyna-
“ique peut se décomposer en deux forces appelées:
sortance et trainée (fig. 3). La portance et la trainée
wozmentent avec la vitesse du vent, mais la trainée
w.zmente plus vite. Par conséquent la décomposition
== portance et trainée differe en fonction de la vites-
« du vent et de I'orientation de la voile. En naviguant
w=s de la direction du vent, la portance doit étre
maximale et la trainée minimale. En s’éloignant de la
“r=ction du vent (largue et vent arriére), la trainée est
woms pénalisante.
~& force aérodynamique est décomposée en composan-
= propulsive et composante de gite (fig. 4). La compo-
wrie propulsive est dans le sens de la progression du
“uer, et celle de gite est perpendiculaire au bateau.

Pour une remontée au vent optimale,
! faut maximiser la composante propulsive
=t minimiser la composante de dérive,

- =ficacité de la quille est le facteur déterminant
255 la capacité du bateau a remonter dans la direc-
“n du vent. De plus, elle est lestée afin de s’oppo-
wr 2 la gite. La quille et le safran agissent dans |’eau
~smme le plan de voilure dans I"air.

- “coulement de I'eau sur la quille produit une por-
“mce qui réduit la dérive du bateau. Au largue et au
==t arriere la portance de la quille s’amenuise et
“parait a mesure que la force aérodynamique s’o-
sente dans ”axe du bateau.
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Un bon exemple: la feuille

force de
succion

La force aérodynamique

force de
succion

c6té au vent \\\

c6té sous le vent

vent> O

2}

portance

© trainée

force aérodynamique

(3]

composante
propulsive -
- _“\\ .
vent> Q
LA

Les composantes aérodynamiques

force aérodynamique

. composante |
de gite




Le vent arrive sur la voile avec un angle d’incidence.
Si cet angle est trop important, 1'écoulement d’air le
long de la voile décroche. créant des turbulences.
L'effet de portance devient nul et le bateau perd en
vitesse. Les turbulences augmentent la trainée et
réduisent la progression du voilier, la gite augmente.
Si le bateau remonte trop au vent (angle d’incidence
trop faible) le vent prend a contre et la voile faseye
(fig. 5). Un bon test pour le réglage des voiles consis-
te a remonter au vent jusqu’a la limite du faseyement.
II faut noter qu'il est plus difficile de repérer une voile
qui décroche qu’une voile qui faseye, son apparence
ne changeant pas quand il y a décrochement de
I’écoulement. C’est un piege typique pour les débu-
tants !

En régle générale, une voile fournit

un rendement optimum lorsqu’elle

est réglée d la limite du faseyement.

Une force peut se représenter comme la somme de
deux composantes formant un parallélogramme. A
I'inverse, deux forces s’ajoutent pour donner une
résultante (fig. 6) — principe applicable & la vitesse,
par exemple. A une force donnée, on peut lui définir
une composante dans n’importe quelle direction,
pour peu que la figure du parallélogramme soit res-
pectée. 1l est trés utile de présenter une force comme
la résultante de deux composantes: cela permet de
visualiser dans quelles directions spécifiques une
force agit (par exemple, la force aérodynamique qui
se décompose en forces propulsive et de gite).

Si, un jour sans vent, vous naviguez a 10 neuds au
moteur, vous sentirez un vent de face de 10 neuds:
ceci est le vent apparent. Dans ce cas, il est opposé 2
la direction du voilier et égal en valeur absolue A sa
vitesse. Le vent réel est alors nul. Le vent apparent est
la combinaison (ou somme vectorielle) du vent réel et
du vent vitesse engendré par la progression du bateau.
Pour mieux comprendre, livrez-vous a ce petit exer-
cice: dessinez le vent réel et le vent vitesse dans
les bonnes directions (échelle: 0,5 centimétre =
2 neeuds), puis tracez les paralleles (fig. 7). Le vent
apparent correspond alors a la diagonale du parallélo-
gramme construit.

Le vent apparent vient d’une direction orientée
plus sur 'avant du bateau que le vent réel,
sauf dans le cas oil le voilier navigue

vent arriére, ou face au vent au moteur.

I faut noter également 1I’écart du vent apparent entre
le pres et le portant. Cest la raison pour laquelle un
¢quipage au portant sera Iégérement vétu, alors qu’au
méme moment. un autre équipage remontant au vent
aura une sensation de fraicheur,

Le bon angle d’incidence

Angle d'incidence

D= trop important
N L'écoulement décroche au
niveau de la voile. Il n’est
m’b pas toujours possible d'éviter
) o un décrochement, mais il faut
= régler les voiles de facon
| S a ce que le décrochement soit
[ > le plus en arriére possible.
Angle d'incidence correct
Le décrochement se produit
en arriére de la voile
O (non visible sur la figure).

Angle d'incidence trop faible
La voile faseye au niveau du
mét et la portance se réduit
de maniére significative. e

La force: ses composantes, sa résultante

/%

Une force peut se représenter comme
la somme de deux composantes.

Des forces composantes peuvent s'gjouter,
donnant ainsi une résultante.

Le vent apparent et le vent réel

vent réel

iy

vent apparé"ht\

vent apparent = vent relatif =
| le vent que vous sentez sur le voilier

ye;



e Le vent réel, le vent vitesse et le vent apparent selon lallure

- Le déplacement du bateau crée un vent vitesse opposé d son déplacement.

it

gviter

il faut O
1

1t soit

le. vent réel (10 nds}--..______. ___— vent apparent (20 nds)
act
duit

).
zible
udu
lit

(5)

te B

vent vitesse (10 nds)— Le voilier A fait route & 10 nds, au moteur
N face au vent. Le vent vitesse et le vent réel
s'ajoutent: le vent apparent est de 20 nds.

O ond

X Le vent vitesse et le vent réel étant de force égale

mais de direction opposée, ils s'annulent.

Il n'y a donc pas de vent apparent; ceci n'arrive

que ponctuellement, au surf sur une vague ou
au moteur vent arriére, par exemple. @

Les exemples H, G et F sont symétriques aux exemples B, C et D (image inversée). Notez l'importance
des variations de la force du vent apparent - le vent que vous ressentez & bord. Il varie de
0 @ 20 nds alors que les bateaux naviguent @ la méme vitesse, avec un vent réel de force identique.
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Les différentes allures (fig. 9) =ra

|-_||
11

i Entre les deux

: secteurs de pres,

i la voile est déventée. ]
Elle faseye. mmaie dini

pres prés

bon plein bon plein =
travers. B2~ =~ % o Sl __ travers E
largue ““largue

: gr=s bon
: 4
grand-largue draddargie P
|
! SUWES
vent arriére
. ventapparent  ventréel | =
prés | 20-30° 35-55° - |

I | gt au’il
travers | 40-135° | 55-150° | B
vtarriere | 135-150° | 150-180° =8N

NB. Certains placent le largue en avant du travers, ce qui est également juste. T
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a——— [’angle d’attaque

IX
res,
léventée.
angle d'incidence = angle d'attaque = a
bon plein = voiles doivent étre constamment réglées pour
w=senter un angle d’attaque correct (fig. 10). Lors
“== changements d’allure ou de vent, le réglage des
zs doit étre modifié. Lors d’une abattée, elles sont
soguées afin d’augmenter 1'angle formé par le plan
= voilure et le bateau. Lors d’une auloffée, elles sont
travers s
Les allures de prés
\ B £
prés | I35 Le voilier
serré remonte
au vent
larque au maximum,
gu voites’
/ bordées.
2r=s bon \ Le voilier abat
giein de quelques
Iue I
b degrés et
les voiles
doivent étre
=overs choquées.
[ ’ Le voilier abat encore,
\ les voiles doivent étre
davantage
choquées. m

Les allures de portant
Le vent

]
|
L vientdu |
i L . {
coté tribord i
\ du bateau,

ce dernier

est tribord
\
Ny

amures.
- ;

Le bateau a encore
abattu; le foc est déventé
par la grand-voile,

il ne porte plus.

Le bateau
a abattu.

| grand largue

vent

arriere
‘_‘H_""—--

2]

Abattant depuis le travers, vous arrivez au largue,
puis au grand-largue et enfin au vent arriere (fig. 12).
Les voiles sont choquées jusqu’a ce qu’il soit impos-
sible de maintenir le foc gonflé. Vous pouvez alors le
passer de l'autre coté a I'aide d’un tangon (grand-
voile et foc en ciseaux).

L’empannage _

Le foc a été
tangonné et
il est a nouveau

[
!
<>

/!

vent

o

grand -\-—-"—”""'“‘*H gonflé. Les voiles
largue \ sont en cisequx.
o
vent
arriére /
. grand
N largue
Les voiles sont passées
7] ili Sy
sur l'autre bord, le voilier f
a empanné: il est mainte-
nant babord amures. ®

=sque le voilier s’¢loigne de la direction du vent,

qu il abat. A I'inverse, quand il s"en rapproche,

it qu’il lofe. En abattant, on passe d’abord suc-

~sivement par les allures de prés serré, prés bon
weim et travers (fig. 11).

Au vent arriere, la grand-voile est choquée au maxi-
mum. Si le voilier continue a tourner dans cette direc-
tion, la grand-voile doit étre passée sur I'autre bord
du bateau: ¢’est I'empannage (fig. 13). Cette manceu-
vre demande une certaine expérience, surtout lorsque
le vent forcit.




Profils des voiles

Le réglage correct des voiles réclame de la concen-
tration. Trois €léments majeurs sont & prendre en
considération:

» l'importance du creux de la voile,

» la position de ce creux,
» le contréle du vrillage.

Le creux maximal caractérise I'importance du creux
de la voile (fig. 14). La corde est la ligne plane ima-
ginaire partant du guindant et arrivant a la chute
(définie aussi par la bordure). Les bandes de visuali-
sation sur la voile aident & évaluer le creux; mais
comme une mesure précise est difficile, le skipper
utilise surtout ses yeux et son expérience pour estimer
I'importance du creux.

Position du creux

Elle est définie par la distance entre le mat et 1'endroit
oll le creux est maximum (fig. 15). Un creux maximal
avancé réduit le ratio portance/trainée ainsi que la
capacité de remontée au vent, mais rend le bateau
plus facile a barrer; ce réglage convient aux condi-
tions plutdt dures et au barreur inexpérimenté.

Un creux maximal reculé donne un meilleur ratio
portance/trainée et améliore la capacité de remontée
au vent (fig. 14 et 15). Cependant le rendement de la
voile retombe rapidement si le voilier n’est pas barré
correctement.

Ce cas de figure convient davantage aux conditions
de vent médium avec mer plate.

» Creux avancé dans les conditions difficiles.
» Creux reculé avec vent médium et mer plate.

Profils du génois

Le profil du génois au niveau du guidant est déter-
minant pour la marche du voilier.
Un profil creusé réduit la capacité de remonter au
vent mais reste plus tolérant face aux variations de
vent; le voilier se barre plus facilement. Un profil
affiné augmente la capacité de remontée au vent mais
tolere moins les variations de vent; le voilier
doit se barrer plus finement (fig. 16).
Les réglages du pataras et de la drisse permettent d’a-
gir sur le profil au niveau du guindant (page 17).

» Profil creusé:

le voilier est plus facile a barrer.

» Profil affiné :

le voilier est plus délicat d barrer.

Le creux maximal : marqué ou réduit Vi llag

_avitessed

V d £ de mat

e c o e 17). C
c e identi
Creux maximal en % = d/c. =2 -u_»flll
i &a eI C

[ avec Ul

- pum réglage

Voile plate: portance et trainée réduites. @ venl app
e woile. Ce

2. Cest

En avant: capacité a remonter au vent réduite,.
mais voilier plus facile a barrer.

En arriére: capacité a remonter au vent aug-
mentée, mais voilier plus délicat a barrer. @

Le profil du génois : creusé ou plat

Profil creusé: capacité a remonter au vent réduite

Profil plat: capacité & remonter au vent augmentée.
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duite,

|u-g-

e

réduite.

Vrillage des voiles

Lz vitesse du vent augmente avec |'altitude, le vent en
=tz de mat est plus important qu’au niveau du pont
5z. 17). Comme le vent vitesse généré par le voilier
=ste identique, I'addition vectorielle nous montre
w2'en téte de mdt, le vent apparent résultant est plus
“ort. avec un angle plus ouvert. Il faut alors trouver le
=on réglage afin que I'angle d’incidence par rapport
22 vent apparent soit le méme sur toute la hauteur de
2 voile. Ce résultat s’obtient en ouvrant le haut de la
wle, C'est le vrillage. Le vrillage de la grand-voile se
coatrble avec le hale-bas, 1'écoute et la position du
cmariot d’écoute (fig. 21). Le vrillage du génois se
ontrole par la position de I'avale-tout et la tension de
scoute (fig. 24).

Utilité du vrillage

“ur un rendement optimal, la voile doit étre davan-
wze creusée dans sa partie supérieure (fig. 18). Ce
“zlage, difficile a estimer, est du ressort des régatiers
“oérimentés. La plupart des plaisanciers et des réga-
“=rs ne s’essaient pas a ce type de réglage fin; ils se
~atentent du profil de la voile donné par le voilier
~r= de sa confection. Cependant, dans les vents forts,
© =st nécessaire d’ouvrir franchement le haut de la
“le pour limiter la gite. C’est un probléme courant
“ plaisancier; pour le résoudre, il faut augmenter le
~lage des voiles.

Profil et creux des voiles

“us n'allons pas rentrer en détail dans la confection
= voiles mais juste donner quelques informations
wr la réalisation du profil et du creux. Le maitre-voi-
“=r donne au guindant de la voile une forme incurvée
= assemble les laizes de la voile, dont les sommets
vt également incurvés. Lorsque la voile est envoyée
wr un mat droit, un certain creux est alors donné. A
suir de la, c’est a vous d’ajuster le profil de la voile.
_= trois cOtés de la voile s’appellent guindant, chute
= tordure (fig. 19). Le guindant du génois est en-
~.2c dans I'étai (ou tenu par des mousquetons), celui
= 2 grand-voile est engagé dans la gorge (ou ralin-
== du mét. La bordure de la grand-voile est engagée
~uns la gorge de la bome.

=2nois et grand-voile sont fixés au bateau par:

¥ 2 point d’amure,

) 'z point de drisse,

¥ =t le point d’écoute.
“oeation! Les termes nautiques prétent parfois 2
“nfusion et plusieurs termes peuvent désigner la
wome chose. Par exemple, guindant = bord d’attaque.

Les voiles

Le vent en téte de mat

. vent réel

% vent apparent
vent vitesse

@ . Notez comment
. le vent apparent
tourne avec

l'altitude.

La voile est plus
creusée dans
sa partie haute.

‘ vrillage vrillage
| normal marqueé
| {

de drisse
‘v L
S S S | S
> = o | <
Ny ™ £ ©
N L 3|
génois ©| grand-
ou foc | voile
oint | .
d'a?nure | bordure
bordure point point
point d'écoute d'écoute @
d'amure

s
point > B
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Les principaux éléments de réglages
des voiles sont listés ci-dessous
(fig. 20). Ils sont détaillés sur la page

suivante,

Grand-voile
1. Ecoute
2. Chariot de barre d’écoute
3. Hale-bas

4. Bordure

5. Pataras

6. Drisse

7. Cunningham.

Génois et foc
8. Drisse

9. Ecoute
10. Position de I'avale-tout

11. Etai

Les points de réglage
|




L’écoute de grand-voile et le hale-bas

=,

N
hale-bas télescopique
‘hydraulique ou
@ palan in;eme}

Le hale-bas contrédle l'angle de
la bome dans le plan vertical.

chariot de barre

d'écoute

21)

- ccoute (1) permet de régler le creux de la grand-
= selon la direction du vent. Le chariot (2) contrd-
angle de la voilure par rapport au plan horizontal,
wsi que le vrillage de la voile. Aux allures portantes,
= wrillage est controlé par le hale-bas (3).

Les drisses de grand-voile et de génois

La bordure (4) de la grand-voile controle le creux
dans la partie basse. Plus la bordure est tendue, plus
la grand-voile s’aplatit. Le pataras (5, fig. 22) agit sur
la courbure du mét. En tension, il permet d’aplatir ou
d’ouvrir la grand-voile dans sa partie supérieure.

L’écoute et I’avale-tout de génois

La position

de l'avale-tout
influence

le vrillage
du génois.

L'écoute de

génois contrdle

le creux et le
| vrillage.

drisses de grand-voile (6) et de génois (7) sont

sces pour hisser et affaler. La tension de drisse

= sur la position du creux de la voile. Plus la dris-
=5t etarquée, plus le creux est avancé,

N ‘

4]
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L'écoute (8) permet de modifier le creux et le vrilla-
ge du génois. L'avale-tout (9) permet de régler le
point de tire du génois afin de contrdler son vrillage.
La tension d’étai (10, fig. 22) est un élément impor-
tant dans le réglage du génois; cette tension est sou-
vent ajustée par le pataras (5, fig. 22).




Divers

Le profil de la voile est déterminé a la conception par

le maitre-voilier. Le bord d’attaque et les différentes
laizes sont mis en forme aprés de minutieux calculs.
Lersqu’une voile est envoyée, elle prend sa forme
avec un certain creux a une certaine position (fig. 25).
II est possible de régler ces paramétres en fonction
des conditions de vent et de mer.

Utilisation des penons

Les penons sont des bandelettes de tissu fin, ou des
brins de laine, de 10 a 20 centimétres collés sur la
voile de manitre a visualiser I'écoulement. Des
penons tout faits sont disponibles chez les ship-
chandlers, mais il est également possible de les
confectionner soi-méme en collant un brin de laine
sur chaque face de la voile (fig. 26).
Aussi longtemps que I’écoulement d’air est non tur-
bulent (on dit « laminaire »), le penon reste horizontal.
Des qu’il y a décrochement de 1'écoulement a cause
d’un mauvais réglage, Iécoulement devient turbulent
et le penon commence a flotter dans 1'air. La voile
perd son rendement. Il y a alors plusieurs possibilités
de correction.

b Si le penon sous le vent flotte (A), c’est que

vous abattez trop sous le vent. Vous pouvez alors

soit choquer de I’écoute sans changer de cap,
soit lofer sans intervenir sur l'écoute (fig. 27).

b Si le penon au vent flotte (C), c’est que

vous lofez trop au vent. Vous pouvez alors

soit border ["écoute sans changer de cap,

soit abattre sans intervenir sur I'écoute (fig. 27).

Le réglage est correct lorsque les penons revieinént 2
I"horizontale sur chaque c6té, ce qui indique un bon
¢coulement a la surface de la voile. Toutefois, les
penons peuvent s’orienter un peu a la verticale, notam-
ment dans le vent fort (p 29, fig. 68).

Le barreur doit maintenir une bonne communication
avec les régleurs s'il veut exploiter toutes les possibili-
t€s du bateau. Les penons demeurent le meilleur (et le
moins cher) des instruments de réglage. Combinés i la
girouette en téte de mat, ils apportent de précieuses

informations sur le réglage des voiles.

L'ajout de bandes de visualisation sur les voiles permet
de mieux juger de I'importance et de la position du
creux de la voile. Si vous n’en avez pas, demandez au
voilier d’en ajouter sur vos voiles. Certaines coutures

peuvent étre utilisées dans ce sens avant la pose de
véritables bandes de visualisation.
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La conception des voiles

C'est la courbure du
guindant et de la bordure
qui crée le creusement de
| la voile lors de son envoi.

Le bon emplacement des penons

Le creux est donné
par I'assemblage de
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| Sur la grand-voile, des penons de 25 a 30 cm
sont fixés derriére les lattes, en plus de ceux
G mi-hauteur.
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Réglage du génois

“or un gréement en téte, le génois est souvent considéré
~-mme le moteur du voilier. La grand-voile est davantage
“== au controle du cap et a la capacité du bateau a remon-
= au vent. Ceci ne doit pas étre pris trop 4 la
=2, les deux voiles interagissant 1'une sur |"autre.

) Le génois se régle pour générer de la force
oropulsive.

La grand-voile se régle pour maintenir la direction
! l'assiette.

Pourquoi le génois
est-il si important?

_ur il n’a pas de mit devant lui, qui lui créerait une
sunce et des turbulences. Le génois peut étre envoyé
o= un angle au vent plus large que celui attendu, en
“wson de I'effet adonnant qu’il subit. Ce phénoméne se
~wactérise par un changement de direction du flux
=1 en amont d’une voile, avant que celui-ci ne 'at-
=ome (fig. 28). Ainsi, la poussée vélique est meilleure
wr = génois que sur la grand-voile.
« mverse, la grand-voile subit I'effet refusant du génois;
= doit étre plus bordée que si elle était envoyée seule.
_= voiles d’avant sont numérotés n® 1, n° 2, n° 3 —en
= décroissante (fig. 29). Le génois n° 1 est le génois
secum, le n® 2 est le foc inter et le n° 3 est le foc de
“uiz. La taille est définie par la mesure de la perpendi-
~ e au guindant (en géométrie la hauteur).
~= =<nois se caractérise aussi par son degré de recouvre-
sent 1 s"agit de la surface du génois au-dela du mat.
"= 29). Les valeurs courantes sont: pour le n° 1, 150 %
== 2.130-140 % et pour le n° 3, 100 % (donc pas de
~uvrement). [1 faut remarquer que les voiles les plus
“oies (exceptée la trinquette) ont un guindant aussi
woortant que le n® 1, mais une bordure réduite. Ceci
=0 20 au fait que les voiles longues et étroites ont un
wmcement supérieur.
~que le vent monte, la gite augmente et le bateau
~oent délicat a controler (fig. 49 et 50). Un génois
© o petit est alors envoyé et la grand-voile est réduite.
~Z=ssous, un exemple de tableau sur I'utilisation des
= crents génois en fonction des conditions de vent.
= mueux reste d’utiliser les indications fournies par
== maitre-voilier.

Voile Recouvre- Vent apparent
ment (%) (m/s) (nceuds)

e S0 1-6 2-12
Bsoisn°1 | 150 3-10 | 6-20
@=n0is n° 2 130 | 10-13| 20-26
i‘u:n‘sn"S 100 12-16 24-32
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Le phénomeéne d’«adonnante »

Le flux d'air est dévié par

la grand-voile, donnant

au génois un angle

au vent plus ouvert. Il est

4 bordé en conséquence,
avec un angle plus
important par rapport
a l'axe du voilier.

i Les voiles d'arriére |

des voiliers a plusieurs |

mdts sont plus bordées |
que leurs voiles d'avant,

réduisant ainsi |

I'angle par rapport |

a l'axe du voilier. |

' '(

Le recouvrement des voiles d’avant

recouvrement (%) = LP x 100
J

La gamme
des génois




Profil du génois

La figure 30 montre qu'il est déterminé par:
@ limportance du creux,

© la position du creux,

© le vrillage.

et qu'il se régle par:

O la tension de I'écoute,

© la position de l'avale-tout,
O la tension du pataras,

@ la tension de la drisse.

L'écoute est le premier élément de réglage courant. 1
determine I'angle de la voile par rapport 2 I'axe du
bateau, mais affecte aussi le vrillage et I'importance
du creux. Plus la voile est bordée, plus I’angle dimi-
nue et plus la capacité de remontée au vent s’accroit.
II faut néanmoins garder en téte qu'un élément de
réglage a une fonction principale mais affecte aussi
les autres caractéristiques du profil.

Lorsque vous bordez, I’angle de la voile,
le vrillage et le creux diminuent,

Pour estimer la bonne tension d’écoute, il faut obser-
ver la distance entre la barre de fleche et le plan de
voilure. Certains se réferent a la régle du poing
(fig. 31), d’autres utilisent des bandes d’adhésif sur la
barre de fleche (fig. 32).

La meilleure position differe d’un voilier A I'autre,
mais dans des conditions optimales — vent moyen et
mer plate —, le génois peut étre bordé au prés jusqu’a
effleurer la barre de fleche. Le cap est alors meilleur.
Si vous privilégiez la vitesse par rapport au cap, cho-
quez alors I'écoute. Par vent faible, ¢’est le réglage 2
adopter. La recherche du meilleur réglage se fait par
la méthode essai/erreur.

Au pres, lorsque le barreur abat pour atteindre le tra-
vers, il faut choquer I’écoute en maintenant constam-
ment un angle correct entre le plan de voilure et I’axe
du bateau. L'aide des penons est utile jusqu’au tra-
vers, tant que I'écoulement de Iair dans les voiles est
laminaire. Au grand largue et au vent arriére, le sché-
ma est plus complexe car I'écoulement est turbulent
et les penons ne sont plus utilisables. Ceci sera traité
plus loin dans ce livre.

Mémo des réglages au prés :

P 1 poing d'écart, généralement, entre génois

et barre de fléche,

» Deux tiers de poing lorsque la vitesse est privilégiée,
» Deux tiers de poing dans la brise,

» effleurement de la barre de fléche avec le plan

de voilure dans des conditions optimales.
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L Comment déterminer
le bon vrillage

s d’une remontée au vent, en premier lieu, il faut
sositonner |'avale-tout de maniere a ce que le pro-

szement de I'écoute sépare le bord d’attaque du
~=ois en deux parties €gales (fig. 33). Puis, ajuster

rrillage - e R TR
=== position grace a |"utilisation des penons comme
oot ci-dessous. La voile doit vriller pour gérer les
~anzements du vent apparent.
= z¢nois est correctement vrillé quand, lors d'une
It avales wwontée au vent, le génois dévente simultanément
e tOULE e Tensemble de sa hauteur et que les penons au

5 @ == commencent a décrocher en méme temps.
= ) (= génois est vrillé correctement lorsque:
@ = voile dévente simultanément de bas en haut,

S sonc les penons au vent décrochent en méme temps.

= z=nois est trop vrillé lors d’une remontée au vent
Zcvente en premier dans sa partie haute — donc si
senon du haut au vent décroche en premier.

<o acez alors le point de tire en avancant 1’avale-

.t (fig. 34). La tension d’écoute s accroit alors en
—entant vers le bas, le vrillage diminue. Le creux

= = voile dans le bas est plus important en raison de

- ~minution de la composante horizontale de la ten-
= d'€coute.

) .= génois est trop vrillé lorsque:
= woile dévente en premier dans sa partie haute,
sonc le penon du haut au vent décroche en premier.

1u prés ) L o

- . contraire, le génois n’est pas assez vrillé lors
:tee aif wme remontée au vent s'il dévente en premier dans

ar vent : - c
:n'gte « sartie basse, donc si le penon du bas au vent décro-

L ~= 2o premier. Déplacez alors le point de tire en

males. T - . e
e wowant avale-tout (fig. 35). La tension d'écoute
G VILESSEE e 12 bas diminue alors, le point d’écoute monte et
| remon-

~ turtie haute du génois s’ouvre en s’orientant sous

@ ~ =nt. La partie basse de la voile s’aplatit en raison
|5 = 2 tension d’écoute plus horizontale.
¥ _= génois n’est pas assez vrillé lorsque:

= woile dévente en premier dans sa partie basse, donc
= penon du bas au vent décroche en premier.

= ~etit mémo suivant s'avérera bien utile:

» orsque l'avale-tout est déplacé vers l'avant, le vrillage
siminue, la voile se creuse dans sa partie basse,
¥ orsque l'avale-tout est déplacé vers Parriére, le vrillage
memente, la voile s'aplatit dans sa partie basse.

+ =oter: il vaut mieux avoir des voiles trop vrillées
e pas assez, le bateau sera plus facile a barrer.

La position de base de ’avale-tout
| :

? 1/2

1/2 (2%

position de i
I'avale-tout i

.

Le vrillage est

Le penon

du haut

au vent

décroche

Déplacez ‘en premier.
'avale-tout f

vers ['avant.
est trop faible

Le penon |
du bas
au vent |

décroche |

/‘ en premier.

Déplacez
'avale-tout
vers l'arriére.
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Réglage de la tension
d’écoute
Lorsque le vrillage correct est trouvé, I*ouverture du
plan de voilure est ajustée avec 1'écoute, en s’aidant
des penons (fig. 35). Lors d'une navigation ol vous
ne pouvez modifier que le cap, placez-vous a la
barre, écoute réglée et passée au self-tailing :

b si les penons au vent décrochent, abattez,

b si les penons sous le vent décrochent, lofez.

Lors d’une navigation ol vous pouvez intervenir soit
sur le cap. soit sur I'écoute:

b si les penons au vent décrochent, abattez ou bordez I’é-

coute (fig. 36),

D si les penons sous le vent décrochent, lofez ou

choquez 'écoute (fig. 37).
Sur un parcours d’un point A a un point B, il est judi-
cieux d’ajuster les voiles et de garder le méme cap
(s’il n’y a pas de modifications du vent).
Remarque : dans les risées, le vent apparent se décale
toujours vers |"arriére (la vitesse du bateau reste cons-
tante mais le vent réel augmente). Choquez 1'écoute
dans les risées, et bordez lorsque le vent mollit. Et
pour privilégier le gain au vent, lofez dans les risées
et abattez quand le vent mollit.
Néanmoins, le vent apparent peut se décaler vers |'a-
vant si, dans la risée, le vent réel se décale lui-méme
vers I"avant. On dit qu’il refuse. Il faut alors abattre,
ou border un peu I'écoute. Si le vent réel se décale
vers |'arriére dans la risée, on dit qu'il adonne. Le
vent apparent se décale alors encore plus que lors
d’une risée sans changement de direction.
En régate, le régleur de génois doit répercuter chaque
modification du vent apparent. En effet, il est plus
rapide et aisé de modifier le réglage des voiles que de
changer de cap («un coup de barre, un coup de frein»,
dit I'adage). Le régleur doit ajuster rapidement les
¢coutes dans les changements de vent, et les ajuster
progressivement lors des changements de cap.
Habituellement, les plaisanciers ne réglent pas les
voiles dans les risées. Ils se contentent de lofer dans
les rafales et d’abattre lorsque le vent mollit. La vites-
se du voilier n’est pas optimale, mais I'équipage est
moins sollicité. Méme si vous choisissez de ne pas
appliquer ces réglages fins, il est toujours bon de
connaitre les différents éléments de réglages et leurs
conséquences dans diverses conditions.
Un réglage de voiles correct vous permettra de gagner
bien des milles et d’éviter, sur une longue navigation,
de passer trop de temps dans des conditions de mer
difficile ou dans la « pétole ».
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Réglage du creux

_ tension d'étai contrdle le creux dans les parties
nautes et médianes. L'étai a tendance i se cintrer
was le vent.

~wec un étai peu tendu, la fleche augmente, donc le
—=ux €galement. Le génois se creuse tout d’abord dans
< moitié supérieure, 12 ot le cintrage est le plus impor-
wot par rapport & la longueur de corde. Le profil au
wzau du guindant est plus creusé et plus rond (fig. 39
= 20). Ce réglage permet une conduite a la barre plus
“cile, mais réduit la capacité de remontée au vent.

) ﬁra.-' tendu: voile plate et bord d’attaque plus fin.

) Etai détendu: voile creusée et bord d’attaque plus rond.

o eau plate, il vaut mieux tendre I'étai — excepté
s les petits airs ou la voile doit rester creuse (avec
=sion d’étai a 25 % du maximum).
s le clapot, il est préférable de réduire la tension
© =tai pour un profil plus creux et plus rond. La con-
“oe 4 la barre sera plus aisée, sans d'incessants
=zlages de voile a chaque petit changement de cap.
© “audra aussi relacher la drisse de génois pour éviter
e le creux soit trop en avant.

- . .
tvaluation de la tension

-, . L]
d’étai maximale
== méthode consiste a observer le cintrage au pres
sz le génois dans 20 nceuds de vent apparent.
~=marrez avec une tension faible. Observez |'étai au
~oat d’amure pendant qu'un équipier reprend de la
=usion. La tension maximale est trouvée lorsque la
“=che d’étai ne se réduit plus.
~ur les voiliers 4 gréement en téte et, dans unie Certai-
= mesure, a gréement fractionné (fig. 41), la tension
© 2ial se regle grice au pataras. Notez les bons régla-
=== par écrit. S’il est difficile de régler le pataras en
=cr. adoptez un réglage aux deux tiers de la tension
maximale (pages 33 et 64). Sur les gréements frac-
“oonés, la tension d’étai se contrdle grice aux bas-
“cues et aux haubans (pages 69-70).
“itention : une fois la quéte du mat correctement
=ablie, il ne faut plus ajuster la longueur de I’étai.

Un étai tendu (voile plate) est préférable :
) sur eau plate avec vent moyen a fort,
) et pour privilégier le cap d la vitesse.

Un étai peu tendu (voile creusée) est préférable :
) avec du clapot,

» par vent faible,

) et pour privilégier la vitesse au cap.

Le bord d’attaque selon la tension de l’étai
i

f

cintrage

étai tendu

Etai tendu:
voile plate et profil de bord d’attaque affiné.

Etai mou:
voile creuse et profil de bord d'attaque arrondi.

40)

Le gréement : en téte ou fractionné

Gréement en téte:
étai et pataras sont fixés
' d la téte de madt.

Gréement fractionné:
'étai est fixé sous Ia_,t%te de
madt. On parle de gréement ———ulm

«7/8 nou «9/10°» E!!!!! , @




Positionnement du creux
avec la drisse

La position du creux sur le génois est tout d’abord
déterminée par la tension de la drisse (qui est plus ou
moins la tension au bord d’attaque). Reprendre de la
drisse avance le creux, en relacher le recule (fig. 42).
» Drisse reprise : position du creux avancée,
» Drisse reldchée : position du creux reculée.

La tension de drisse affecte également le profil du génois
au niveau du bord d’attaque (comme la tension d’étai).
Un profil arrondi rend le génois moins sensible aux
corrections de barre. Cela est appréciable dans les
conditions suivantes: vent changeant, mer clapoteuse,
ou barreur inexpérimenté.
Une drisse plus liche donne un profil d’entrée plus
fin. Ce réglage augmente la capacité de remontée au
vent dans des conditions de mer et de vent optimum
(mer calme et vent moyen).
Remarque: les voiles en Mylar et en Kevlar s allon-
gent moins que le Dacron, elles sont en tissu bloqué.
Cela implique un contrdle du creux plutdt par le
réglage de la tension de I'étai.

Drisse plus tendue:

» Profil au bord d’attaque arrondi.

» Moins de cap, mais conduite plus facile.

Drisse plus reldchée :

» Profil au bord d’attaque fin.
» Meilleur cap, mais conduite plus délicate.

L'interaction entre I’étai et la drisse peut étre difficile

a saisir. 11 faut garder en téte que la tension d’étai
affecte tout d’abord le creux et le profil au niveau du
bord d"attaque, alors que la tension de drisse controle
davantage la position du creux (fig. 43 et 44).

Mer calme:

[ Vent Profil du génois | Etai  |Guindant
|Léger | creux, entrée plutot fine | 40-60 % | reldché*
'Moyen aplati max. | 60-80 %
 Fort aplati max. max. |
* Tension suffisante pour faire disparaitre les plis horizontaux

Clapot:

Vent Profil du génois Etai  Guindant|
Léger | creux, entrée arrondie | 25 % |relaché**
Moyen creux moyen  60% |60-80 %)

| Fort } aplati 80 % max. |
** Tension relichée & la limite d*apparition de plis horizontaux.
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Astuces

» 3il est délicat de barrer en raison du flottement
«ematif et incessant des penons au vent et sous le
=at. ¢est que le génois est trop fin au niveau du bord
- attaque. Dans ce cas, il faut détendre un peu 1'étai
sour creuser les profils, ou reprendre de la drisse pour
pancer le creux.
» LUtilisez les barres de fleche (fig. 31) pour juger du
woo réglage du génois n'est pas toujours possible.
_cpendant, d’autres parties du gréement dormant
seuvent servir.
» La drisse doit étre reprise jusqu’a ce que les plis
womzontaux disparaissent (fig. 79 et 80). Gardez en
~= gu'une tension de drisse excessive détériore les
25 en composite.
» Evitez de reprendre de la drisse lorsque les voiles
=t bordées. Choquez tout d’abord I'écoute.
» Par vent fort, il est souvent difficile de controler le
“nirage de I'étai sur des voiliers a gréement fraction-
= cquipés de bastaques (page 70). Vous ne pouvez
wo sur le pataras sans cintrer la partie haute du mit.
~ur une remontée au vent, une écoute de GV bordée
sermet de conserver un étai tendu. Dans les risées, il
== donc préférable de relacher le chariot d’'écoute
=0t que écoute.
» Lorsque le génois est réglé avec le bon vrillage,
==semble du bord d’attaque prendra a contre au
=-me moment lors du virement. Les penons au
=2t doivent ¢galement décrocher au méme
moment (p 15).

s il s’avere souvent que la vitesse du bateau est
s importante lorsque ¢’est le penon de téte au vent
s décroche en premier, suggérant un vrillage plus
moortant que celui décrit.

» Langle d’écoute est mesuré entre I'axe du voilier
= 2 ligne fictive point d’amure/point d'écoute. Cet
Wiz doit s’ouvrir lorsque le voilier abat ou que le
= adonne. (page 7).
- angle fermé requiert un étai tendu et un point de
= situé vers lintérieur du bateau. Les gréements de
~urse peuvent aller jusqu'a un angle de 7°, alors
oL est de 207 sur les voiliers de croisiére. Par
. curs, la présence des haubans restreint les possibi-

s de réglage.

» angle fermé engendre une meilleure capacité de
w=montée. Adoptez-le par mer calme et vent moyen.
“ur vent fort et mer agitée, il est préférable d’ouvrir

wwzle. Cela réduit la capacité de remontée, mais
“oilite la conduite.
~ wngle peut étre ajusté & son minimum par I’ utilisa-
o= d’un barber-hauler horizontal (fig. 69).

Bon a savoir

Les régles décrites ne doivent pas nécessai-
rement étre prises a la lettre. ’art du réglage
d’un voilier ne peut étre défini entiérement
par des régles immuables.

Par exemple, la remarque du sixiéme paragra-
phe ci-contre, suggérant que la vitesse du voi-
lier peut étre augmentée grdce a un « mauvais »
réglage du vrillage du génois.

Les réglages sont affaire de compromis: ils
nécessitent des adaptations propres d chaque
bateau. Ces adaptations affectent souvent de
maniére différente des voiliers en apparence
similaires, et peuvent rarement étre appliquées
d des voiliers différents.

Par conséquent il est bon de connaitre les
régles communes et, a partir de la, d’explorer
les adaptations capables d’optimiser les per-
formances de votre voilier.

Cela est particuliérement facilité si vous navi-
guez de conserve avec un autre bateau qui
sert de référence.

L’angle d’écoute

Va

Y/ 1%
i I

r

7 a20°
(angle minimum
d'écoute)

Angle étroit: capacité de remontée accrue,
mais vitesse moindre.
Angle plus large: capacité de remontée
réduite, mais vitesse accrue. @




Stabilité

C’est le moment de s’intéresser a la stabilité, a I'équi-
libre du voilier. Ces paramétres ont une influence sur
le choix et le réglage des voiles.

Le génois est réglé pour 'apport de puissance;

la grand-voile pour établir un équilibre correct
a la barre.

C’est particulierement vrai pour les gréements en
téte, ot la surface du génois est plus importante que
celle de la grand-voile. Ceci se vérifie sur les grée-
ments fractionnés en raison de I'effet adonnant
engendré par la voile d’avant.
Etudions la figure 46 :
Centre d’effort
I faut imaginer la somme de toutes les forces véliques
(forces aérodynamiques) s’appliquant en un point. Ce
point au centre géométrique du plan de voilure est
appelé centre d’effort (CE).
Centre de dérive (ou anti-dérive)
Sous la ligne de flottaison, la résistance latérale agit
identiquement en un point appelé centre de dérive
(CD). 11 est situé au centre des parties immergées
(coque, quille et safran).
Centre de caréne
De méme, la résistance longitudinale agit au centre de
résistance hydrodynamique ou centre de caréne
(CC).
Stabilité latérale (fig. 47)
La force aérodynamique agit au CE. Sa composante
latérale (V) fait giter le bateau; sa composante longi-
tudinale le fait avancer.
La force V interagit avec une force d’égale am-
plitude mais opposée (R), qui s’applique au CD.
Cette force est la force de résistance du safran, et
principalement de la quille qui s’oppose a la dérive du
bateau sous le vent.

Cette force permet au bateau de faire route au vent.

Les forces agissant au CE et au CD forment un cou-
ple qui fait giter le bateau. Le poids et la poussée
d’Archimeéde forment un couple de redressement
s’opposant a la gite.

Lorsque le bateau est stabilisé & un certain angle de
gite, les moments de ces deux couples sont égaux en
amplitude mais opposés en direction.

Les forces en jeu

force aérodynamique

force
degiteV '

‘._

< vent

force propulsive F

trainée H =

A résistance
latérale R

résistance hydrodynamique @

La stabilité latérale

gite = moment de redressement

VXb=0Xa
. poussée vélique = résistance latéroy
V=R |
poussée d'Archiméde = poids
| _o=P |
v
= 1 @ A x
CE
'.__\ 5
.\' himéde O
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___ Equilibre du voilier

ieressons-nous de plus pres aux composantes laté-
w25 de la force aérodynamique et de la force hydro-
snamique. Ces forces agissent respectivement au
ceatre d’effort (CE) et au centre de dérive (CD).

La position de centre d’effort par rapport

eF su centre de résistance latérale
2 une action directe sur la marche du voilier.

‘aut imaginer le voilier pivotant sur un axe vertical
sussant par le CD. Si la voile d’avant est envoyée
cule, le voilier va abattre en pivotant autour du CD.
~ la grand-voile est envoyée seule, le voilier va lofer
= pivotant dans le sens inverse. Le barreur corrige en

ance == aséquence pour conserver la méme trajectoire.
le RS is situations se présentent alors.

@ - voilier mou: si le CE est en avant du CD, I'é-
mave se tourne naturellement sous le vent. Il faut lofer
TOUT conserver sa route.

3 —voilier équilibré : CE et CD sont alignés. Le voi-
=r reste naturellement sur sa route, sans correction
i barre.
- —voilier ardent: si le CE est en arriere du CD, le
lier remonte naturellement au vent. Il faut abattre
UT CONSErver sa route.

- =st préférable d’avoir un bateau ardent. Néanmoins

est trop ardent, il faut donner des corrections de

ement ! : :
T “ume trop importantes ; le safran agit alors comme un
atéral= réduisant la vitesse du bateau.
— .= bateau légerement ardent permet au barreur de
wzux sentir le voilier et de remonter dans le vent.
oids _=la garantit une certaine sécurité : au cas ou la barre
' == lachée, le voilier lofe, remonte tout seul au vent
«ofe) et s”arréte bout au vent. .
= 3 a 5°d’angle de remontée sont un bon compromis.
femarque: a 'arrét, le CE est en avant du CD de
* 2 15 % de la longueur du voilier. Lorsque le voi-
2 =r avance et prend de la gite, il devient ardent
“z. 49 et 50).
o
G

Les effets des positions de CE et de CD

Lorsque le CE recule|
dAenBetenC,
le voilier devient
mou en A,
équilibré en B

et ardent en C.

£ B N
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> oW . N N
- o\
%
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| B - voilier équilibré |
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C - voilier ardent
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Voilier ardent a la gite

Lorsque le voilier est & plat, les parties immergées
sont symétriques (fig. 49): il reste sur sa route.
Lorsque le voilier gite, les parties immergées devien-
nent asymétriques (fig. 49). Il a tendance a tourner car
la résistance de 1'eau est plus importante sur un des
cOtés de I'étrave; testez ce phénoméne avec une
annexe. La gite rend donc le voilier ardent.

La force propulsive (F) le fait avancer. Lorsque la
vitesse du voilier est constante, elle est égale en
amplitude et opposée en direction a la trainée H (ou
résistance hydrodynamique). Cette résistance est la
résultante des frottements de la coque dans I’eau et de
la résistance de la vague. Elle agit au centre de care-
ne (CC).

Lorsque le bateau gite, le centre d’effort (CE) se
déplace sous le vent. Le CC se déplace également
mais moins (fig. 50). CE et CC ne sont plus alignés,
les forces F et H forment alors un couple qui tend a
faire pivoter le bateau vers le vent.

Le caractére ardent du voilier augmente
avec la gite, en raison de 'asymétrie des parties
immergées et du déplacement sous le vent du CE.

Voyons les facteurs capables de réduire le caractere
ardent du voilier.

Pour déplacer le CE vers I’avant

» Avancer le mdt vers 'avant.
b Réduire le cintrage du mat.
» Réduire la surface de la grand-voile.

Pour déplacer le CD vers 'arriere
» Déplacer du poids vers l'arriére.
Pour réduire la gite

» Déplacer du poids au vent.
» Aplatir les voiles et choquer I'écoute de grand-voile.
» Ouvrir le haut de la grand-voile (vrillage)

Pour accentuer le caractére ardent du voilier, appli-
quez le contraire des actions ci-dessus (mais en géné-
ral, le probleme est d’avoir un bateau trop ardent
— tout particulierement par vent frais).

Le réle des parties immergées
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Reglage de la grand-voile

1 grand-voile est utilisée dans toutes les conditions :
% mer et de vent. Normalement, on ne change A

amais de grand-voile, excepté dans des conditions Le réglage de 0|\
" =xtrémes ol une voile tempéte (ou suédoise) est alors la grand-voile affecte . ,
I'équilibre du voilier  / .

=voyée.

_z grand-voile est réduite en fonction des conditions
-z vent et de mer. La plupart des plaisanciers pensent
w1l est plus facile de régler correctement la grand-

et sa capacité a
remonter au vent.

ilier ile que la voile d’avant, croyant que le réglage de la /2
ite  =and-voile tient au simple réglage de la tension d’é- -5

. B 'y - WH46
nt. woute (fig. 52). C’est un peu plus subtil! Un réglage

otimal demande une attention constante et peu de
slaisanciers en tiennent compte. Seuls, ceux qui
=cherchent la meilleure vitesse n’hésitent pas a tra-
aller les réglages.

Ily a quatre éléments majeurs a controler et d ajuster @
(développés dans les pages suivantes): ] o

) le vrillage grdce a ['écoute et au hale-bas, = e

) le creux par la bordure et le cintrage du mat, ™
» la position du creux par la tension de la drisse, .
» I'équilibre d la barre par la position du chariot.

La tension d’écoute

, ~ agit directement
- quilibre du voilier est fortement affecté par le | sur le vrillage.
“zlage de la grand-voile (fig. 51). Il est important de .
~zler correctement la grand-voile pour maintenir cet Ma3 N !
“.uilibre, en portant une attention particuliere a la Les penons sur
sate (bord de fuite). la chute indiquent

. o le vrilla 2
=2 bordant, la chute se referme et augmente la gite ge corisct

- =ndant le voilier plus ardent. :
£a choquant, la chute s’ouvre et laisse échapper de |
~ puissance. La trainée du safran est réduite par I'é-

wulibre 4 la barre ainsi établi. Lorsque la chute est
=0 ouverte, la grand-voile perd de sa puissance, et
= voilier de sa capacité de remontée au vent.

i1 Une écoute bordée
~ , réduit le vrillage. @

r' \é

~2 position du chariot d’écoute affecte aussi la ten- &
a de chute et le vrillage de la grand-voile. ) <| %
# | \|§L L’influence de la chute

~: chute peut étre évaluée en observant la grand-voile Chute fermée :
~ zartir du point d’écoute (fig. 53): voilier ardent.

) chute fermée: le voilier est plus ardent,

) chute ouverte: le voilier est plus équilibré. -~ g:tg?;?:r

¢ 1 a la barre.

Force de gite
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1. Réglage du vrillage par 'écoute |EETIERCAZIT 2. Régl
et le hale-bas ' =t le ci
Excepté aux allures portantes, le vrillage correct s ob- P < ! mtrer le
tient en ajustant I’écoute de grand-voile, puis en réglant = sarties hat
le chariot sur la barre d’écoute. Ce n’est que par la suite ;g ment uti
que le hale-bas sera repris (page 27). B Exan vent
La chute est le meilleur t€émoin pour le réglage du ; amce poul
vrillage. La régle commune est de border |'écoute B fmirées si
jusqu’a ce que la derniére latte soit parallele a la | | | | cintrag
bome (avec des lattes longues, il faut observer le L SEONR
dernier metre). P T que
Lorsque I'écoute est choquée, la partie haute de la o g Rzsendre |
grand-voile s’ouvre sous le vent (fig. 54). En bordant, i i EEme, po
le vrillage va diminuer jusqu’a ce que la chute supé- | h_* Embans, |
rieure se referme et que la derniere latte s’oriente ~ 1 Observez la voile g retendr
au vent. Il y aura décrochement du flux sur la partie [ ir depuis [e bas de la bome. e e cil
haute. Le penon sur la derniére latte va flotter et faire — : > s’ap)
le tour de la chute pour se retrouver sous le vent = 38) 01
(fig. 55). Si I’écoute est Iégerement choquée, le penon | e repos
se maintiendra a I’horizontale (fig. 56). farsque I¢
Le vrillage correct est trouvé lorsque: 0 = posiuor
» la derniére latte est paralléle d la bome, i\ szcremen
» et le dernier penon reste d I’horizontale ) Le penon sous [e vent ...
la moitié du temps. décroche. = partie
¥ par ver
D lor
Exceptions J - ;r;t:
Par vent moyen et mer plate, I'écoute peut étre bordée ) lorsqui
jusqu'a ce que la derniére latte s’oriente 1égérement e Poii
au vent. La capacité de remontée au vent sera accrue. -4
Cela est possible avec un gréement en téte o le guin- - ”Eduf
dant du génois arrive en haut du mat. Le flux suit -y _."_]g':’
alors naturellement le profil de la grand- \’0]1L sans | ! "‘:”
décrocher dans les parties hautes. g ' - "“f: I
Par vent faible et avec du clapot, il est préférable de cho- _ @ 3 ‘_‘lc
quer I"écoute pour orienter la derniere latte sous le vent. Rt 4
La derniére latte peut étre orientée F
légérement au vent : dwentm
» par vent moyen et mer plate % » vent fo
(pour les gréements en téte). Le penon sous le vent » went pl
" G \ reste d ['horizontale. » mer pl
La derniére latte peut étre orientée
légérement sous le vent: = bordy
» par vent faible (2 é 6 nceuds), \ P nt t1
» dans le clapot, ~ avoir
b juste aprés un virement de bord. T
Lorsque le vrillage correct est établi, I'angle de la grand- s e ve)
voile par rapport a I’axe du bateau doit étre réglé (page et en C
27). 1l faut garder en téte I'interdépendance de I'écoute et sl tro
du chariot dans le réglage du vrillage, excepté au portant = pou

ol c'est le hale-bas qui détermine le vrillage.
L'écoulement suit
sous le vent de la voile. e
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2. Réglage du creux par la bordure

rent

rent

=t e cintrage du mat

Uintrer le mat a pour effet d’aplatir la voile dans ses
sarties haute et médiane (fig. 57). Ceci est particulie-
=ment utile en eau plate et par vent fort, pour remon-
=r au vent lorsque I'on n’a pas besoin de trop de puis-
“nce pour passer les vagues (conditions souvent ren-
~oatrées sur les plans d’eau abrités ou par mistral).
~= cintrage du mat dépend du type de gréement. Sur
= gréements fractionnés, le mat pourra étre bien plus
“airé que sur un gréement en téte.
“=tendre le bas-étai augmente le cintrage du mit. De
“ome, pour obtenir plus de cintrage avec deux bas-
“uubans, il faut détendre celui placé a I'arriere, avant
<= retendre celui placé a I'avant.
“ec le cintrage, le guindant s’éloigne de la chute. La
le s'aplatit et le creux recule (fig. 57). La drisse
"2 58) ou le cunningham (fig. 62) doivent étre repris
sear repositionner le creux vers I'avant.
~rsque la voile est aplatie et que le creux a retrouvé
& position, la chute s ouvre. L'écoute doit alors étre

s

“zcrement reprise pour conserver le vrillage correct.

L2 partie médiane et haute de la grand-voile est aplatie :

¥ par vent fort et mer relativement calme

) lorsque la remontée au vent est privilégiée

sar rapport a la puissance,

) lorsque le voilier est trop ardent et

zue ['on ne veut pas réduire la surface.
2 bordure permet de controler le creux dans la partie
e (fig 59). Lorsqu'elle est tendue, celui-ci s”aplatit. Par

=t fort et eau plate, la bordure doit étre tendue.

~rsque, par mer agitée, vous avez besoin de plus de
mussance, il faut relicher un peu la bordure pour
—=user la voile dans sa partie basse.

) vent faible : reldcher la bordure.

) vent moyen : reprendre la bordure.

) vent fort: tendre au maximum la bordure.

) vent plus fort que la mer: tendre la bordure.

) mer plus forte que le vent: reldcher un peu
= bordure.

vent tres faible, il peut étre utile d’aplatir la voile
Tavoir un vrillage important. La raison de ce
~age est que, dans ces conditions, 1'écoulement
s le vent ne peut suivre un profil trop creusé. Cela

==t en contradiction avec la page 36 (fig. 90). Un
il trop plat peut ne pas générer assez de puis-
o2 pour notamment un voilier lourd.

Ry

f

Les effets du cintrage

Le cintrage aplatit
les parties hautes.

Le creux diminue
et recule lorsque
“le mdt est cintré, /

Bordure retendue: profil aplati, chute ouverte.

.




Le ris de fond consiste en un eillet dans la chute de &. Actic
la voile, situé & 25-50 cm de la bordure, et par lequel

passe une bosse (fig. 60). I permet de tirer la chute : EqU!ll
vers le bas de la voile. Ce systeme a longtemps été _2 positior
utilisé pour aplatir la partie basse de la voile. Sur les Le ris de fond : gmnd-voile
voiles modernes, la coupe autorise un controle du @ tire la chute vers Em (fig.
creux par la tension appliquée sur la bordure. \ le bas. ec la ter
. - madifie 1'é
3. Réglage de la position du creux s Squilibr
par la drisse et le cunningham L relation
Lorsque le creux est défini, il faut ajuster sa position ) "ff":{ :
(fig. 61). Dans la plupart des conditions, la position e E;e;‘:
recommandée est a 45-50 % du guindant. Ce réglage i _;f;
s’effectue par la tension de la drisse. ® :]*‘uf:l

Plus la drisse ou le cunningham est repris, plus le - modifi
creux reste bloqué sur I"avant. Sur une voile usagée, @ E \; -
il faut étarquer un peu plus car 'usure a déplacé le . a1;;1
creux sgrl arriere. ) S _"_é}mi
Par petit temps, la drisse peut étre relichée jusqu'a =
obtenir une position du creux a 55-65 %. Il ne faut i cout

pas préter attention aux légers plis qui se forment au Frincipes
voisinage du guindant. ¥ régler |
Lorsque le vent monte, le creux recule. Il faut alors i'f.‘lr“”_m
reprendre de la drisse pour le repositionner. :»:-:rf:;ii
D La position normale du creux est d 45 - 50 %. ) cu largt
D Par vent faible, le creux peut étre déplacé svant de
jusqu’a 55-65 %, particulierement au portant. = chariot
Le cunningham est une bosse qui passe dans un Larsque le
eeillet situé juste au-dessus du point d’amure (fig. 62). s le ven
Il permet d’étarquer la voile vers le bas. i miveau (
Ceci est plus efficace que de reprendre de la drisse. P vent fz
Par ailleurs, en reprenant de la drisse, la chute a ten- pos que la
dance  se fermer dans les hauts. . Sardez un
Pour résumer, I"utilisation du cunningham permet d’é- e e, 1l
viter au creux de reculer, tout en aplatissant la voile g=miere la
dans sa partie avant. » Chariot
» Le cunningham permet de déplacer plus facilement ¥ Chariot
le creux. 2squ'd lc
» En prenant du cunningham, la chute s'ouvre L arsaue le
plus facilement qu’en prenant de la drisse. - e
e 3 Cor
wavenez-
gemanent
= frein
s le chi
2 Emite d

Le creux ne recule pas )
. quand le cunningham est pris. i zrand-v
| a'est p
= zn ralin
- sure dans
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62

. Action du chariot d’écoute sur
Uéquilibre du voilier
_= position du chariot sur le rail de barre d’écoute de
=and-voile contrdle I"angle du profil avec I"axe du ba-
can (fig. 63). Cette action s’exerce conjointement
v la tension de I'écoute. La position du chariot
wodifie 1'équilibre du voilier, le rendant mou, ardent
© équilibré.
_ relation entre la barre d’écoute et la tension d’¢-
~oute est délicate a saisir. Imaginons un rail idéal, en
w= de cercle, dont le centre serait situé au pied de
=2t En premier lieu, la tension d’écoute serait établie
~our régler le vrillage, ensuite la position du chariot
it ajustée. Avec ce type de rail, le vrillage ne sera
== modifié tant que la tension d’écoute ne change
~s. Mais, dans la réalité, le rail est court et droit — et
neme, parfois, absent ! Le controle et le réglage de la
iz consistent alors en une combinaison d’actions

wr ["écoute, le chariot et, au portant, le hale-bas.

#rincipes de réglage du chariot :

) régler le vrillage avec la tension d’écoute,

chariot au centre,

¥ au prés et au bon plein, déplacer le chariot

sour ajuster I"angle du profil par rapport au vent,

) au largue et au vent arriére, utiliser le hale-bas

zvant de reldcher de 'écoute et de déplacer
= chariot sous le vent.

_rsque le vent monte, le chariot doit étre déplacé
s le vent jusqu'a ce que la voile faseye légerement
w aiveau du guindant.

. vent faible, le chariot doit étre déplacé au vent
“s que la bome ne dépasse 1’axe du bateau.

~urdez un ceil sur les penons, particulierement celui
= 2te. Ils doivent rester horizontaux, sans passer
“=miere la voile en contournant la chute.

) Chariot au vent par vent faible.
) Chariot sous le vent quand le vent monte,
usqu’d la limite du faseyement de la grand-voile.

_m=que le bateau est ardent, le chariot est déplacé
ws le vent, Garder le cap est alors plus facile sans
~ T acorriger en permanence  la barre.
Luvenez-vous que si vous naviguez avec un angle
~wmanent de correction de plus de 5° sur le safran,
s freinez considérablement le voilier. Déplacez
=15 le chariot le plus possible sous le vent, jusqu’a
~ mite du faseyement de la grand-voile.
. zrand-voile peut prendre a contre quelques instants
. nest pas possible de réduire la surface (la voile
= =n ralingue). Néanmoins, il faut éviter de la faire
“wore dans le vent, cela 1'use considérablement.

La position du chariot d’écoute

L'angle varie
tout le long

du profil

quand le chariot
est déplacé.

M43 e |

La barre d’écoute idéale...

Rail idéal mais seulement présent

> sur certains bateaux de course :
N le vrillage ne change pas
Ny quand le chariot
=© est déplacé.

"Z

EE'coute choquée (1 G 2) : [a bome monte et le vrillage
augmente. Si vous déplacez juste le chariot (3), le vrillage
reste le méme alors que l'angle d'écoute augmente. @ .




Interaction entre le génois
et la grand-voile

Comme indiqué page 13 (fig. 28), la voile d’avant af-
fecte I'écoulement d’air sur la grand-voile (effet
adonnant).

La grand-voile et le génois peuvent étre vus
comme un seul profil (fig. 65).

La surface de recouvrement entre les deux voiles
s’appelle le couloir. La largeur du couloir dépend du
réglage des voiles.
Par vent faible et moyen, la grand-voile doit étre
réglée afin que, lors d’une remontée au vent, le guin-
dant de la grand-voile commence a faseyer de bas en
haut au méme moment que celui du génois (tous les
penons doivent décrocher au méme instant).
Par vent plus fort, on peut laisser la grand-voile pren-
dre un peu a contre prés du mét, ceci pour éviter un
bateau trop ardent. Si la grand-voile prend trop lar-
gement a contre, c’est que le couloir est trop étroit
(fig. 66). Pour éviter de réduire, il faut:

» choquer le génois,

» augmenter le vrillage,

b et aplatir la grand-voile.

Remarque: lorsque la grand-voile prend & contre,
cela peut aussi étre di a une chute de génois qui, trop
proche, renvoie dans la grand-voile (fig. 66). Dans ce
cas, il faut avancer la position du creux du génois
(reprendre de la drisse) et/ou border I’ écoute.

Si le couloir est trop large, la grand-voile perd le
bénéfice de I'interaction avec le génois. Il faut alors
appliquer les actions suivantes.

» choguer I’écoute de grand-voile,
pour plus de puissance et de vitesse,
» border I'écoute de génois,

pour mieux remonter au vent,

» et creuser la grand-voile.

Tout cela vient en complément de ce qui a été indi-
qué précédemment et complique un peu la donne !

Retenez surtout qu'une voile obtient

un meilleur rendement :

» d la limite du faseyement,

» débordée le plus possible,

b et avec la largeur du couloir d la limite de la prise
d contre de la grand-voile.

Le couloir idéal entre génois et grand-voile. ¥8) rsq
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Les deux voiles doivent

s'accorder et la chute T
du génois doit étre aussi

paralléle que possible

a celle de la grand-voile.
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TrETE Lorsque la chute faseye

~ armive que la chute batte, en émettant un bruit bien
“=connaissable. Si la voile posseéde un nerf de chute, il
“wut le reprendre jusqu’a ce que le battement cesse
=z 67). Tendre la chute peut I'incurver au vent. Les
serformances peuvent en étre affectées, mais le bruit
~=ssera et Iusure sera moins prématurée.
=5 génois légers ont souvent une tension de bor-
~ur= en plus de la tension de chute.

~a chute faseye:

‘endre le nerf de chute jusqu’'a

2 disparition du battement.
_= profil de la voile est analogue a une boite de vites-
= automobile (fig. 68 haut et bas).
& premier rapport est utilisé quand vous avez
“=soin de puissance pour accélérer ou pour passer les
wzues. Lorsque vous voulez privilégier I'apport de
~wssance par rapport 4 la capacité de remontée au
==L optez pour une voile creuse dotée d’un vrillage
reux, avec un profil rond. Ceci est utilisé par les
“zatiers en sortie de virement. C'est également bon
~ur clapot et vent instable.

“remier rapport

) Voile pleine, vrillage important, profil d’entrée arrondi,
) Puissance maximale mais capacité de remontée

2u vent réduite.

~= second rapport concerne le vent plus fort accom-
“wond d'une mer modérément agitée. Vous souhaitez
w=menter la vitesse du bateau et conserver une bonne
—wacité de remontée : les voiles devront étre bordées et

aties, en conservant un profil plus rond au niveau du
“umdant pour une bonne tolérance de cap.

Second rapport

) Voile aplatie, écoutes bardées, profil d’entrée arrondi.

) Puissance moyenne mais bonne capacité de remontée.
~« troisiéme rapport est idéal par vent moyen et mer
~ui= Cela permet une capacité de remontée au vent
“oumale assortie d’une bonne vitesse. Les voiles
o bordeées a plat, le profil du génois au niveau du
~ndant est plus fin (étai tendu) et le creux est ramené
= larrigre sur le génois comme sur la grand-voile.

“roisiéme rapport

¥ Voile trés plate, écoutes bordées, profil d’entrée fin,

c=ux reculé,

) Capacité de remontée maximale mais moins
2= puissance.

= mapport est également utilisé lorsque le vent
ootz et que vous ne voulez pas réduire : vous vrillez
= voiles et vous choquez un peu les écoutes pour
| ~rer de la puissance.

Le nerf de chute

Le nerf de chute
court le long
de la chute.

Lagarcette

chute est |
bloguée dans |
n taquet-
coinceur.

Rapport bas: voile pleine avec entrée ronde et
creux avance.

Rapport long: voile plate avec entrée fine et
creux reculé.

— o Vitesse
S maximale

En faisant du
cap, vous
adoptez un
rapport long:
réglage pointu
et surveillance
soutenue

des penons
au vent,

Cap-vitesse

i optimal
ey

Cap maximal




Aux allures portantes

La plupart des principes énoncés auparavant sont
aussi valables pour le portant. Il y est tout aussi
important de maintenir un écoulement qui reste
collé au plan de voilure. Néanmoins, certaines limi-
tes apparaissent lorsque le vent apparent a tendance
a adonner.

1. Le génois

Lorsque le vent apparent se décale du prés au travers
(au-dela de 35° du vent apparent), il devient plus dif-
ficile de maintenir le génois entierement gonflé. Le
chariot d*écoute de génois serait idéalement placé a
I"extérieur du bateau (fig. 69).

Le vrillage augmente de maniére trop importante
lorsque I'écoute est choquée pour s’adapter a la nou-
velle direction du vent. Déplacer alors le chariot vers
["avant pour réduire le vrillage produit un profil trop
creux dans les parties basses.

La solution est d"utiliser un barber-hauler pour dépla-
cer le point de tire vers I'avant et vers I’extérieur du
bateau (fig. 69).

Si vous n’utilisez pas de barber-hauler, il est impossible
de stabiliser tous les penons au vent. Dans ce cas, il faut
se concentrer sur un réglage correct du milieu de la
voile et ignorer les parties basses et hautes. Gardez un
ceil sur les penons a mi-hauteur pour conserver autant
de puissance que possible (fig. 70).

Lorsque le vent apparent se décale encore plus vers
I'arriere, il devient impossible de conserver le génois
gonflé, car il est déventé par la grand-voile. Il faut
alors envoyer le génois sur le coté au vent (en useaux)
avec un tangon (fig. 12 et 13).

Mais |OIbC|LlC le vent apparent adonne au-dela du tra-
vers, il est temps d’envisager ’utilisation d’un gen-
naker ou d’un spinnaker.

Lorsque le vent apparent se décale du prés au travers :

» déplacer autant que possible le point de tire

vers l'avant et vers ['extérieur du bateau,

b et régler correctement le milieu de la voile en ignorant
les parties basses et hautes, ou utiliser un barber-hauler.

Lorsque le vent apparent se décale au-deld du travers :
b utiliser un tangon et envoyer le génois au vent,
b ou envoyer un spinnaker ou un gennaker.
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1u.
ateau.

2. La grand-voile

cardez toujours un il sur les penons de téte lors
~une abattée. Autant que possible, il faut les con-
«rver horizontaux.
_ecoute de grand-voile
_ors d’une abattée du travers jusqu’au vent arriere, le
=llage correct ne peut pas étre maintenu par la seule
«lisation de I'écoute de grand-voile. Ceci en raison
== la diminution de la composante verticale agissant
o la bome (fig. 64).
“= portant, I’écoute sert davantage a régler I’angle du
»2n de voilure par rapport 4 'axe du bateau. II faut
“oquer I'écoute jusqu’a ce que la voile commence
w=ever le long du maét, puis en reprendre un peu.
“=zucoup de régatiers posent des penons en milieu de
2 a4 60-90 cm du mat. Quand ceux au vent com-
=encent a décrocher, il faut choquer un peu d’écoute
“qu’a ce qu'ils reviennent a I’horizontale — preuve
- = écoulement laminaire.
~r=que le vent apparent passe du prés au travers, les
=mons décrochent en permanence. La grand-voile est
“oauée autant que possible, mais avec un décroche-
=ent quasi permanent de 1'écoulement.
_= hale-bas
- “aut reprendre du hale-bas avant de choquer la
~und-voile. Vérifiez alors que les penons de téte res-
wr horizontaux au moins 50 % du temps. Si ce n’est
= e cas, reprenez encore du hale-bas.

wns les petits airs, il ne faut pas trop de tension de
“w=-bas, car le poids de la béme peut parfois suffire.
_mgue le vent monte, il faut reprendre du hale-bas
“2u'a ce que la latte de téte soit parallele a la bome.
=== regle est un bon moyen de conserver tous les
Seons horizontaux. o
Re cTeux
~= ichez de la bordure pour creuser la voile dans sa
e basse. Relichez également le pataras pour
“r=sser la partie haute du mat et ajouter du creux
= la partie haute de la voile.

» #2gler le vrillage avec le hale-bas.

¥ vZrifier que le penon de téte reste a I’horizontale
2 moins 50 % du temps.

¥ Louter du creux en reldchant la bordure et

= r=dressant le mat.

Le hale-bas|

Vrillage trop important :
la partie haute de
la grand-voile tombe !
sous le vent, le penon
de téte décroche.
i -
Vrillage correct :
les penons sont
horizontaux.
- -
Le hale-bas est
trop reldché :
la b6me remonte
= et crée un vrillage |
o important. |
-
-
\ Tension de
hale-bas correcte.

Le penon-témoin

C'est le penon de milieu de
grand-voile sous le vent qui
' indique le décrochement.

@ |




Marquage

Il est conseillé d’enregistrer ses réglages. Il sera alors
plus facile de les reproduire au moment opportun.
Peu de plaisanciers y pensent, alors que cela rend
bien service.

1. Marquage de barre

L'équilibre de barre est le meilleur témoin d’un
réglage correct des voiles. Si I'angle de safran néces-
saire pour garder le cap est supérieur a 8°, il est évi-
dent qu’un autre réglage de voile ou de gréement doit
étre appliqué. Néanmoins, méme une barre neutre
n’est pas la garantie absolue d’un bon réglage. Il est
important de pouvoir juger trés précisément de
I’équilibre de barre grice a un marquage. Si vous
¢liminez le jeu de la barre avant cette opération, le
marquage n’en sera que plus fiable.

S’il s’agit d’une barre franche, il est facile de repérer
I"angle du safran, et les marques indiqueront les
angles de barre (fig. 73).

Avec une barre a roue, les marques indiqueront I’an-
gle du safran (fig. 73). Effectuer le marquage lorsque
le bateau est au sec est plus aisé : une personne posi-
tionne le safran a des angles déterminés et une autre
les repere sur la barre & roue. Si vous connaissez
["angle maximal du safran, vous pourrez alors effec-
tuer le repérage méme si le bateau est a flot.
Comptez le nombre de tours pour déplacer le safran
d’une extrémité a I'autre. Il ne reste qu’a calculer la
course du safran en degrés pour un certain angle de
barre a roue (fig. 73).

2. Marquage des drisses

En marquant les drisses a leur sortie de mat ou pres
des bloqueurs au niveau du piano, il devient facile de
déterminer leur tension (fig. 74). Une marque permet
de repérer jusqu’oll la voile doit étre hissée et vous
donne la tension maximale de drisse/guindant.

[l est bien pratique de marquer également la drisse de
grand-voile pour chaque prise de ris : la longueur de
drisse adéquate pour affaler la grand-voile aux diffé-
rentes prises de ris est ainsi immédiatement repérée.

3. Marquage de [’avale-tout

Enfin, comme les régatiers, n’hésitez pas & marquer
les positions de I'avale-tout de génois, avec une gra-
duation plus ou moins précise selon des réglages plus
ou moins fins. (fig. 74).
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Le repérage de ’angle du safran

Sinus x = d/I,
' exemples :

Sinus x=3° d=5,2cm
Sinusx=6° d=10,4cm
Sinus x=9° d=156cm

Si[=80cm, I
multipliez par 0,8.
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Le marquage de la drisse et de I’avale-tout

Marquez [a drisse
et notez une
graduation ou
une numérotation
sur un adhésif
collé sur e mdt.

Equer
s facil
e condi
= Vous
E=iages
mer ident

@ v sur e

La position de I'avale-tout peut étre indiquée
par une graduation détaillée, ou simplement
| notée « génois, foc 1, foc 2... ».
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4. Marquage des écoutes

! est possible d’effectuer un marquage sur les €coutes
i génois, sauf si elles sont remplacées aux change-
=ents de voile. Il est aisé de marquer I’écoute de grand-
ile, mais beaucoup jugent a bord que c¢’est inutile.
Jans le cas d’un génois a recouvrement, la tension d’¢-
soute de génois peut étre évaluée par le nombre de
soings entre le plan de voilure et I'extrémité de la pre-
=2re barre de fleche. Dans le cas d’un génois sans
=couvrement, I"évaluation peut s’effectuer grice a un
marquage sur la barre de fleche (fig. 75).

‘.
.’

5. Marquage de la bordure

“= témoin de tension peut étre indiqué sur la bome
“2. 75). La plupart des plaisanciers marquent uni-
wement la tension de bordure maximale, mais un
marquage plus détaillé est cependant intéressant.

8. Marquage de la tension
ce pataras

est une des marques témoins les plus importantes.
_= pataras controle la tension d’étai sur les gréements
= téte (pages 17 et 64). Le gréement fractionné est
= peu plus complexe en raison des diverses possibi-
i=s de réglage.
Szaucoup de voiliers ont un gréement en téte avec
=< barres de fleche poussantes. C’est un gréement
=ple ol les bastaques sont inutiles : I'étai est tendu
= permanence par la tension du haubanage, et non
wur celle du pataras. Ce systeme est utilisé principale-
=ent pour cintrer le mat et aplatir la grand-voile, mais
. ‘onctionne également. dans une moindre mesure,
o les gréements en téte (voir pages 69 et 70). .
=2 témoin de tension de pataras peut consister en
e marque collée sur le filetage (fig. 76). Des ten-
»métres fixés au cible sont également disponibles.

;7. Marquage des voiles

c{:’- fu

»//% = marques d'identité des différentes voiles sont éga-
é;’? “ment importantes (utilisez de I'encre indélébile).
7 “int d’écoute, point d’amure et point de drisse doi-

=0t aussi étre reconnaissables au premier coup d’ceil.

arquer les réglages de votre voilier vous rend la vie
sios facile, particulierement par navigation de nuit,
= conditions difficiles ou si vous changez d’¢équipa-
== Vous serez capable de reproduire rapidement les
~=lages adéquats dans des conditions de vent et de
identiques, ce qui vous permettra de vous concen-
==r sur les réglages fins.

uée @

ent
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L’écoute de génois et la bordure

Des marques espacées
de 5 cm permettent
d’évaluer la tension |
d'écoute d'un génois

sans recouvrement.

Utilisez la position
relative de I'ceillet
par rapport @ la
graduation fixée |
sur la béme.

1]2[3[4/5]61718]

Le pataras

\ La légende des gra-

duations peut aussi
étre fixée au balcon.

Marquez
la tension
maximale
de pataras

sur le ridoir.




La composition des voiles

FA

Les matériaux tissés
s'étirent plus avec
une orientation
diagonale des fibres
et se contractent
perpendiculairement
a 'étirement.

Les voiles sont souvent constituées de diverses fibres,
mais il peut s'agir aussi d'un film renforcé par

| des fibres orientées dans les directions d’effort. @

Le Dacron est le matériau le plus employé pour la
composition des voiles ; les films Mylar et les fibres
Kevlar ou Pentex sont cependant de plus en plus
courants. Notez bien que la voile sétire différem-
ment suivant I"orientation des fibres.

Quand la drisse de génois est trop tendue
Al

2

La déformation des voiles La driss¢

Le tissu du mouchoir est tendu en diagonale
et se contracte perpendiculairement
a l'étirement. Un pli caractéristique

==

| apparait aux points d'effort. @ R —
Plusieurs panneaux, ol se répartissent les efforts, formes: #=srenez d
les voiles. Le tissu tendu se contracte perpendiculairemest = e creux
a I'étirement, c’est-a-dire le long du guindant quand o “stera la

reprend la drisse. Le tissu, et donc le creux, s’avance. [+ s reprer
forme des voiles modernes devient de plus en plus stable ™ w2 du gui

Quand la drisse de génois est trop ldche B e mit e|

\ Des
\ forn
\ diagon
\ la bé

| Des plis
apparaissent

Lorsque la drisse de génois est reprise, le creux s’avan-
ce. Cela donne également un profil d’entrée plus fin
qui donne un voilier moins facile & barrer, mais qui
remonte mieux au vent (fig. 42 et 44). Si la drisse est trop
reprise, des plis se forment parallelement au guindant.

qui

—

T

Détendre la drisse de génois donne un profil d’entrés = mit est ¢
plus arrondi, une moins bonne capacité de remontés = vent for
au vent, mais le bateau devient plus facile 2 barrer. & ==t difficil
la drisse est trop relachée, des plis apparaissent per- =portant, «
pendiculairement au guindant. Cela n’est souhaitable® =sgu’au gu

que par vent tres faible avec du clapot.




La drisse de grand-voile est trop tendue

\ apparaissent | |
N\ lelongdu':
. guindant. !

D

La drisse de grand-voile est trop ldache

/o

Des plis
se forment
|perpendiculaires
au guindant.

formes= Seorenez de la drisse (ou du cunningham) pour avan-

uremes & = le creux. Cela aplatira la surface arriere de la voile,
land es Sitera la gite et rendra le bateau moins ardent. Si
ince. L8 s reprenez trop de drisse, des plis apparaitront le
stable = =z du guindant.

the IR Le mdt est trop cintré

i Des plis se |

forment en (
diagonale, de

la béme au
guindant.
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Par vent faible, la tension de drisse doit étre réglée juste
avant que des plis n’apparaissent & I'avant de la grand-
voile. Dans les petits airs, relichez la drisse (ou le cun-
ningham) jusqu’a la formation de plis horizontaux. Si
vous reldchez trop, les plis apparaissent franchement.

Les plis de bordure

Avec une bordure trop tendue des plis
se forment le long de la béme.

| . ) @l
: uﬂ 1

entres & = mit est cintré pour aplatir la partie haute de la voile
lontes = vent fort. Sur un gréement en téte, il est bien sou-
rer. & &t difficile de cintrer le mat. Si le cintrage %p
it pes= = =portant, des plis apparaissent alors depuis la bome
iitable = wsqu’au guindant.

Reprendre la tension de bordure a pour effet d’aplatir
la partie basse de la grand-voile. Ce réglage est i
réserver par vent fort pour réduire la gite. Une bordu-
re tendue génere plusieurs plis le long de la bome.
Ces plis, parfaitement normaux, n’affectent pas 1"effi-
cacité de la grand-voile.




Exemples de réglages au p

Remarque : les valeurs sont données a titre informatif
et ne sont en aucun cas d retenir.

T

Par vent faible, il s’agit de rechercher la force propulsive la plus forte
pour augmenter la vitesse du bateau, et par la méme le vent apparent.
Dans ce cas précis, la capacité de remonter au vent n'est plus
une priorité. Les voiles doivent étre creuses avec des profils arrondis
au guindant et un vrillage important pour éviter tout décrochement
dans le haut, Choquez le génois pour I'éloigner d'une distance égale
aenviron deux mains de la barre de fleche. Le pataras et les bastaques
sont relachés pour augmenter la flexion de 1'étai et par 1 méme le
creux ainsi que le profil d'entrée arrondi du génois. La drisse doit étre
reprise pour avancer la position du creux & environ 40 %. Choquez la
bordure pour augmenter le creux dans la partie basse de la voile.
Déplacez le chariot au vent jusqu'a ce que la bome soit au centre.
Déplacez les poids (équipage sous le vent) pour créer de la gite. La
résistance hydrodynamique diminue avec la légére gite du voilier.
Laissez un peu de temps & votre voilier pour gagner en vitesse.
Chaque changement qui ne serait pas nécessaire augmente les
probabilités de décrochement du profil.

O/grt;!m

@

Au prés, par vent faible et eau plate

| Des voiles creuses avec des
| entrées fines donnent une
| bonne capacité de remontée et

6-8 nceuds
_eau plate

de la vitesse sur eau plate. =

45 %

tai [ Tendu d 40-50 % pour un génois creux et une entrée fine. |
Drisse | Relativement tendue pour un creux a 45 %. ‘
Ecoute | Assez tendue pour que la voile effleure la barre de fleche.

O so%

Pataras | Tendu d 40 _ng‘_é pour plus de creux en partie haure
Drisse Tendue Jusqu'a obtenir une position de creux & 50 %
Bordure | Tendue G 50 % : creux moyen en gggzig:_gsse |
|Chariot 'Legere i

[Ecoute

Au preés, par vent trés faible

Laissez le bateau trouver son

2-6 nceuds  =s voile:
rythme sans donner des coups eau plate e des p
de barre incessants. e

1819 %

40 %
Etai Molli. La courbure augmente le creux de la voile. _ Etal
Drisse Léche {petits plis). Position du creux @ 40 %. Drisse
Ecoute | Plutot lache. Profil @ deux mains de la barre de fléche. Ecoute

Entiérement détendu pour plus de creux dans les hauts. _Patan
Léche {petits plis). Position du creux d 55 - 65 %. Drisse
Mollie. i Bordy
Au vent. Bame au centre. Chari
Modérément choquée (pour plus de vmruge} Ecout

@

Au prés, par vent faible et clapot ' Au pré;

Le clapot demande plus de force Jes voil

propulsive pour une conduite a la 6-8 noeuds snirées |

barre plus aisée - ce qui signifie I : rce pro
; : capot

des voiles un plus creuses, des e i) (0P de g

entrées plus arrondies que sur une
eau plate.

1117-18 %

V4

40 %
Etai Tendu & 30-40 % pour plus de creux et une entrée arrondie Etai
Drisse Reprendre jusqu'd obtenir une position du creux @ 40 %. Driss
Ecoute Plutdt Idche. Profil @ une main de lg barre de fléche. Ecout

Pataras | Tendu d 4@0_ % pour aplatir un peu la partie haute. [Pata
Drisse | Reprise jusqu'd obtenir une position du creux d 45 %. Driss
Bordure | Tendue d 40 %. Plus de creux dans la partie basse de la GV Bord
Chariot | Déplacer le chariot un peu sous levent, \Char
Ecoute | Choquée jusqu'd ce que les penons soient horizontaux, Ecou

J -




hauts.

(2]

uds

Tondie
40 %

Au prés, par vent fort et mer agitée

Au prés, par vent établi et eau plate

12-20 nceuds
eau plate

Des voiles relativement plates
avec des profils fins au guindant
garantissent une bonne capaci- =
i€ de remontée au vent et de la
vitesse sur eau plate.

40 % '
Etai Tendu & 90 % pour un génois plat et des entrées fines. __;
Drisse Tendue - pour une position du creux d 45 9. |
Ecoute | Assez tendue pour que la voile effleure la barre de fléche.|

11-12 %.
50 %

| Tendu a SD % péur crpfarr'r la voi

a partie haute. |

03]

Au pres, par vent établi et clapot

Une mer agitée demande plus de
puissance et une tolérance accrue d la
barre - cela implique des voiles plus |
creusées avec des entrées plus arron-
dies que sur une eau plate.

12-20 nceuds
clapot

16-17 %

40 %
Etai Reldché & 70-80 % : plus de creux et une entrée arrondie. |
Drisse Relativement tendue : position du creux & 40 %.
Ecoute | Profil a T ou 2 mains de la barre de fiéche : plus de creux. |

45 %
Pataras | Reldché  70-80 % : plus de creux dans la partie haute.
Drisse | Retendre jusqu'a une position de creux d environ 45 %.

Bordure | Reldchée d 70-80 % pour augmenter e creux en partie basse,
Chariot | Déplacé sous le vent (bdme a 5-10 ° de I'axe du bateau).
Ecoute | Bordée jusqu'd ce que les penons soient horizontaus.

D

225 voiles plates avec des
snirées fines garantissent une
“rce propulsive suffisante sans
“op de gite.

> 20 nceuds
mer agitée

45 %

[Etai [ Tendu @ 100 % pour aplatir le génois avec des entrées ﬁnes |

Drisse Tendue - pour une pos:tron du creux @ 45 %.
Ecoute Relativement Idche {Ta voile @ 2-3 mains de lo barre de | ﬂeche

110-11 %

45 %
\Pataras | Tendu d 100 % pour aplatir au maximum la partie haute dela G G'\«"'
T:::;:m ;engue : g%%_r Q:ne posru?n[_m; cLeuxdcr ?5 %. —y I
| lendue @ % pour aplatir le bas de la grand-voile.
\Chariot | Sous le vent jusqu'd ce que le vent prenne d contre. ‘
\Ecoute Ajustée jusqu'a ce que les penons soient horizontaux.

Au pres, par vent fort et mer agitée

> 20 nceuds
mer agitée

La mer devient souvent agitée a partir de 20 nceuds de vent. Avec un
vent de force 6 (25 neeuds), vous rencontrerez souvent des problémes
d’auloffée si vous étes & bord un voilier trop ardent. Dans ce cas, apla-
tissez les voiles et déplacez le chariot sous le vent. Si cela n’est pas suf-
fisant, réduisez la toile en prenant des ris dans la grand-voile ou en
changeant de génois pour retrouver un bon équilibre a la barre. Si le
probléme persiste ou que vous ne pouvez pas réduire la voilure, vous
devrez alors barrer en conséquence pour gérer la gite de votre bateau,
Remontez tout d’abord au vent plus qu’a la normale. La gite va s'en
trouver réduite, les penons du génois flotteront un peu et la voile
faseyera légérement. Rien de grave dans ces conditions oll vous avez
un surplus de puissance. Lorsque vous jugez que le voilier est trop
remonté et qu'il a perdu trop de vitesse, abattez pour accélérer et
remontez ensuite d nouveau au vent pour réduire la gite. Entrainez-
vous a barrer avec un angle de gite de 20-25 degrés. C’est une technique
souvent employée par les régatiers lorsqu'ils ne veulent pas réduire leur
voilure. Pour éviter de réduire, vous pouvez également déplacer le
chariot au vent tout en choquant I'écoute de grand-voile. Le haut de
la voile va alors se vriller davantage, réduisant 1'excés de puissance et
de gite. La méme chose peut étre faite avec le génois en déplagant
I"avale-tout vers 'arriere ce qui augmentera également le vrillage.

Remarque : il est toujours préférable de réduire Ia toile si vous pensez
que le vent va forcir. N'oubliez pas que, dans ces conditions, la vitesse du
voilier sera meilleure avec une voilure plus réduite. @




| Problé
- Jescrip

Si tous les réglages sont effectués et que I’angle de gite excéde 25 degrés, ou que l'angle de barre dépasse 8 degrés pou
conserver le cap, il est temps de réduire la voilure.

Lors d’une prise de ris, pensez avant tout a I'équili-  La prise de ris décrite ci-dessous est celle que "o
bre. Une prise de ris s’effectue généralement aprés  pratique sur la plupart des voiliers. A noter que su

avoir réduit le génois. Néanmoins, sur les grée- certains bateaux, la réduction de voilure se fait ex’
ments en téte il est parfois plus efficace de rédui- enroulant la grand-voile sur la bome, ce qui dégra-‘i
re la grand-voile avant de passer a un génois de légerement le profil de la voile. Les enrou
plus petit. On conserve ainsi la puissance de la / “I1"  leurs de grand-voile sur mét ou sur bome rédui-
voile d’avant pour passer a travers les . sent la voilure tout en maintenant un profil £

vagues. peu pres correct.

k Reprenez de la dnsse Cel'l'e-c; doit étre suffisamment tendue en raison du vent qm forc_fl_:— .
'Reprenez la bosse de ris (G Jjusqu'a ce que l'ceillet de ris vienne sur Ia bome :
Assurez-vous que ft_e_f_lg_f_e_—!_)as et l'écoute sont chaques pour éviter de déchirer la chute de .'a von'e ]

Reldchez la balancine pour éviter un vrillage trop important de |'a voile.
Reprenez du haf&bas i bordez fecoute

L‘??l‘*‘fé;]sn.l.-u-[m|m|...l
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Jescription  Causes possibles Actions possibles
AU PRES
VOILIER TROP ARDENT
. Voiles trop creuses. Aplatir la grand-voile (et le génois) en reprenant du pataras
ang s "‘; de Chute dela grand-voile fermée. et de la bordure*.
;fﬁm{’ EpUSae  and-voile trop bordée. Augmenter le vrillage en choquant I'écoute de grand-voile.
£s| nf;eSfmr € Voile d’avant trop petite par Déplacer le chariot sous le vent.
"""’f“b glee rapport d la grand-voile. Changer par un génois plus grand ou réduire la grand-voile.
f'-e éatefu{;e et \oilure trop importante (trop de gite). Réduire la quéte ou bien déplacer le mét vers I’avant
: Mét trop en arriére : trop de quéte. (page 63).
VOILIER TROP MOU
oilicr ne Voiles trop plates. Creuser les voiles en reldchant le pataras et la bordure*.
S<<e d'abattre Chute de la grand-voile trop ouverte. Réduire le vrillage en reldchant le pataras et en bordant,
B dovez Grand-voile trop choquée. Border ou déplacer le chariot au vent **,
\fer en perma- Grand-voile trop petite Renvoyer un génois plus petit ou reldcher les prises de ris
Sence pour par rapport a la voile d’avant. de la grand-voile.
seserver le cap. Mt trop avancé ou pas assez de quéte. Déplacer le mét vers I'arriére ou rajouter de la quéte (page 63).
CAPACITE DE REMONTER AU VENT REDUITE
B vz Etai trop ldche - profil d’entrée Reprendre du pataras (les bastaques sur gréement fractionné).
R onfer du génois trop arrondi. Eau plate : reldcher la drisse de génois pour reculer le creux.
:swn i Génois trop choqué. Border ’écoute. Déplacer le point de tire vers l'intérieur***,
- Chute de la grand-voile trop ouverte, Border 'écoute de GV (vent faible : retendre tension de chute).
- vqoiﬁers Grand-voile trop choquée. Border ou déplacer le chariot au vent**,
Blaires Grand-voile trop creusée. Manque Reprendre du pataras et de la bordure pour aplatir la voile,
; de quéte. Augmenter la quéte.
VITESSE REDUITE DU BATEAU
“eire remontée Génois trop plat avec Reldcher de ’écoute et du pataras.
= vent est un profil d’entrée trop fin. Reldcher de la drisse pour creuser I'avant*.
Semne mais Grand-voile trop plate. Reldcher du pataras et de la bordure pour augmenter le creux.
“wus n‘avancez  Grand-voile trop bordée. Déplacer le chariot sous le vent jusqu’a faire faseyer
s comparé d légérement 'avant de la grand-voile.
=5 bateaux
Smilaires.
TRAVERS /PORTANT
VOILIER TROP ARDENT
= woilier est Grand-voile trop bordée. Le génois renvoie dans la grand-voile. Choquer (déplacer le
“=e ardent, Vrillage de la grand-voile trop faible. point de tire vers l'extérieur avec un barber hauler).
=eossible G Choquer ou déplacer le chariot sous le vent***,
=cr Reldcher du hale-bas pour augmenter le vrillage.
VITESSE REDUITE DU BATEAU
.S n'avancez )
= comparé a Vrillage de la grand-voile pas adapté. Régler le hale-bas pour modifier le vrillage.
== bateaux Grand-voile trop plate. Reldcher le pataras (ou les bastaques) et la bordure pour
o gires. augmenter le creux.
LE GENOIS NE PEUT RESTER GONFLE
== vent venant Point de tire du génois Utiliser un tangon pour un point de tire plus efficace.
o larriére gfu impossible a trouver Envoyer le génois au vent.
~mvers empéche  Génois déventé par la grand-voile.
= sonne tenue * sur les gréements fractionnés sans barres de fléche poussantes ce sont les
S bastaques qui permettent d'ajuster la tension d*étai (creux et entrée du
= genois. génais). ** pour maintenir un vrillage constant, *** avec un barber hauler.




En réesumé

1. Par quel réglage commencer ?

Commencez par border la grand-voile en fonction de la
direction du vent apparent en appliquant le principe
suivant : en remontant au vent, la grand-voile doit étre
davantage bordée qu'aux allures portantes. Faites la
méme chose avec le génois. Vérifiez et ajustez le
vrillage de la voile et I'écoute en utilisant les penons
(pages 15 et 16). Ajustez ensuite le creux et sa posi-
tion comme indiqué précédemment (pages 17 et 18).
Revenez ensuite a un réglage fin de la tension
d’écoute de la grand-voile, de son creux, de sa posi-
tion et du vrillage comme indiqué (pages 24 et 26).
Jugez de I’équilibre du voilier a la barre. Si votre voi-
lier est trop ardent, et c’est souvent le cas, réajustez les
voiles pour trouver un bon équilibre (pages 21 et 27).
Veillez a la chute de la grand-voile. Si votre voilier est
toujours trop ardent, vérifiez que vous ne portez pas
trop de toile. Si tel est le cas, changez la voile d’avant
ou réduisez la grand-voile. Retournez aux réglages du
génois. Recommencez le processus jusqu’a ce que les
réglages optimums soient trouvés.
Un plaisancier s’attache a trouver des réglages corrects.
Celui qui tire le meilleur parti de son jeu de voiles fera
la différence.
Naviguer avec un voilier trop ardent est une erreur
courante. Le bateau est alors difficile a barrer, en par-
ticulier si le vent monte. Un voilier plut6t ardent est
souhaitable avec un angle au safran idéal de 3 degrés.
L'objectif du réglage est d’accroitre la force propulsive,
de réduire la gite et en méme temps d’équilibrer toltes
les forces agissant sur le gréement et la coque (particu-
lierement la partie immergée).
Le génois sert a donner le maximum de force propul-
sive. La grand-voile doit étre ajustée et adaptée de
maniere a ce que I'ensemble formé soit équilibré et
harmonieux. La voile d’avant et la grand-voile peu-
vent étre envisagées comme un seul plan de voilure
partant du guindant du génois et se terminant avec la
chute de la grand-voile,
Pour résumer, on peut dire que 1’on regle le profil
d’entrée du génois et la chute de la grand-voile.

2. Régler le génois

Portez une attention toute particuliére au guindant.
Utilisez les penons si le génois en est muni.

» Ecoute correctement bordée.
» Position de I'avale-tout correcte.
» Vrillage correct.

Le creux de la voile et sa position sont d’abord aju:
tés par la tension de drisse et dans une moindre mes:
re par la tension d’écoute.

3. Régler la grand-voile

» Choquez 'écoute jusqu’d la limite de prise & contre de
la voile au niveau du mdt. Le couloir génois/grand-voile
ne sera que plus efficace.
» Vérifiez et ajustez le vrillage avec I'écoute et le charic:
jusqu'a ce que la latte de téte soit paralléle d la bome.
» Vérifiez et ajustez le creux avec la bordure et le cintroz
du mat.
D Vérifiez et ajustez la position du creux avec la drisse o
le cunningham.
La chute est un élément sur lequel il faut s’attard:
(contrairement au génois ol ¢’est le profil au nives
du guindant qui prime).

Une chute fermée (chute tendue) entraine :

» Plus de gite.
» Un voilier plus ardent.
» Un meilleur cap.

Une chute ouverte (chute liche) produit :

» Moins de gite.
» Un voilier moins ardent.
» Une vitesse accrue mais moins de cap.

Si le voilier est trop ardent, il faut a la fois apla:
davantage la voile et avancer le creux ou augmenter ©
vrillage. Essayez de garder les penons de chute hos
zontaux au moins 50 % du temps. En |'absence &
penons de chute, utilisez comme indicateur la latte &
téte qui doit rester paralléle a la bome.

Comme nous ['avons vu précédemment, un voilis
légérement ardent est souhaitable.

Mieux vaut naviguer avec trop de vrillage que pa
assez. Ainsi, le chariot doit presque toujours ém
déplacé au vent par vent faible et moyen, méme si
plupart des plaisanciers le préferent centré.

Lorsque le vent monte, le chariot doit étre déplas
sous le vent. Exception faite par vent fort si vous =
voulez ou ne pouvez pas réduire la toile. Il est alos
préférable de déplacer le chariot au vent et de chogqus®
I'écoute. Le vrillage de la grand-voile sera pls
important ce qui aura pour effet de réduire la gite.
Conclusion. La diversité des variables pouvant affe:
ter les performances implique certains comprom:
Votre propre expérience vous meénera aux meilles
réglages de votre voilier. Un marquage de ces diff:
rents réglages possibles et la mesure de leurs effe:
vous permettront de parvenir plus rapidement & éx
blir I'équilibre et améliorer les performances de vo
bateau.




Le gennaker

_e gennaker, également appelé spi asymétrique, est
~une alternative au spinnaker. Son point d’amure est
i sur le pont du bateau ou sur un bout-dehors. Il se
- =gle comme un génois, du largue au grand largue. Le
]'_:Eein vent arriere est a éviter. Il est alors préférable de
tirer des bords » de grand l.u‘gue

e gennaker est plus g grand qu’un génois et plus petit
wu'un spi. Avec un point d’écoute haut, il convient
~en de 90 4 140° du vent.

“nvoyer le gennaker :

» Amarrez le sac sur le pont.

) Fixez le point d’'amure avec une pantoire
de 50 centimétres.

) Passez la contre-écoute devant I'étai. @
) Hissez rapidement avec "écoute reldchée. Amure

» Bordez I’écoute jusqu’d ce que le gennaker soit gonflé,

panner le gennaker : Comment régler le gennaker ?

) Abattez grand-largue.
» Choquez I"écoute jusqu’d ce que le gennaker faseye.
) Passez la contre-écoute devant I’étai et revenez dans

le cockpit pour border.

) Bordez I'écoute jusqu’a ce que le gennaker soit G ':“-‘5 penons sont

nouveau gonflé. a environ 45 cm
- du guidant.

Deux écoutes
sont utiles.
Prenez garde a
les conserver |
hors de I'eau.

Taler le gennaker :

) Abattez grand-largue.

) Reprenez I'écoute.

) Reldchez la drisse rapidement. Récupérez le gennaker
sous la béme et vers la descente.

tlisez la méme technique que pour le spi. Agrippez
- coute au plus proche de la voile et tirez-la & gran-
s brassées le long de la chute. Quand la téte appro-
. agrippez le gennaker au milieu de la voile,

Avec deux écoutes, celle au vent doit passer
devant ['étai et en avant de la voile. @ .

——,

a vent de travers, conservez le point d’amure au
“2au du pont.

grand-largue, relachez la pantoire du point
smure pour que le gennaker soit dégagé de la
md-voile.

Comment régler le point d’amure ?

Si le point d’amure est fixé au pont par un bout
passant dans une poulie, sa huuteur peut ainsi
| étre ajustée.

iR
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En résumeé :

Les grandes lignes du réglage des voiles de portant
sont similaires a celles des voiles de pres (méme si
I'importance du creux occasionne des réactions dif-
férentes).

En effet, pour obtenir le meilleur rendement, on s’at-
tache & maintenir le guindant a la limite du dévente-
ment, soit en réglant 1'écoute soit en changeant le
cap, une fois trouvée la position optimale du point
d’amure et du tangon.

Par leur surface (double de celle des voiles de prés) et
leur creux important qui les rendent surpuissantes, le
spinnaker et le gennaker présentent des risques lors-
qu'ils ne sont plus maitrisés.

La regle d’or, a ne jamais oublier : abattre sans aller

jusqu’a risquer I'empannage ou le roulis rythmique.
D La vitesse du bateau se déduisant de celle du vent réel,
le vent apparent est moindre et les efforts aussi.

» Le spi ou le gennaker peuvent étre aisément masqués
derriére la grand-voile pour étre affalés.

Quelques précautions
supplémentaires :

Page 46 : circuit d’écoute. Vérifiez que les circur
d’écoute, de bras et de drisse sont bien clairs, 2 I'ex
térieur de toutes manceuvres.

Assurez-vous également que les trois mousquetos
(€coute, drisse et bras) s’ils sont reliés ensembl
puissent étre manceuvrés du point 2 4 5 sans que I’
coute, la drisse et le bras se trouvent prisonniers sos
une filiere, entre les haubans, sous le génois ou s
écoute, derriere I'étai, sous le balcon, avec une aut
drisse ou encore sous la balancine.

Page 47 : a hisser (attention les mains !). Lors de =
montée, la drisse ne doit pas pouvoir filer au cas oi
spi se gonflerait prématurément.

Pour assurer cette tiche, un équipier préposé a I'en
braque de la drisse récupére le mou autour d'u
winch derriere 1’équipier qui hisse « & la volée ». 1
bloqueur est maintenu en position fermée.

Page 53 : remédier a I’abattée.

Alternativement, I'écoute de spi peut étre lichée pos
laisser partir le spi en « drapeau » puis le rentrer pz
le bras, sous le vent de la grand-voile.

Cette technique exige une réaction immédiate ; aucw
nceud d’arrét ne doit empécher 1'écoute de filer.
Inconvénients :

Suite & cette manceuvre, il est difficile de récupére
I"écoute, et le spi ne peut qu’étre rentré.

Enfin, notons que dans les battements du spi, il ¢
courant que I'écoute se décroche et parte a I'eau.




Différents
types de gréement

Le gréement de sloop (bermudien) est le gréement le
plus couramment utilisé. Il existe deux variantes : le
gréement en téte et le gréement fractionné.

Le gréement en téte :

» Stable, facile a régler.

» Moins d’options de réglages.

» Voiles d’avant plus importantes et grand-voile
plus petite.

Le gréement fractionné :

» Plus d’options de réglages.

» Grand-voile plus importante et voiles d’avant plus
réduites.

» Plus exigeant dans les réglages.

Les trois aspects essentiels du réglage :
b Les haubans.

b L’étai et le pataras.
» Le réglage plus fin sous voiles.

Mise en place du mat

» Ajustez les galhaubans jusqu’d ce que le mdt

soit vertical.

b Tendez les galhaubans de fagon égale des deux cétés.
Assurez-vous de la stabilité du bateau et de la quasi-
absence de vent. Positionnez le mét sur le pont et ten-
dez légerement les galhaubans, étai et pataras jusqu’a
ce que le mat se maintienne droit.

Pour un mit posé sur la quille, les cales de fixation
ne doivent pas étre placées immédiatement (fig. 10-
12). Si la bome est fixée, laissez-la posée sur le pont
pour garder la balancine relichée.

Les bas-haubans et le bas-étai doivent également étre
relichés.

Trouvez deux points sur le rail de fargue a égale dis-
tance de la base du mét. Mesurez, a I'aide d'une dris-
se, ces deux points. Si les mesures sont inégales,
reprenez le ridoir du coté de la plus grande mesure.
Lorsque les mesures sont identiques des deux cotés,
le mit est normalement droit.

Beaucoup de plaisanciers effectuent cette vérifica-
tion de visu. Cela peut suffire, mais implique que le
bateau soit parfaitement droit au moment de la véri-
fication. Effectuée & I"aide de la drisse, celle-ci reste
plus précise.

Tendez enfin les galhaubans avec un nombre identique
de tours sur chaque ridoir et refaites une mesure.

Deux grandes familles de gréement sloop

Gréement en téte
Etai et pataras sont tous deux
fixés en téte de mat.

Gréement /
fractionné  /
L'étai est fixé /

| endessous /
de la téte /
demat. /
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Le réglage des haubans
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Réglage
de l'étai et du pataras

Ajuster la quéte du mat. Le mat est en général posi-
tdonné avec une légere inclinaison sur l'arriére appe-
e quéte, qui contribue a rendre le bateau ardent lors
de la remontée au vent. La quéte choisie est générale-
ment de 14 3 degrés :

» Maintenez le bateau stable.

» Mesurez la valeur de b comme montré figure 3.

» Ajustez les ridoirs d'étai et de pataras pour arriver

d la quéte désirée.
Sur les gréements fractionnés qui en sont équipés,
! est préférable d’utiliser les bastaques plutot que le
aataras pour régler la quéte.

Réglages courants pour un gréement :

» En téte
D Fractionné

b=o0,9-1,75cm/m

b =3,5- 5,25 cm/m
=xemple : gréement fractionné avec P = 12 m. On
btient b = 12 x 5,25 = 63 cm. On peut également
ouver b a la lecture du diagramme ci-dessous.

0,5-1°
2-3°

"'I|II[:!|||||

III[I'

12

—
—_

b (cm)

63 cm |::>

.IIIIII I|III|| IIIII|| I|II|[|v|||||I|||||l||'||||||||||||||
10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110

[
=
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Jistance b en fonction de P pour différentes inclinaisons.
La longueur d'étai détermine la quéte du mat.

~influence du pataras est mineure sur la quéte. Sur
“n gréement en téte, il controle davantage la tension
== I'étai. 11 en est de méme pour les bastaques sur un
~éement fractionné. Sur ce dernier, privé de bas-
wques, ¢’est la tension des haubans qui détermine la
nsion (cintre) de I'étai.

Plus la quéte est importante, plus le voilier est ardent.
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Comment mesurer la quéte du mat ?

P

Longueur maximum du
guindant de ia g_rund-voile

Attachez un objet lesté
sur la drisse de grand-
voile pour effectuer

la mesure de b.

Un seau d'eau amortira
R I, e oscilla-
; .\ tions.




Tension du pataras

Quelle est la tension maximale du pataras ? Le
constructeur choisit souvent une tension maximale
qui est & 30-40 % de la tension de rupture. La marge
de sécurité est alors raisonnable par rapport aux sur-
charges éventuelles.

Une fois la quéte réglée, le pataras doit étre tendu.
Utilisez la méthode décrite a la page suivante pour
¢tablir une tension a 30 % de la tension de rupture.
(ce qui correspond & une €élongation f = 6 mm).
Cette valeur est maintenant la tension maximale de
pataras. Marquez cette mesure sur le ridoir.

Relachez ensuite le pataras pour arriver 2 f = 4 mm.
La tension est alors a 2/3 de la tension maximale.
Veérifiez la quéte du mét. Modifiez la tension d'étai et
du pataras pour parvenir a l'inclinaison souhaitée en
conservant une tension de pataras a 2/3 de la tension
maximale.

Sur les gréements fractionnés munis de bastaques, ce
sont ces dernieres qui permettent d’ajuster la quéte
du mit.

Sur les gréements fractionnés avec barres de fleche
poussantes, la tension maximale de pataras est limitée
par le cintrage du mét. Le cintrage maximum du mét
dépend aussi du profil de la grand-voile (page 69).

Si votre voilier ne dispose pas d'un pataras réglable
ou si vous ne voulez pas y toucher pendant la naviga-
tion, réglez la tension a 2/3 de la tension maximale
apres avoir effectué le réglage complet du gréement
au port. Yous pourrez alors laisser le pataras en I'état,
constamment tendu. Reldchez les tensions du grée-
ment (pataras) lorsque le bateau reste a quai.”

Si vous devez en permanence reprendre les tensions de

gréement pour maintenir vos réglages, c'est que la coque

se déforme sous la charge. Il faut alors reldcher toutes
les tensions et consulter un professionnel.

Une autre méthode pour trouver la tension de pataras
maximale est de naviguer au prés avec le génois et un
angle de gite de 20 & 25 degrés,

Positionnez-vous devant I'étai et regardez tout le long.
Remarquez que le cintrage de I'étai (fleche d’étai)
augmente a mesure que votre équipier relache le pata-
ras. Demandez-lui alors de reprendre le pataras jus-
qu'a ce que celui-ci ne réduise plus le cintrage de 1'é-
tai. Cela vous donne alors la tension maximale de
pataras. Moins précise, cette méthode est néanmoins
plus simple que la premiére.

Les ridoirs et palans de réglage de pataras BRI {13

/ Effectuez un
marquage a la tension
maximale et a 2/3.

maximum.
| 2/3 de maximum. ~.

Ky

)oo|eip

Les pataras avec vérin
hydraulique ont
souvent un indicateur
de pression qui
permet de lire directe-
ment [a tension.

(5
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Tension des cables

our régler correctement votre gréement, définissez la
iension des haubans, de I'étai et du pataras par la
méthode décrite ci-dessous.

L'élongation du cable ou du rod est mesurée en
sourcentage. Le réglage correspond a un pourcentage
Jar rapport a la tension de rupture du cable. Vous pou-
ez mesurer ['élongation de celui-ci sur toute sa lon-
zueur ou sur une partie seulement (deux métres au
moins). La précision augmente avec la longueur choi-
ie. Démarrez avec un minimum de tension sur le
:able, car l'allongement se mesure toujours depuis un
:able ou un rod (tige d’acier) trés tendu.

Voici la marche a suivre (fig. 6) : marquez tout d’abord le
zble sur deux metres, en prenant sa terminaison pour
=férence de départ. Mesurez l'allongement élastique (f)
% la longueur du cable a mesure que le ridoir est repris,
etit a petit. Arrétez lorsque f = 3 millimétres (4 milli-
meétres sur les gréements fractionnés avec barres de fle-
e poussantes). Notez qu'un allongement f de 1 milli-
metre sur une longueur de 2 meétres correspond 2
5 % de la tension de rupture, ceci indépendamment du
sametre du céble. Attention : pour le rod, un allonge-
nent f de 1 millimétre pour 2 métres correspond 2
"3 % de la tension de rupture. Enfin, n’oubliez pas
we pour la méme tension, une longueur de référence
sfférente aura une élongation différente, comme le
zontrent les exemples suivants.

» Sur 1 métre de cdble :

0,5 mm d'élongation correspond d
5 % de la tension de rupture,

1 mm d'élongation correspond

10 % de la tension de rupture,

1,5 mm d'élongation correspond d
15 % de la tension de rupture.

» Sur 2 métres de cdble :

1 mm d'élongation correspond d

5 % de la tension de rupture,

2 mm d'élongation correspondent d
10 % de la tension de rupture,

3 mm d'élongation correspondent a
15 % de la tension de rupture.

_2 cdble, constitué de plusieurs torons tressés, a l'avan-
sze de prévenir par un toron cassé lorsqu'il y a danger de
“pture. Le rod, fait d'un brin unique non tressé, a une
=sistance 20 % supérieure pour un méme diamétre ;
ais sa fatigue ne se voit pas et la casse est brutale.

) Sur 2 métres de rod :

1 mm d'élongation correspond d

7,5 % de la tension de rupture,

2 mm d'élongation correspondent
15 % de la tension de rupture.

La mesure de la tension

ﬂ hauban
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Tension dans galhauba Préci

les galhaubans B n ajusta

4 ; s / :lors pos

Lorsque le mat est maintenu sur les cotés et que la /BN vile Eui\

quéte est choisie, c'est le moment de régler la tension / \ Be cintr:

dans les galhaubans. / \ P sfsiniar

) o ; / \a =xpliqué

Tendez-les a environ 15 % de la tension de rupture. | &/ \& .

- I - f \ -

Cela correspond & un allongement f de 3 millimeétres § / | \2 - ajflsl
pour une longueur de référence de 2 metres, comme | S \3 =

I i diins | <oid s \2, Gréemer

nous I’avons vu dans la page précédente. S/ \ quille pe

/ nit et/o

Sur un gréement fractionné avec des barres de fle- / ; \-‘ S 10-]

—
S

che poussantes, les haubans doivent étre tendus

i s X \ 2OUVEZ 1€
20 % de la tension de rupture. Cela correspond & un

1

{ “ - .
allongement de f = 4 millimétres. Ce gréement, sans / ; \ 'J)LEHE:?;;
bastaques, requiert des galhaubans fortement tendus | | - ‘ "'isse e
pour conserver un étai tout aussi tendu (page 70). Si | | :Iis—haub.
cette tension n'est pas suffisante pour obtenir un cin- P R R ce stad
trage de I'étai acceptable, augmentez la tension a ég : 2 - réemel
25 % de la tension de rupture sans jamais la dépasser. -3',-' % o
Un gréement trop ldche provoque des chocs qui peuvent f yigo | S wec barn
causer des fissures et méme provoquer la chute du mat. S/ | %. | ence de
Attention, il n’est pas possible de tendre excessive- g aid zréemen
ment un cible avec des outils (leviers) trop petits. ‘é‘ N :é' =s et san
= , \g 120 %
A ce stade, les bas-haubans peuvent rester plutdt S / \E’, contraint
laches. Si plusieurs cintrages distincts sont visibles sur l _es bas-|
la longueur du miét il faut alors les tendre. | / | 2 cintrag

Beaucoup de plaisanciers réglent intuitivement leur oo e I."-.|

gréement au port et l'ajustent en navigation.

Ce parti pris peut donner de bons résultats.
Cependant, la méthode décrite plus haut reste, avec
un peu de temps, plus siire et plus fiable (page 78).
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Précintrage du mat

En ajustant le pataras et I'étai, le mét se cintre : il est Les illustrations ci-dessous sont délibérément
alors possible, tout en naviguant, de régler la grand- exageérées pour clarifier le phénomene.
voile suivant différentes directions et forces de vent.
Le cintrage du mat est utilisé, comme cela a été
zxpliqué précédemment, pour aplatir la partie haute
de la grand-voile lorsque le vent augmente. Il doit
“tre ajusté pour s'adapter au profil de la voile.
Gréement en téte. Le précintre sur un mét posé sur la Pataras
quille peut étre induit par le déplacement du pied de I (encuia
A oy i : 'a main.
mat et/ou par l'ajustement des cales d’étambrai
fig. 10-12). Apres la mise en place des cales, vous
souvez reprendre le bas-étai ou les bas-haubans avant
sour obtenir le cintrage voulu. Tendez jusqu'a ce que
= cintrage soit de 15 & 20 millimetres. Utilisez la

15-20mm > <L

irisse de grand-voile pour I'évaluer. Si vous tendez les | % %,
sas-haubans, vérifiez aussi la rectitude latérale du mat. ‘ Rt %
A ce stade, les bas-haubans arriere peuvent étre liches. | Utilisez/la drisse || Qg_ N\
Gréement fractionné. Il existe deux types de grée- | de grand-voile pour =

ment fractionné : avec barres de fleche poussantes, et cvaen Ie_c_:ft.ra%]e.. i | [
wec barres de fleche droites qui nécessitent la pré- ! )
«ence de bastaques pour tenir le mat. Dans le cas du e
zréement fractionné, avec barres de fleche poussan- Ve — —

s et sans bastaques, lorsque les haubans sont tendus | e ——
20 % de la tension de rupture (page 70), le matest |

contraint vers l'avant au niveau des barres de fleche. | , - =
_es bas-haubans doivent alors étre ajustés pour avoir

= cintrage voulu.

Ajustez le
précintrage
“l avec les

“. bas-haubans.

l_ - Barres de fléche poussantes

sréement fractionné avec barres de fleche droites et
sastaques, Le précintrage s’effectue de la méme

acon que pour un gréement en téte. Les bastaques Pataras -0 mm L, '<:—L. '
“oivent étre maintenues tendues lors des ajustements e |
Sour préecintrer. la main | :

|
Utilisez la drisse “'
de grand-voile pour |/ |
évaluer [e cintrage. | |

Barres de fléche droites

1

|

- =8
— -

Il est difficile de donner des valeurs précises pour

le précintrage, car il dépend du profil de la grand-voile
et notamment de son rond de guindant. Seules des
indications sont donc données. N'hésitez pas d consulter
votre maitre-voilier ou le constructeur du bateau.




Mat pOSé sur quille Le calage du mat Cinti

Toutes les cales d’étambrai doivent étre retirées jus- , Evaluati
qu’a ce que le mat ait pris sa position verticale avec Environ 30 % de la circonférence i
la quéte voulue. B iamat fodit
Vous pouvez alors induire un cintrage du mat en e fi \\ I,ZSlxd e
déplacant les cales vers I'arriére ou en insérant une WM_”/;’,—"’// atrdns
cale plus fine a 'arriere du pied de mét. N
Les cales sont nécessaires pour prévenir aussi dro
des mouvements du mat dans I’étambrai. souvent |
Insérez toujours la cale arriere en premier. Passez s ,
ensuite autour du mat un bout 4 50-60 centimetres du étambraif e Evaluat|
pont et envoyez-le sur un des winches pour compres- de flech
ser la cale arriere et permettre d’insérer la cale avant. » Tend
Un lubrifiant ou du produit vaisselle vous facilitera la tif de 1
tcHE. : : Le cintra
e s s e ciabid du pont
Le mat doit étre réglé de maniére a étre Iégérement en
avant au-dessous du pont, pour entrainer un cintrage _\ e_-pont Evaluat
sur toute sa longueur. Un angle de 1 degré est sou- cale en gomme : @ resdefl
haitable. 25 % plus épaisse
Le pied de mit doit étre en arriere de la droite partant que l'ouverture, '1 Tse”:
de son sommet et passant par I’étambrai lorsque le j| ===
pataras est 2 sa tension maximale (fig. 12). [ est bic
La distance (a) doit étre d’environ 15 mm/m de hau- — 5 g Cmtr'f
teur entre ’embase et I'étambrai (h). , | ccas ge
Le cintrage (b) du mat ne doit pas excéder 2 % de | Dateau.
Houl Le profi
aréemer
Mémo pour bien régler. Notez tous les réglages || H,Igronc br
que vous réalisez. Vous ferez ainsi moins d’erreurs et | | _.u cons!
gagnerez du temps I’année suivante. Cela vous permettra - : iR Ue S¢ raj
aussi de mieux comprendre votre gréement et d’acquérir l étambrai b | sont sou
de a"expér."e.'_lfe sur l'incidence des différents réglages ‘ _‘
sur votre voilier. i ! Le grée
H classiqu
R aques.
i Des bas
i ‘ ' sont gér
| | ¥ pour cc
h [ | | médianc
[ Les basl
Assurez-vous ] ) Shcl
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Cintrage maximum

Evaluation sur un gréement en téte :

» Tendez le pataras jusqu'a la marque maximale.

Le cintrage du mat est d'environ 50 % du diamétre (D)
mais ne doit pas dépasser 2 % de H (hauteur du mat
au-dessus du pont).

Beaucoup de plaisanciers décident de régler leur mat
aussi droit que possible, pourtant un léger cintrage est
souvent bénéfique.

Evaluation sur un gréement fractionné avec barre
de fleche poussantes sans bastaques :
» Tendez le pataras jusqu'd obtenir un cintrage approxima-
tifde 1,5 X D et notez-le comme tension maximale.
Le cintrage ne doit jamais dépasser 2 % de I (distance
du pont au capelage de 1'étai).

Evaluation sur un gréement fractionné avec bar-
res de fleche droites et bastaques :

» Tendez les bastaques au maximum. Un cintrage de

1,5 x D est souhaitable sans jamais dépasser 2 % de I.
Il est bien difficile de donner des valeurs maximales
de cintrage. Les valeurs données ci-dessus sont pour
e cas général et ne sont peut-8tre pas adaptées a votre
Jateau.
Le profil de la grand-voile et les caractéristiques du
zréement priment sur toute autre considération. Il est
donc préférable de consulter I'avis du maitre voilier,
du constructeur, d'un gréeur professionnel ou encore
de se rapprocher des associations de propriétaires qui
sont souvent d'une grande aide.

Le gréement fractionné avec des barres de fleche
classiques (droites) nécessite la présence de bas-
1aques.

Des bastaques de mi-hauteur (les basses-bastaques)
sont généralement utilisées sur les voiliers de course
sour contrbler le cintrage du mét dans sa partie
médiane et basse.

Les bastaques ont la méme fonction que le pataras sur
un gréement en téte. La flexion de 1'étai diminue et le
mét se cintre en aplatissant la grand-voile lorsque les
sastaques sont tendues.

Les gréements en téte et fractionné

4

Pataras tendu a la
marque maximale.

Bastaques/pataras

maximale.

tendus d la marque

Le gréement fractionné |




Le gréement fractionné avec barres de fléche poussantes et sans bastaques Régli

Lorsque les galhaubans sont tendus, les barres de flé-
che poussent vers I'avant pour induire un cintrage. Ce
précintrage est limité par les bas-haubans.

Plus les bas-haubans sont tendus, plus le mét reste
droit. L'étai se tend par réaction a la tension dans les
haubans.

Lorsque les galhaubans sont tendus, le point au cape-
lage de I'étai recule augmentant ainsi la tension d'étai.
Le gréement se compose uniquement de galhaubans,
d'un étai et de bas-haubans.

I n’y a pas besoin de bastaques pour régler le cintra-
ge du mét ni du pataras lors des empannages.

L'étai a tendance & devenir relativement mou quanc
le vent monte. Les capacités de remontée au vent s'e

ressentent.

Pour compenser ce phénomene, les galhaubans do

vent étre tendus plus fortement que sur les autre
gréements. Tendez si possible les galhaubans a 20 %
de la tension de rupture.

Le gréement fractionné, avec barres de fléche
poussantes, reste pour les raisons évoquées ci-dessus,
difficile a régler parfaitement.

Ce gréement simple et courant est idéal pour des voiliers
de petite taille mais moins adapté a des unités de plus
de 40 pieds.
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____ Reéglages sous voiles

Le mit doit étre correctement centré, avec une quéte
et une tension normale dans les galhaubans.

» A ce stade, les bas-haubans ne doivent étre que ,
tendus d la main. Avec deux paires de bas-haubans, |
leur tension relative affecte le cintrage du mat. .
Les bas-haubans avant doivent étre plus tendus gue les

arriéres. A l'inverse, ces derniers doivent rester plutét |
ldches avant l’envoi des voiles.

» Raidissez éventuellement a la main, les haubans

\ \_Les galhaubans sont trop mous
intermédiaires. \_La téte de mét s'incline sous
» Tendez le pataras G 2/3 de la tension maximale. | \\ le vent et le hauban sous

» Notez les réglages aux ridoirs avant toute (5| \ le vent s'incurve.
modification. | | N
Les réglages suivants doivent alors étre établis par un \ _ \\
vent faisant giter le voilier a 20-25 degrés et avant que | = \
la mer se forme. \ l|"'~.\ >
b Vérifiez la tension des galhaubans en observant _§|I \ 4
le hauban sous le vent qui doit étre tendu d la main. g\ \
» Ajustez ensuite le bas-hauban pour que le mdt reste c_,_"... "f-ﬂ |
rectiligne sur toute sa longueur. ‘3 = '
» Si le voilier posséde deux paires de bas-haubans, 2\ ‘ L6 heiib
ajustez-les de maniére d ce que le précintrage ne change ‘%"‘-.,. || e,. Suban
i 5 \ s'incurve
pas et que le mdt reste centré, Le bas-hauban avant 2\ ‘ B <ois i
accentue le cintrage et doit étre plus tendu que 'arriére || A vent
qui prévient de tout cintrage excessif par vent fort. : :
Ce dernier doit rester relativement ldche au port. '

» Les réglages des galhaubans doivent étre réalisés
de conserve avec les bas-haubans.

| A
Vérification des tensions de galhaubans. 11 est évi- \| o0
dent que les haubans doivent étre tendus symétrique- g
ment. Vérifiez la tension du hauban sous le vent qui :
doit étre tendu, sans flotter sous le vent. Si ce hauban

est trop mou, reprenez un ou deux tours maximum sur

le ridoir. Virez de bord et reportez ce réglage sur I’au- Vérifiez les barres de fléche
@ ire amure. Recommencez jusqu’a ce que vous soyez |
satisfait de I’ensemble.

Le galhauban sous le vent ne doit pas étre totalement
ldache, il faut simplement le tendre jusqu'd ce qu'il ne
s’incurve plus sous le vent.

a
Les galhaubans sont maintenant réglés. N'oubliez pas :
d’insérer les goupilles de blocage !

ab

Il est crucial que les barres de fléche soient sur
la bissectrice de I'angle formé par les galhaubans

@
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Grand-voile

‘ Regardez le long
de la gorge du

‘ mdt pour vérifier
sa rectitude.
Ce mdt est mal réglé

‘ et fait un « ventre
arriére ».

N
\
— . —— — A -_ 3

Tenue latérale du mat

Placez-vous au niveau de la gorge du mt. Visez la téte
de mét depuis la bdme pour vérifier sa rectitude.

Si le mét n’est pas droit, ajustez les bas-haubans et les
haubans intermédiaires (réglages décrits page 71).

Comme nous I"avons déja précisé, il est important de
toujours régler les haubans coté sous le vent car ils ne
sont pas sous tension. Si vous souhaitez ajuster un
hauban au vent, virez de bord et faites un ou deux
tours maximum sur le ridoir.

Virez  nouveau de bord et vérifiez ce réglage.

- - - - -
Réglages ultérieurs Reégl:
Sile voilier est trop ardent aprés réglage du gréement. ~ Quand vor
vous devez diminuer la quéte du mat. bans, ces

Sur un gréement en téte, il faut conjointement  tion. le hs
détendre le pataras. Le gréement dormant s’étire avec vous détel
le temps et doit étre vérifié régulierement. Un grée-  du mit va
ment neuf doit étre observé aprés plusieurs heures. ban, elle ¢
car il a tendance & beaucoup travailler et s'allongerau  honne ten
cours des premieres sorties. Vous devez pouvoir, gite du vo
n’importe quel moment, reprendre le réglage du grée-

- p ; b Reprene.
ment depuis le début. Détendez alors étai. pataras et bord. Vé
haubans, retirez les cales de 1'étambrai et recommen- jusqu'a ¢

cez le processus depuis la figure 2.
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Réglages des bas-haubans

Quand vous commencez les réglages sur les bas-hau-
bans, ces derniers sont légerement mous. En naviga-
tion, le hauban au vent est toujours sous tension. Si
vous détendez un hauban au vent, la partie médiane
du mét va fléchir sous le vent. Si vous tendez le hau-
ban, elle sera tirée au vent. Le but est d’assurer une
bonne tenue latérale du mat méme avec un angle de
gite du voilier de 20-25 degrés.
Reprenez un tour sur le ridoir sous le vent et virez de

bord. Vérifiez la rectitude du mat, Répétez la procédure
jusqu’a ce que le mat soit droit sur chaque bord.

Des bas-haubans correctement réglés seront plus
mous que les galhaubans une fois au port.

Double paire de bas-haubans : si le voilier est équi-
pé de deux paires de bas-haubans, réglez-les de
manicre a ne pas modifier le cintrage du mit, comme
expliqué page 71.

La procédure est la méme que pour un gréement a
une seule paire de bas-haubans. Cependant, veillez a
tendre ou (détendre) en méme temps les deux bas-

haubans sous le vent avant de virer de bord et vérifiez
la rectitude du mat.

Les bas-haubans avant doivent étre plus tendus
que les bas-haubans arriére.
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Gréements a étages de
barres de fleche multiples

Certains experts affirment que la marche a suivre est
de tendre les galhaubans, de régler les bas-haubans
puis de continuer avec les haubans intermédiaires ; ce
qui reste la méthode la plus courante.

Sur le voilier de gauche, il est évident que le bas-hau-
ban au vent est trop mou et doit étre réglé. Sur le voi-
lier de droite, le bas-hauban au vent est trop tendu et
doit étre progressivement détendu jusqu'a ce que le
mit redevienne droit.

Ajustez toujours le hauban sous le vent par un ou
deux tours sur le ridoir. Puis virez de bord et contro-
lez le résultat.

N'essayez jamais de régler un hauban au vent qui es

en tension. Le risque serait d’abimer le pas de vis dv
ridoir.

Que vous régliez les bas-haubans en premier

puis les haubans intermédiaires ou le contraire,

ne retouchez plus aux réglages des haubans.

Sinon, vous devriez en effet reprendre

le processus de réglage depuis le début.

Cette régle s’applique quel que soit le nombre

de barres de fléche du voilier.
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D : haubans diagonaux
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intermédiaire au
vent trop tendu.
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Dans les deux cas présentés ci-dessus, il est évident
que la partie supérieure du mat est incurvée alors que
la partie inférieure reste droite. C’est en réglant les
haubans intermédiaires qu’il sera possible de retrouver
un mdt parfaitement droit.

Sur le voilier de gauche, la partie haute du mat s'in-
curve sous le vent. Le hauban intermédiaire au vent
est trop mou et doit étre retendu progressivement.

Sur le voilier de droite, le hauban intermédiaire au vent
est trop tendu, la partie haute du mat est « tirée » au
vent. Cela peut laisser penser que les galhaubans sont
irop mous et que la partie haute du mat s’incline sous

le vent. Cependant, a ce stade vous avez déja vérifié et
optimis¢ les réglages définitifs des galhaubans. La
cause du probléme est donc ailleurs. Il faut en effet
détendre progressivement le hauban intermédiaire au
vent jusqu’a ce que le mét retrouve sa rectitude.

Certains haubans intermédiaires redescendent sur le
pont d’ou ils peuvent étre réglés. I s agit de haubans
intermédiaires continus, ou galhaubans (V1 et V2).

Les autres sont discontinus et sont gréés en diago-
nale d’une barre de fleche a I'autre (D1 et D2). Ces
haubans intermédiaires se réglent au niveau de la
fixation sur la barre de fléche (A).




Synthése des réglages

Gréement en téte

@ Tendez 4 la main les galhaubans

Jusqu’a la verticalité du mét .............cc.co.eneee. 62
© Réglez la quéte avec 1'étai et le pataras ......... 63
© Tendez les haubans 3 15 %

de la tension de rupture .........c..coeoeeerreieeninnen, 66
O Précintrez 1e MAt......ooeeeeeoeeeeeeeeeeoeeeooe, 67
© Vérifiez et réglez le cintrage maximum....... 69
@ Vérifiez et réglez les galhaubans

CIVHAVIB AN cussisssmmssorsssainissssssvsivssssamsisnaisias 71

@ Vérifiez la rectitude du mat en navigation 72-75

Note : gréement avec 1 bas étai ou 2 bas haubans avant.
Gréement fractionné 1

avec bastaques
@ Tendez i la main les galhaubans

Jusqu’a la verticalité latérale du mat................ 62
© Réglez la quéte avec 1'étai

et les bastaques .........ccooeeveveeivicniccce, 63
© Tendez les haubans a 15 %

de la tension de rupture ...........ccocoveiirinnnnnn, 66
O Precinitres 16 Ml s 67
© Vérifiez et réglez le cintrage maximum.......... 69
@ Vérifiez et réglez les galhaubans

€N NAVIZALON ..o, 71

@ Vérifiez la rectitude du mét en navigation 72-75

Gréement fractionné 2
avec barres de fleche poussantes,
sans bastaques

@ Tendez 4 la main les galhaubans

jusqu’a la verticalité latérale du mat................ 62
© Réglez la quéte avec I'étai et le pataras .......... 63
© Tendez les haubans 4 20 %

de la tension de ruUpture ..........cccoevevvvveeennnnee. 66
O Précintrez le MAt........oovvveovooereeeeoo 67
© Vérifiez et réglez le cintrage maximum.......... 69
@ Vérifiez et réglez les galhaubans

B NAVIEAHON v 1

@ Vérifiez la rectitude du mét en navigation 72-75

gréement en téte

Le gréement fractionné 1
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Conseils

Le pas des ridoirs. Montez toujours les tiges de
ridoirs avec le pas a droite, en bas. Cela permet de se
souvenir dans quel sens on doit tourner pour tendre ou
détendre. Lorsque vous voulez tendre les haubans, 1'é-
tai ou le pataras, imaginez le ridoir comme un boulon
ordinaire (pas a droite) que vous serrez sur un écrou
fixé au pont, en tournant dans le sens des aiguilles
d’une montre.

Les axes de ridoirs sont retenus par des goupilles
fendues (fig. 23). Pour assurer les ridoirs une fois
réglés, on utilise souvent des goupilles fendues ou des
anneaux brisés. Il est indispensable de protéger les
ridoirs et axes avec du ruban adhésif, ce qui évitera
aux €coutes ou aux voiles de s’accrocher et de se
déchirer dessus.

[l existe aussi de simples mais ingénieux systémes de
blocage pour ridoirs beaucoup plus faciles & défaire et
4 remettre quand on veut parfaire le réglage. De plus,

ils épousent la forme du ridoir.
// goupille fendue

anneau
brisé

pince de blocage

_—

Cintrage latéral du mét. Dans le cas d’un gréement
en téte, quand la téte du mat fléchit sous le vent, I’an-
gle formé par le galhauban et le mat se réduit. Les

contraintes dans le hauban augmentent & mesure que °

I'angle diminue. Elles peuvent devenir si importantes
que le hauban peut s’arracher, ou le capelage se rom-
pre, conduisant & la rupture du mét. C’est pourquoi la
iension correcte du galhauban est essentielle.

L’étai va également se détendre & mesure que la tte
de mat fléchit sous le vent. Le pataras va lui aussi tirer
sous le vent lorsque le vent augmentera. Le cintre aug-
mente et le génois se creuse quand on aurait besoin
d’aplatir les voiles.

Sur un gréement fractionné, |angle entre le galhau-
ban et le mét ne se réduit pas autant que pour un grée-
ment en téte, lorsque la téte de mat se cintre sous le
vent. La téte de mat va agir, dans ce cas, comme un
amortisseur dans les surventes, par I’aplatissement de la
grand-voile et I'ouverture de la chute & mesure que le
mat fléchit sous le vent, en méme temps que le milieu
du mat presse au vent dans les surventes.

Bien monter les ridoirs

pas @ gauche

. pas a droite

Montez les tiges de ridoirs
avec le pas @ droite, en bas.

goupille fendue

ey

ca. 25°

23

le gréement fractionné ou en téte

gréement fractionné

gréement en téte




Ridoir au vent Galhauban au vent

v m
--WIB
Précontrainte = 150 kilos

150 + 100 = 250 kilos

150 + 150 = 300 kilos

150 + 200 = 350 kilos

L

e
[ @A =

_Pourquoi les galhaubans sont-ils préco'ntraints_ ? |

Pression vélique Galhauban sous le vent

|]

Ridoir sous le vent ‘

W =

Précontrainte = 150 kilos

¥

£

150 - 100 = 50 kilos

| kit

150 - 150 = 0 kilo

S 0 it

150 - 150 = 0 kilo

25

L'exemple montre de fagon un peu simplifiée, le réle
du galhauban sur la téte de mat. Les deux haubans ort,
dans ce cas précis, une précontrainte de 150 kilos.

Le gréement est d’abord soumis 4 une pression laté-
rale du vent de 200 kilos. Sans précontrainte, ¢’est le
hauban au vent qui subit tous les efforts, le hauban
sous le vent devenant mou. Mais le hauban sous le
vent €tant déja précontraint de 150 kilos, il se rac-
courcira autant que le hauban au vent s’allongera, 2
mesure que la téte de mat fléchit sous le vent sous
I"effet de la pression vélique.

La tension du hauban au vent augmente ainsi,
autant qu’elle se réduit sous le vent, dans ce cas de
100 kilos. La téte de mat se déplace donc seulement
de la moitié de ce qu’elle aurait fait sans précontrainte.
La contrainte dans le hauban au vent sera égale a la
précontrainte plus la moitié de la force du vent :
c’est-a-dire : 150 kilos + 100 kilos = 250 kilos.

La contrainte, dans le hauban sous le vent, sera égale
a la précontrainte moins la moitié de la force du vent :

c’est-a-dire 150 kilos - 100 kilos = 50 kilos.
Augmentons maintenant la force du vent 3 300 kilos
(3). On voit que la tension du hauban sous le ven
devient nulle (0 kilo). Toute la précontrainte est « utili-
sée », mais jusqu’alors, la téte de mét n’a fléchi que de
la moitié de ce qu’elle aurait fait sans précontrainte.
Augmentons encore la force du vent & 350 kilos (4). On
constate que le hauban sous le vent doit encaisser toute
I"augmentation de la force de 50 kilos & lui seul. La
contrainte au vent est passée de 300 a 350 kilos alors
qu'elle reste nulle dans le hauban sous le vent détendu.
Ceci conduit le mét a se cintrer sous le vent deux fois
plus vite que s’il avait été précontraint & 175 kilos ou
plus : 175 kilos - (350 kilos/2) = 0 kilo.

Ceci explique pourquoi il est important de tendre les hau-
bans de telle sorte que la tension du hauban sous le vent
ne disparaisse que pour les forces de vent extrémes que
le gréement subira. La précontrainte augmente les efforts
statiques dans le gréement, mais lui permet

d’amortir les variations d’efforts du vent, en méme temps
qu'elle permet de mieux contréler la téte de mit.




Différents types
de spinnaker

Les premiers spinnakers symétriques modernes sont
les cross-cut. Ce type de spinnaker peut étre utilisé
pour le vent arriere mais il ne convient pas pour le
petit largue ou le travers. En effet, la poussée vélique
crée une contrainte diagonale sur la partie haute de la
voile ce qui produit un allongement notable. Cela
entraine des déformations sur le profil de la voile
lorsque le vent fraichit.

Le spinnaker radial est constitué pour moiti¢ de lai-
zes verticales qui limitent Iallongement du tissu
dans les vents plus forts. Ce type de spinnaker est un
progrés important par rapport au cross-cut, mais ses
performances au ftravers ne sont pas encore les
meilleures.

Le spinnaker triradial est constitué, pour sa part, de
laizes placées dans les trois principales directions
d’efforts. Le profil de la voile est ainsi mieux mainte-
nu. Ce type de spi est le plus adapté pour toutes les
allures. I est aujourd’hui & bord de la plupart des
voiliers de croisicre.

Les fabricants de voile utilisent depuis longtemps la
CAO (conception assistée par ordinateur) pour dessi-
ner les voiles. Le maitre-voilier est alors capable de
créer des laizes avec le profil optimum et avec une
résistance et un tissu adapté.

Les tissus

Les spinnakers (et gennakers) sont réalisés en Nylon
fin afin de pouvoir étre envoyés dans les petits airs.
Le Nylon est employé en raison d’un ratio résistan-
ce/poids élevé et de sa capacité €lastique a absorber
les surventes.

A Tinverse, les génois et grand-voiles sont congus
dans des tissus les moins élastiques possible pour
conserver leur profil en toutes circonstances.

Le Nylon vieillit rapidement lorsqu’il est exposé de
facon prolongée aux UV. C’est la raison pour laquelle
spinnaker et gennaker doivent étre rangés dans leur
sac A voile dés qu’ils ne sont plus utilisés. Veillez en
outre A ranger vos voiles uniquement lorsqu’elles sont
bien séches. A noter enfin, qu’un nettoyage annuel a
I"eau claire prolongera efficacement leur durée de vie.

Les variétés de coupes de spinnaker Vocal
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- Yocabulaire

Zcoute et bras

_= spinnaker est contr6lé alternativement par deux
sanceuvres « bras » et « écoute ». L'écoute est pla-
== sous le vent et le bras, au vent.
~¢ bras passe en bout de tangon. 11 est fixé au point
* amure et donc au vent.
~ccoute est fixée au point d’écoute et donc sous le
=at. Au moment de I'empannage, 1’écoute devient
= bras et inversement.
~¢ tangon est fixé au spinnaker par |'intermédiaire
= bras. Le tangon est équipé d'un hale-bas et d’une
salancine. Ces deux commandes ont pour fonction
== régler I'horizontalité du tangon. Le hale-bas sup-
worte plus de contraintes que la balancine. En effet,
= spi a une composante propulsive verticale ascen-
“unte importante.
~ =coute et le bras reviennent au cockpit a travers
2= poulies fixées sur Iarriére du pont et sur les win-
25 qui sont, le plus souvent, ceux du génois.
~¢ jockey pole est un « mini-tangon » complémen-
e, II peut étre utilisé sur les grosses unités pour
wrir un meilleur angle de tire pour le bras et éviter
2 celui-ci n’écrase les haubans.
~a retenue de bome évite a celle-ci de passer bruta-
=ment d’un bord sur I"autre en cas d’empannage
wempestif. C'est I'un des dangers les plus impor-
“ats de la voile. La retenue est normalement fixée
r la boOme au méme niveau que I'écoute de grand-
vile. Elle passe au pied du mét pour avoir un bon
wzle de tire et un ensemble plus « élastique ». Elle:
« ensuite renvoyée vers le cockpit ol elle est mjse
= laquet.

Il est essentiel de pouvoir reldcher rapidement une rete-

nue. Cette derniére doit étre plus particuliérement utilisée

si vous naviguez proche du vent arriére avec un génois.
“ous pouvez utiliser 'écoute de grand-voile en la
uant sur le rail de fargue (fig. 4). Néanmoins une
raie retenue reste le meilleur choix. Assurez-vous

a

Tous les éléments du spinnaker

Téte

Epaule

AU
VENT

| Quindant

Point
d'amure

Bordure

Embout de tangon
un-:-&u

o

Mousqueton

| Retenue
| de béme

~ujours de pouvoir la relacher rapidement, de préfé- ___ (|

~=ace depuis le cockpit.

¢ barber-hauler est un bout muni d’une poulie
s laquelle passe le bras ou bien 1'écoute. Il
cermet de régler I'angle de tire de 1'écoute (voir
maze 30, fig. 69).

&

L'écoute de grand-voile

peut étre amenée sur le
rail de fargue pour faire
office de retenue.

i~
~
S

44
~

Barber-hauler

S0uUs
LE VENT

Chute

Point
d'écoute

/
Jockey pole

Poulie
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Avant d’envoyer le spi

D Fixez le sac a spi sur un chandelier (1).

D Passez I'écoute (2) a l'extérieur des filiéres d travers

la poulie située sur ’arriére du cockpit. Amenez-la jusqu’au winch.

D Passez I’écoute d ['extérieur des haubans (3) et de I’écoute de génois
et fixez-la au point d’écoute de spi (4).

b Le bras est préparé de la méme maniére avec, en plus, le passage

d travers l'extrémité du tangon (5) et en avant de I’étai pour aller

se fixer au point d’amure du spi (6).

D Fixez ensuite la drisse sur le spi (7).

» Vérifiez enfin que la drisse ne fait pas de tours avec l’étai.

Drisse

ECOUfE
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tnvoi du spi

1. Au vent arriere

= est plus sir d’envoyer et d’affaler le spi sous le
=nt du génois. Si vous ne procédez pas de cette
aniere, n’oubliez pas d’amener le point d’amure au
“wveau du tangon juste avant d’envoyer le spi.

) Hissez le tangon a la hauteur voulue et prenez du hale-
bas.

) Bordez le bras jusqu’a ce que le tangon soit dans la
position correcte avec le point d’amure proche de
extrémité du tangon.

) Hissez le spi rapidement avec la drisse.

) Bordez I'écoute jusqu’a ce que le spi se gonfle.

) Affalez le génois.

2. Au largue

) Réglez le tangon d 15° de 'axe du bateau et un peu
olus bas que pour le vent arriére.

) Reprenez du hale-bas. Procédez ensuite comme expli-
qué ci-dessus.

3. D’une maniére générale

) Soyez méticuleux dans le pliage du spi. Prenez la téte
et suivez les bordures (normalement rouge et verte)
usqu’aux points d’écoute. Rangez le spi dans le sac tout
=n maintenant la téte et les points d’écoute. Il est
oréférable d’étre a deux pour effectuer cette manipula-
tion. A bord des grosses unités, les spis sont pliés de
“acon particuliére (ferlés).

) Attachez le sac d spi de maniére siire sur les filiéres.

) Vérifiez a deux reprises qu’écoute et bras sont
correctement préparés.

) Réglez le tangon a la bonne hauteur et au bon angle. *
) Brassez jusqu’d ce que le point d’amure du bras soit
oroche du tangon.

) Vérifiez que le hale-bas est blogué afin que le tangon
ne se reléve pas lorsque le spi est envoyé.

) Effectuez toujours au moins deux tours autour du winch
oour l’écoute, le bras et la drisse.

» Au vent arriére, excepté par vent faible ou fort, il vaut
mieux ne pas hisser la drisse au maximum pour garder

‘e spi éloigné de la grand-voile de quelques centimétres.

Brassez (tendre le bras)
jusqu'a ce que le point
d'écoute soit proche de
I'extrémité du tangon.

Le spi est envoyé
derriére le génois.

En téte de mat

Le haut de la voile s'écarte du mdt et de la
grand-voile pour obtenir un flux d'air moins
perturbé. Entre 20 a 75 centimétres de drisse
selon la taille du bateau.

20‘.175011

Le réglage du tangon

Conservez le tangon @ 90°
du mdt. Le spi n'en sera que
plus éloigné des autres voiles.




Quel est le bon angle du tangon par rapport au vent ?

L'angle entre le vent apparent et 'axe des bateaux

est supérieur @ 120° : [e tangon est a 90° du vent.

Vent apparent : 120-180°

(9

Lorsque le vent apparent se situe entre 120 et 180°,
le tangon doit étre placé a 90° du vent. Lorsque le
vent apparent vient de I’avant (travers — petit largue),
vous devez régler votre spi de maniére 4 ouvrir la

chute sous le vent et aplatir la voile (fig. 18). Enfin
brassez pour reculer le tangon de maniére a ce que

I'angle entre le tangon et le vent apparent soit infé

rieur 4 90°,

Comment régler la hauteur du tangon ?

Tangon trop bas.

Tangon a la bonne hauteur.

Tangon trop haut.

(10

Pour déterminer la hauteur correcte du tangon, il suf-
fit d’observer I'attaque du spi. Un repli apparait nor-
malement le long du guindant.

Ajustez la hauteur pour observer ce repli en méme
temps tout le long du guindant. Si le repli apparait
d’abord en haut, il faut monter le tangon. Si le repli
apparait en premier en bas, descendez le tangon.

Il est préférable que les points d’écoute et d’amu-
re du spi soient a la méme hauteur. Vérifiez-le a:
vent arriere lorsque le vent faiblit et que le poin
d’écoute retombe. Le tangon doit alors étre descendu
Au largue, la position du creux est plus importante
Le point d’amure sera, le plus souvent, plus bas qus
le point d’écoute,

E 4
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Volumes du spinnaker

1. Creux dans les parties hautes

Le volume (profil) du spi est défini avant tout par le
fabricant lors de la constitution et de 1'assemblage
des laizes. Néanmoins, la hauteur des points
d'écoute et d’amure affecte le creux en téte de spi.
Lorsqu’ils remontent, les chutes s’ouvrent et les
“paules s"écartent.

Cela a pour effet d’aplatir la partie haute du spi,
contrairement a ce que 'on pourrait croire. Si les
noints d’écoute descendent, les chutes s'étirent et se
rapprochent.

» Un tangon relevé aplatit la partie haute du spi.
» Un tangon rabaissé creuse la partie haute du spi.

2. Creux dans les parties basses

Le creux dans les parties basses est controlé tout
d'abord par la position du point de tire de 1'écoute, de
a méme facon que pour le génois. Normalement, ce
creux est situé en arriere, mais grice a la présence
Z'un barber-hauler, il peut étre déplacé vers I'avant.
Avec une position du point de tire en arriére, le spi est
olus plat avec une chute plus ouverte.

_e spi est également situé plus en avant de la grand-
woile, ce qui permet un écoulement plus favorable
sour les deux voiles.

A I'inverse, le creux augmente avec un point de tire
olus avancé, la chute se ferme — en raison de la com-
~osante de tire de I'écoute plus verticale.

D Point de tire en arriére :

spi aplati en bas -3 chute ouverte.
» Point de tire en avant :

spi creusé en bas - chute fermée.

partie haute

Chute sous le vent ™
plus ouverte.

o

hute sous le
vent plus fermé

O




Position du creux

La position du creux est déterminée par la hauteur
relative entre le point d’écoute et le point d’amure du
spi. Le principe de les positionner a la méme hauteur
n’est pas toujours valable.

Avec un vent plus travers, le creux s’avance en abais-
sant le tangon. En relevant le tangon, il recule.

Sur un voilier de plaisance, le spi doit étre réglé pour
que le point d’amure soit a la méme hauteur ou un
peu plus bas que le point d'écoute.

Par vent plus fort, il est impératif d abaisser le tangon
pour avancer le creux.

En cas de risque de départ au lof, choquez la grand-
voile et le hale-bas de grand-voile pour laisser échap-
per de la puissance. Choquez également
I"écoute de spi.

Régles de base

» Il est important d’envoyer (et d’affaler) le spi derriére
le génois (fig. 6 et 27).

» Au portant, réglez le tangon d 90° du vent apparent,
(vent apparent 120-180°, fig. 9).

» Au-deld de 120° du vent apparent, le tangon doit juste
étre légérement avance.

b Le tangon doit étre perpendiculaire au mat (fig. 8).

» Abaissez le tangon lorsque le vent mollit (fig. 10).

» Par vent fort, avancez le point de tire du bras

en utilisant un barber-hauler (fig. 16).

» Aux allures proches du vent arriére, point d’écoute et
point d’amure doivent étre a la méme hauteur (fig. 10).

Ces régles ne sont pas absolues. Par vent tres fort et
par risque de départ au lof, il est évidemment plus
important de stabiliser le spi et le bateau que de
rechercher la vitesse a tout prix. o
Pour un réglage optimum du spi il faut réguliérement
choquer ['écoute pour observer le repli caractéristique sur
le guindant. Bordez ensuite juste ce qu'il faut pour le voir

disparaitre. Cela permet de s’assurer que le spi n'est pas
trop bordé, ce qui nuirait d ses performances.

Les plaisanciers n’appliquent généralement pas cette
méthode et choisissent de border un peu plus que
nécessaire pour naviguer plus tranquillement !

La hauteur du tangon agit sur le creux Au 1]

Tangon relevé
> creux reculé
| > chute fermée
- :

[

P
Fre—
= ! -
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Tangon abaissé |
> creux avancé |

> chute ouverte |

SR

——

Trois repéeres pour mieux régler le spi

1. Conservez la couture médiane parallele au
mat. Si la couture se courbe coté sous le vent
en haut du spi, débrassez légerement. a I'inver-
se, si elle se courbe coté au vent, reprenez un
peu de bras.

2. Evitez de naviguer plein vent arriére. Par
vent faible et moyen, lofez légerement pour
augmenter la vitesse et obtenir un vent appa-
rent plus fort.

3. Par vent fort, lofer légérement assure une
progression plus stable qui réduit le risque de
roulis et départ a I’abattée (page 53).
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__Au portant sous spi

=

) Régler le tangon a 9o° du vent apparent - abaissez le
tangon avec un vent mollissant. Assurez-vous de la hau-
teur identigue du point d'écoute et du point d’amure,

) Positionnez le point de tire toujours vers larriére,

“ar vent faible et mer agitée, vous pouvez relicher
“u tangon (du bras), c’est-a-dire régler le tangon avec
i angle au vent apparent supérieur a 90°. Vous pou-
2z alors relicher un peu d’écoute ce qui ameéne le spi
slus en avant. Le spi sera plus creusé dans sa partie
“asse et plus propulsif. De plus, si le point de tire est
=mené en avant, grice a un barber-hauler, le spi sera
“lus stable par mer agitée.

“ar forte brise, le bateau devient plus difficile a
ontroler. Le roulis est a proscrire pour éviter un
““part au lof ou a I'abattée aboutissant a un empan-
120e incontrolé.

n grand largue

) Reprenez un peu de bras et abaissez le tangon pour sta-
biliser le guindant du spi.

lein vent arriere

) Procédez comme décrit ci-dessus, mais choquez un peu
le bras pour vous assurer que le spi ne tire pas
trop au vent. Cela engendrerait du roulis.

) Avancez le point de tire en reprenant du barber-hauler
et bordez un peu l'écoute. Cela évite le balancement

du spi d’un bord d lautre, ce qui engendre un roulis
rythmique surtout avec une mer formée,

“abilité au portant. Pour éviter le roulis dés que le
=nt fraichit, il est important que le spi tire le plus en
~ant possible. Vous pouvez visualiser la direction de
~== en observant la drisse en téte de mét (fig. 17). Si
=ite direction s’éloigne trop de I’axe du bateau, ¢’est
2 le spi est mal réglé.
_= point n’est pas facile & observer, ¢’est pourquoi :
) 5i le bateau commence d rouler cdté au vent,
bordez un peu l’écoute.
) Si le bateau commence d rouler cté sous le vent,
choquez un peu d’écoute.
= barreur doit sentir les mouvements de son bateau
‘ofer lorsque le voilier contre-gite et abattre quand
site.

- est également important d’éviter tout tangage du
meeau. L'équipage doit étre placé sur I'arriere pour

ter que I'étrave n’enfourne et afin que le safran
~nserve une efficacité maximale.

Réglage du tangon
@ 90° du vent.

Tangon reldché a plus

qe,“"h“~ ffe 90° du vent.

e e

L

Au largue :
tangon reculé
a moins de 90°,

Au vent arriére :
tangon reldché |
a plus de 90°.

®

La stabilité au portant

Ici, le spi tire [Eégé- un peu sous le vent. La résul-
rement au vent tante des deux forces est
alors que la approximativement dans
grand- l'axe du bateau ce qui
voile lui assure une meil-
tire leure stabilité.




Au largue sous spi

P Réglez le tangon a - de go ° et conservez le spi gonflé.
» Reculez le point de tire.

Attention : les principes énoncés précédemment sont égale-
ment valables pour un vent de 50 d 120°.

Lorsque le vent apparent rentre avec un angle infé-
rieur a 1207, 1l est nécessaire de régler le tangon avec
un angle au vent inférieur a 90°. Conséquence : la
chute s’ouvre et le spi s’éloigne de la grand-voile. Le
spi tire également plus en avant réduisant ainsi la gite.
Attention & ne jamais laisser le tangon porter sur I"étai.
Comment lofer davantage sous spi ? Cela dépend
de la conception du spi.

Généralement, lorsque la force propulsive du spi excéde
45° d’angle avec l'axe du bateau, il est temps de passer a
un génois (fig. 17). Mais tentez tout d’abord de reldcher
un peu d'écoute et de débrasser.

Les plaisanciers possédent souvent des spis ineffica-
ces au vent de travers. Il est préférable, dans ce cas de
changer le spi pour un génois.

Au largue dans la brise :

» Avec un vent de travers plus fort, le tangon doit étre
réglé comme ci-dessus en l'abaissant [égérement pour
stabiliser la chute. Le creux s’avance, limitant le risque de
départ au lof.

» Le point de tire doit étre reculé au maximum pour ouvrir
plus encore la chute. Cela réduit alors la gite.

» En cas de probléme pour barrer ou de gite trop
importante, abattez ou affalez le spi !

Régler la grand-voile sous spi

Le spi dévie I'air bien plus que le génois. La grand-
voile doit étre davantage bordée pour compenser.

A part cela, le réglage de la grand-voile se fait nor-
malement en augmentant le creux par relichement de
la bordure et de la drisse.

Au largue, aplatissez la grand-voile pour réduire au
besoin la gite.

Au portant et par vent plus fort, diminuez le vrilla-
ge pour éviter la tendance au roulis. En effet, le haut
de la voile tend a pousser le bateau c6té au vent.
Reprenez du hale-bas. Veillez a ce que retenue de
bome et hale-bas puissent étre choqués rapidement.
Par vent plus faible, a I'inverse, mieux vaut laisser
la bome monter un peu pour favoriser le vrillage.

Par vent faible ¢ médium

Réglez le tangon a — de 90° aussi longtemps que le
spi reste gonflé. Cela ouvre la chute et réduit la gite.

Sile .

tangon estréglé
@ 90°, la chute se ferme

plus (ligne rouge pointillée).

Point de tire en
arriére pour
ouvrir la chute.

Dans la brise,
abaissez
légérement

le tangon et
reculez le point
de tire.

Et la grand-voile

Par vent fort, le vrillage de la grand-voile crée
une force portant au vent dans le haut de la voile.
Prenez du hale-bas !
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Départ au lof
ou a l’abattée

Par vent fort, le bateau reste droit lorsque les forces
sropulsives sur la grand-voile et le spinnaker s’équi-
ibrent. Le bateau peut étre maintenu sur sa course par
‘e petites corrections de barre.

Une rafale ou une vague, faisant giter soudainement
= bateau, peuvent facilement le rendre instable. Les
orces véliques agissent alors du méme c6té et pous-
«ent le bateau a « tourner » au vent. Il se peut aussi

- wue I'action sur le safran n’arrive pas a contrecarrer

-es forces. Le controle de la barre est alors perdu.
La gite a pour conséquence de faire lofer le bateau

“5ja naturellement ardent. Dans ce lof souvent vio-

=nt, 'extrémité de la bome accroche I'eau. Le bateau
< couche : c’est le départ au lof. On utilise égale-
ment I"expression imagée « partir au tas ».

n départ a I’abattée, suivi d'un empannage, peut
“zalement se produire. Une situation dangereuse sur-
out si une retenue a €té mise en place. La bome
=monte et le vent prend a contre dans la partie basse
= la grand-voile. Conséquence : une contre-gite
mportante et violente. Le bateau peut alors se remplir
©eau par un panneau resté ouvert.

“our éviter les départs au lof : ne cherchez pas a
ofer, choquez les écoutes et abattez un peu dans les
fales. Plus le vent souffle, plus il faut abattre tout en
“vitant de se retrouver plein vent arriére.

Jue faire en cas de départ au lof :

» Choguez la grand-voile. .
) Choquez le hale-bas de grand-voile pour évacuer
la surpuissance.

) Choquez ’écoute de spi.

» Abattez en grand.

Jue faire en cas de départ a I’abattée :
_riez « baissez la téte ! ». L'équipage doit s’éloigner
= I'écoute de grand-voile. La bome traverse avec vio-
=nce le cockpit d’un bord a I'autre si aucune retenue
%= I'en empéche ou si cette derniére s’est rompue.

) Choguez la retenue ou coupez-la pour laisser passer

la bome.

» Choquez le hale-bas de grand-voile.

) 5i nécessaire, débrassez (sur le nouveau cété sous le

vent). Si le hale-bas de tangon est choqué suffisamment

rapidement durant I'abattée, le spi et le tangon pourront
étre sauvés de l'immersion et de la destruction.

Les forces en présence

Les forces

sur la grand-
voile et le spi
s'équilibrent.

=

centre de
rotation

| Les forces sur

4

la grand-voile

et le spi

ameénent

le bateau - e
a lofer. A

e o

[

Le.départ au lof ou d ’abattée

>

Départ au lof.

Départ a I'abattée
puis empannage.




Barrer au portant
dans la brise

Lorsque le voilier est au portant par vent fort, le rou-
lis peut provoquer de sérieux problemes. 11 doit donc
étre soigneusement évité. Il est conseillé pour cela de
brider le spi avec un barber-hauler et de régler cor-
rectement bras et écoute comme expliqué page 51.

Stoppez toute tendance au roulis en barrant juste :

b Si le bateau roule sous le vent :
abattez un peu.

b 5i le bateau roule au vent :
lofez légérement,

La plupart des plaisanciers ont tendance a faire exac-
tement |"inverse, ce qui accentue le probleme.

Bien évidemment, il ne faut pas abattre lorsque I'on
est plein vent arri¢re. C’est pourquoi, il est préférable
de toujours conserver un angle de sécurité avec le
plein vent arriere. Cela permet de pouvoir abattre
sans |‘isquer un empannage « sauvage ».

Néanmoins, si vous avez mis en place une retenue
efficace, vous pouvez employer la technique ci-des-
sus avec un degré plus large de sécurité. Vous verrez
immédiatement la prise a contre de la grand-voile et
vous serez en mesure de corriger la route alors que la
retenue de bome évitera tout empannage.

Essayez toujours d’anticiper les mouvements du bateau.

Plus vous réagissez vite, plus vous restez maitre
de votre voilier.

Notez, enfin, qu'un départ au lof est moins dange-
reux qu’un départ & I'abattée. ce dernier entraine un

empannage, des dégéts et un risque important pour
I’équipage.

Comment adapter ses trajectoires ?

Roulis sous le vent :
abattez un peu.

Roulis au vent :
lofez un peu.
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Empanner sous spi

1 existe deux facons d’empanner le spi. Sur les gros-
ies unités, il est généralement utilisé un jeu supplé-
mentaire de bras et d’écoute.

3 Le bateau remonte
\ lentement au vent.

Avec un seul tangon

_a technique présentée ici est la plus simple et BN e splestiealesun
B caita S Do o 3 R N ce nouveau bord. |
e requiert pas d’équipements supplémentaires. N

Néanmoins, il est difficile de I"appliquer par vent fort .
“ mer agitée, tout particulierement si le bateau mesu- _ Q ,
= plus de 30 pieds. En effet, le tangon doit étre déta- N\ \-~_ ,
:né du mét durant I'empannage. \ \ ;

» Abattez au vent arriére et conservez une route stable.

» Choquez I'écoute et brassez. \\\\ '{3« \
» Choguez le hale-bas juste avant que I’équipier ne déta-

che le tangon du madt et I'accroche sur I'écoute. La grand-

voile doit étre empannée & ce méme moment. | @

» Débrassez et décrochez le tangon du bras et

raccrochez-le au mat. Reprenez ensuite du hale-bas. Le tangon est

» Empannez la grand-voile. | détaché du mdt et
) Réglez le spi sur la nouvelle amure. crocheté sur

~ est plus facile pour I'équipier d’empoigner 1’écou flecodreplliest
~estp cp quip poig ensuite détaché

= pour I"accrocher au tangon si le barber-hauler est du bras pour étre
=pris. En tout cas, & ce moment précis, la conduite a fixé de nouveau
= barre devient délicate car il faut éviter un empan- au mdt.

“age intempestif de la grand-voile.

nY 4

Avec un équipage réduit ou par vent plus fort, une
solution alternative et prudente est d'affaler le spi,
d’empanner et de le renvoyer sur l'autre bord.

“n régate, grand-voile et spi sont empannés simulta-
~=ment. En navigation de plaisance, il est préférable
“empanner la grand-voile en premier, surtout avec
. équipage inexpérimenté,

~ bord d’un bateau stable, il est bon de border la
—and-voile & mi-course pour conserver le spi gonflé
s de I'empannage.

Abattez jusqu'au
vent arriére et
réglez e tangon
de spi @ 90° de
I'axe du bateau.

vent
]
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Avec deux tangons

Si le bateau est équipé de deux tangons mais d'un
seul jeu de bras et d’écoute, il faut alors procéder de
la maniére suivante :

» Abattez vent arriére et réglez le tangon d 45° (*).

) Fixez le second tangon au mdt et accrochez I'écoute (**).
» Raidissez le hale-bas et réglez la hauteur du deuxiéme
tangon d 45° (*).

» Empannez la grand-voile et détachez le premier tangon.
» Réglez le spi sur le nouveau bord.

(*) A partir de I'axe du bateau.

(**) Il est souvent difficile, surtout sur de grosses unités, de
fixer le tangon sur 'écoute alors qu'il est déja au mat. Il peut
étre nécessaire de le fixer d’abord sur 'écoute puis au mat.

Si le voilier dispose d’'un deuxieme jeu de bras
et d’écoute, le deuxieme tangon doit étre fixé sur
I'écoute supplémentaire. Bordez-la ensuite pour
I'utiliser comme bras. Avant d’empanner, assurez-
vous que hale-bas et la balancine sont réglés sur le
deuxieme tangon. Vous pouvez alors empanner la
grand-voile.

Lorsque la grand-voile est empannée, ajustez la nou-
velle écoute et relichez le bras du premier tangon
pour que I’équipage puisse le détacher et le ramener
sur le pont.

Réglez enfin le spi sur la nouvelle amure.

L’empannage avec deux tangons

Empannez la
grand-voile
lorsque les deux
tangons sont

a 45° et sont
réglés en
hauteur.

Abattez jusqu'au
vent arriére et
envoyez le

| second tangon
| @ 45° de l'axe
| du bateau.

/

®

Remontez au

\ vent lentement

et réglez le spi

SN sur le nouveau

N\ bord.
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’empannage sous I’étai sans jeu d’écoute supplé- L’empannaae sous l’étai

mentaire et en I’absence de bas-étai demande une
) certaine attention :

®

D Abattez jusqu’au vent arriére et stabilisez le spi,
» Choquez un peu de balancine de tangon et détachez

1tez au Remontez au vent |
le tangon du bras. lentement et réglez |

tement o

z le spi » Choquez le hale-bas et passez le tangon sous [étai, en le spi sur le

yuveau remontant son point d’attache sur le mdt si nécessaire, nouveau bord.

bord. pour aller le fixer sous le vent, sur I'écoute.
» Reprenez la balancine et le hale-bas du tangon.
» Empannez la grand-voile. Remontez légérement au
vent et réglez le spi sur le nouveau bord.

La grand-voile devrait étre empannée au moment ou

2 tangon est envoyé sous le vent. Avec un équipage R
nexpérimenté, il est conseillé de procéder comme BN
Zcrit précédemment.

L’empannage sous I’étai avec jeu d’écoute supplé-
mentaire réclame le parfait enchainement de plu-

seurs actions ¢ ®

» Abattez jusqu’au vent arriére et stabilisez le spi.

D Remontez le point d’attache sur le mat pour que Lorsque le spi est
I le tangon puisse passer sous I’étai. stable et en
» Choquez un peu de balancine et détachez le tangon avant, le tangon
du bras. est détaché du
D Passez le tangon sous I'étai et attachez-le sous le vent bras, passé sous
d la deuxiéme écoute. ['étai et fixé a
» A ce moment, la grand-voile est empannée. 'écoute (nouveau \ <
b Réglez la hauteur du tangon et reprenez la balancine et bras). Au méme \ .l /
le nouveau bras. moment, la L /
I » Remontez légérement au vent et réglez le spi sur grand-voile est ) /

- le nouveau bord. empannée.

Cette méthode est trés efficace mais demande une

sonne coordination de I'équipage. Lorsque le tangon

st passé sous 1'étai, la deuxieme écoute doit aussitot
étre fixde. o

~ est important que le barreur conserve le spi stable

=i en avant. @

Lorsque le tangon est détaché, le spi n’est plus contrélé Abattez jusqu'au
que par deux écoutes. Le barreur doit le conserver gonflé vent arriere et
jusqu’d ce que le tangon soit fixé au nouveau bras et que stabilisez le spi.
la grand-vaile soit empannée.

31 la grand-voile est bordée dans 1’axe du bateau, le
01 reste gonflé durant I'empannage méme si la
zand-voile est empannée avant.

i Kg )
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Affaler le spi

Beaucoup de plaisanciers pensent que I'affalage du
spi est une manceuvre délicate. Effectuée sous le vent
du génois et en suivant la méthode ci-dessous, cette
manceuvre ne pose pas de probleme particulier.

» Envoyez le génois sous le vent et abattez un peu.

» Reldichez le bras jusqu’a ce que le tangon effleure

éta.

» Vérifiez que le hale-bas est bien tendu.

» Désolidarisez le spi du bras. Si nécessaire, abaissez le

tangon pour atteindre le mousqueton ou le bout d’ouver-

ture (A). Vous pouvez aussi choquer le bras en grand.

» Ramenez le spi en tirant sur I"écoute.

b Choquez la drisse de maniére rapide et contrélée.

D Etouffez le spi sous la bdme en l'engouffrant dans

la descente.

» ferlez ou pliez le spi pour le prochain envoi.

Prenez I’écoute au plus proche du spi et tirez-le a
grande brassée le long de la chute. Quand la téte arri-
ve, attrapez le spi au milieu.
Ne choquez jamais la drisse avant que le spi ne soit
libéré du bras et qu’un équipier ne soit prét a le rentrer.
[l existe d’autres facons de procéder, cependant cette
méthode est la plus stre pour le plaisancier. Elle fonc-
tionne également par vent de travers.

Si le spi se retrouve a I'eau, libérez complétement la
drisse hors du mat. Ralentissez le bateau en remon-
tant au vent. Le spi sera trainé par le voilier, et tenu
uniquement par |'écoute. Ramenez le tout & bord.
Vous devez ralentir le bateau en remontant au vent.

66

Le ge

_e gennak
me altern;
axé sur le
egle comi
olein vent

tirer des
_e gennak
au'un spi.
sien de 90

Envoyer |

» Amarre
) Fixez le
de 50 cei
» Passez
) Hissez
) Bordez

u |
L. =
ey (2)

» Chogue
» Passez

\ le cockpi
w » Bordez
: e : A nouveau

Choquez la drisse et tirez le spi aussi vite que
possible sous la b6me et vers la descente. \ffaler le
o » Abatte.
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Approchez le tangon de ['étai. Ramenez I'écoute
et libérez le spi du bras. Le spi se dévente alors.
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