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SYNTHESE ET NOTIONS DE BASE

Une main pour vous et une main pour le bateau
Sentir d’ot1 vient le vent et quelle est sa force.
Sentir d’ot1 viennent les vagues et leur force
Assurer une veille permanente sur le pont

LE RYTHME DE VIE

La vie a bord d'un voilier s’organise autour de la vie quotidienne et du maintien de la bonne
marche du voilier. Trés rapidement des roulements se mettent en place pour faire la cuisine,
jouer, farnienter, ou toutes activités quotidiennes, et pour assurer la veille obligatoire sur le
pont (on dit « prendre son quart »).

Cependant, il y a des moments « d’excitation intense » ot tout le monde est mis a
contribution et ot toute autre activité est mise en pause : les manceuvres du voilier.
Changement de direction, changement de voile pour s’adapter au vent, régler correctement
les voiles, jeter I'ancre, accoster dans un port, sont autant de manceuvres qui nécessitent un
dynamisme et une mobilisation de la part de tous.

Dans ces moments l3, tout I'équipage doit marcher d’'une seule voix pour exécuter
efficacement et en toute sécurité les manceuvres 3 bord.

LATTITUDE DE LEQUIPIER

Le bateau nécessite qu'on s'occupe de lui en permanence, mais certainement pas au
détriment de sa propre sécurité.

Une main pour soi, une main pour le bateau : ¢a veut dire que 'équipier s'assurera d’étre
toujours en condition de sécurité avant de s’occuper du bateau. Une main disponible pour
se tenir, s'accrocher, assurer sa sécurité pendant que I'autre main s'affaire sur le voilier.

Un bateau nécessite une veille constante, il doit toujours y avoir quelqu'un sur le pont qui
surveille 'horizon et la bonne marche du bateau.
P Surveiller I'horizon :
v’ Présence d'un autre bateau, d'une bouée ou autre.

v Approche d'une cote
v’ Présence d’objet flottant

v’ Présence de mammifere marin
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P Surveiller le bateau :
v" Surveiller le vent (sa direction et sa force).
v’ Veiller a ce que le bateau suive toujours la route voulue (le cap)
v’ Veiller a ce que les voiles soient toujours bien réglées et qu’elles fassent
avancer le bateau
v’ Surveiller les instruments et notamment la profondeur sous la coque a
I'approche d'une cote
En cas de probléme, il peut étre utile de changer de route ou de changer un réglage dans les
voiles. Dans ce cas, soit I'équipier sait quelle décision prendre, soit il appelle immédiatement
le capitaine du bateau pour déterminer la marche a suivre.

REGLER LES VOILES DU BATEAU

Pour la marche du bateau sous voile, on distingue 2 grandes orientations du vent (on dit
« allures »):

P Le vent qui vient de l'arriére du bateau. « Allure portante »

P Le vent qui vient de c6té ou de I'avant. « Allure de pres »

Pour les allures portantes, on s'occupera a mettre les voiles
face au vent. Clest dire qu'on orientera les voiles pour qu’elles
soient perpendiculaires a l'axe du vent. Dans ces allures, le
vent vient gonﬂer les voiles pleine face.

L
@
%,
Le vent vient « face » a la voile
Pour les allures de prés, on arrangera les voiles pour que le vent P
leur glisse dessus. Ainsi on orientera les voiles pour qu’eﬂes solent
de 3% dans la direction du vent.
Cest dans cette configuration que I'on peut naviguer presque face
au vent.
RED

Le vent ne vient pas face a la voile, mars « glisse » le long de Ia vorle.
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TENIR UN CAP

Aller tout droit sur la mer est plus difficile qu'il n'y parait, il n’y a pas de route ni repére, et
le bateau bouge tout le temps avec les vagues... Et pourtant, I'équipier qui est a la barre
devra s'efforcer de «tenir le cap » du bateau, c'est-a-dire maintenir le bateau dans la
direction voulue.

Pour cela le barreur, pourra se baser sur les reperes naturels
sutvants:
P Direction du bateau par rapport au vent
P Direction du bateau par rapport au sens des vagues
P Direction du bateau par rapport au soleil, la lune ou les
étoiles

Ou grice aux repéres artificiels ou instruments de navigation :
P Grace au compas (boussole solidaire du bateau) :
Le navigateur donne « un cap » (par exemple 240°) et le barreur
devra diriger le bateau pour que la fleche de sa boussole soit sur ce

chiffre.

P Grace aux constructions humaines lorsque la cOte est visible (un

phare, une église, la pointe d'une cote, un grand bitiment... ces

repéres sont appelés des « amers »).
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FONCTIONNEMENT D'UN VOILIER

POURQUOI CA FLOTTE

Grace 4 la poussée d’Archiméde
Clest la résistance de l'eau face au
poids du bateau.

La poussée d'Archimede se définit

comme le poids de «la masse de

volume de fluide déplacé ». La

POUSSEE

7 b N \ /
poussée d’Archiméde est donc égale DSt o

au poids du volume en eau de la

carénel.

ASTROLABE

Ainsi un bateau qui pese 10 tonnes,
occupera sous leau un volume
correspondant a 10 tonnes d’eau. Et
donc une fois en mouvement, le
bateau déplace 10 tonnes d'eau’.

POIDS DU BATEAU

COMMENT AVANCE LE BATEAU

La force du vent FORCE VELIQUE
Cest le vent qui fait avancer le bateau ! Il vient
s'appuyer sur la voile se qui crée une zone de
« surpression » d'un cdté (plus d’air) et une zone
de « dépression » (moins d’air) de l'autre coté.
Cette différence de pression va «tirer » la voile du
coté de la dépression, et ainsi mettre le bateau en
mouvement.

La force vélique est toujours orientée
perpendiculairement 3 ]a voile.

La force créée par le vent entraine le bateau. Cette force
« tire » le bareau perpendicularrement a la voile.

[ Caréne : partie immergée (sous ['eau) de la coque
2 Parfors on dit quun bateau a un « déplacement de 10 tonnes », cela signifie qu’il déplace 10
ronnes deau sous ['eau (soit une poussée d’Archiméde de 10 tonnes). Ca veut dire que son pords

est de 10 ronnes (puisque le pords du bateau est égal a la poussé d’Archiméde).
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Un bateau ¢a n’avance pas droit

La force vélique s’applique perpendiculairement par rapport a la voile. Cette force aura donc
une capacité différente selon I'orientation des voiles par rapport au bateau et donc selon
l'orientation du bateau par rapport au vent.

Aux allures de prés ou de travers on cherche a

avancer perpendiculairement a 'axe du vent. s
La force vélique se trouve trés en travers du bateau

et 2 donc tendance a vouloir le faire avancer en

crabe.

La dérive qui se trouve sous le bateau empéche le R

bateau de « glisser », et lui permet donc de ne pas
dériver’.

Malgré tout, I'eau étant trés malléable, la dérive ne
peut pas étre efficace a 100%, et le bateau aura
donc tendance a avancer un peu en crabe. II faudra

en tenir compte dans le choix de la direction aux
allures de prés.

Aux allures portantes on cherche a avancer dans le
sens du vent.

La force due au vent est pratiquement dans I'axe du
bateau. Ainsi le bateau n’est pas tenté d’avancer en
crabe et le mouvement de dérive est relativement

négligeable®.

LA

3_';\3 N

3 La dérive est donc un systéme anti-dérive /
4 Aux allures portantes, la dérive n'est presque plus utile, elle ne sert qua faire « contre-pord »
grice a la présence de lest sous ['eau, maris sa fonction anti-derive n'est plus utile purs le bateau ne

dérive p/z s/
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POURQUOI CA PENCHE SANS SE RETOURNER

Un équilibre nécessaire entre la force vélique et le plan de dérive.

Sur un bateau ¢a penche ! Cette gite est due a la force du vent qui s'applique sur les voiles.

Pour contrer cette gite il faut une dérive (ou une quille longue) qui en « s'appuyant sur

'eau » va s'opposer a la force du vent qui tend a faire giter le bateau.

Plus le bateau penche et plus la force due a la dérive
est importante, moins la force du vent lest.
L’équilibre de gite du bateau est atteint lorsque les 2
forces s'équilibrent.

Le bateau doit donc pencher un peu pour trouver cet

équﬂibre.

II est possible de réduire la gite en réduisant la taille ORGPV VML

des voiles par rapport au vent.

Le vent oblige le bateau 4 se pencher. La dérive s'oppose a ce
mouvement et empéche le bateau de se coucher complétement.
Le vent tend a coucher le bateau, alors que la quille tend 4 le
redresser.

Un bateau ne peut normalement pas se retourner

VENT

FORCE DE L'EAU
SUR LA DERIVE

Sur un bateau, le maximum du poids se trouve dans le bas, principalement dans la quille qui

contient un lest (souvent en plomb) valant & peu prés 1/3 du poids total du bateau.

Lorsque le bateau penche beaucoup, voir se couche, c’est tout le poids contenu dans la quille
q p P P q

qui aura tendance a faire se redresser le bateau.

POUSSEE
D'’ARCHIMEDE

POIDS DE LA QUILLE

La poussée d’Archimeéde
aura tendance a faire relever
le coté du bateau qui
penche alors que le poids
aura tendance A ramener la
quille (ou dérive vers le
bas), cela aura pour effet de
faire tourner le bateau en le
ramenant a sa position
normale’.

S La poussé d’Archiméde s '?Ipp/ll]uo sur Ia p;zrn'c‘ 1)17111(‘%7(‘/(‘ de [a coqgue, comme le bateau est

C()UC/](‘/, /"I ID{ZITI'(‘ Ih][]l(‘]}_]é(‘ n ,(‘.ST ID/US /(‘ (7’(‘55‘()15 (7’11 b{lf(‘{lll, IIL'II:S‘ /(‘ coté L?’ll b{lf(‘{HL L(I })()USS(‘/(‘

d’Archiméde s'est donc déplacée vers le haut du bateau. Alors que la force due au poids du bateau

et de sa quille s'applique toujours au bas du bateau.

C'est ce a’o/m/;zgc qur crée « le C()zlp/c de redressement ».
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Seules les vagues peuvent retourner un bateau

Quand il y a beaucoup de vent, il y a aussi beaucoup de vagues, et cest seulement a cause
d’une grosse vague qu'un bateau peut se retourner, lorsqu’elle est assez grande et forte pour
soulever la quille et créer un mouvement de rouleau au moment ot le bateau penche.

Une fois a I'envers, I'équilibre du bateau est trés instable car tout le maximum du poids se
retrouve en l'air. Il aura donc tendance a vouloir naturellement se remettre a I'endroit, ce
qu'il fera a la prochaine perturbation, c'est-a-dire au passage de la prochaine vague.

Il arrive parfois qu’un bateau puisse rester assez Iongtemps a Lenvers. Les mats, les voiles et
autres cordages qui se retrouvent sous l'eau se comportent comme une ancre qui a alors
tendance a stabiliser le bateau a 'envers. Seule une grosse vague pourra faire rouler le bateau
a nouveau pour le remettre droit.
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MANCEUVRER UN VOILIER

LES DIFFERENTES ALLURES

On appelle « allure » une orientation du bateau par rapport au vent. Le réglage des voiles
devra étre adapté a chaque allure.

Il est donc important d’étre capable de déterminer la direction du vent par rapport au
bateau pour pouvoir choisir le bon réglage des voiles. Un bateau dont les voiles sont bien
réglées doit pouvoir avancer tout seul et tout droit sans avoir besoin de tenir la barre®.

> > > > >
PRES SERRE PRES SERRE

VENT DEBOUT

PRES BON PLEIN PRES BON PLEIN

TRAVERS TRAVERS

ALLURES DE
PORTANT

GRAND LARGUE

GRAND LARGUE

VENT ARRIERE

Allure de prés ou de travers : les voiles sont de % dans I'axe du vent pour qu’il glisse dans les vorles.
Allure de portant : les voiles sont perpendiculaires a I'axe du vent
Vent debout : un vorlier ne peut pas avancer avec le vent de face !

6 Mais ce réglage théorique parfart, est souvent difficile et parfois impossible 4 atteindre en raison
dautres facteurs comme la force des vagues ou du courant, la forme de la coque du bateau ou
méme le mouvement des équipiers a bord sur les petits bateaux.

Dans ce cas on s'en approche toujours le plus possible avant de mettre un prlote automatigue ou un

équipier qur tient la barre . ..

4
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LES CHANGEMENTS D’ALLURE

Chaque mouvement de la barre placera le voilier dans une allure différente et entrainera
nécessairement un nouveau réglage des voiles.

Action A la barre => Action sur les voiles

Lofer et border
Lorsque qu'on tourne la barre « au vent », le nez du bateau se

VENT
VENT

rapproche de la direction du vent et on se trouve donc de plus
en plus vers I'allure de prés.
On appelle cette action : lofer.

Lofer = se rapprocher du vent

Comme on se rapproche de I'allure de prés, il faut rapprocher
les voiles vers le bateau. Elles se retrouvent un peu plus dans
'axe du bateau.

Pour cela on agit sur le cordage qui sert a régler la voile,
I'écoute de voile. En tirant dessus, on raccourcit 'écoute et la
voile se rapproche du bateau. Cest « border » les voiles.

LOI‘S(]UE‘ (]lel’l se Z‘HPIDZ‘OC/YC’ CIILI vent, on [)Ol‘df‘ ]65 VOI]ES

Abattre et choquer
Lorsque qu’on tourne la barre « sous le vent », le nez du bateau
s’éloigne de la direction du vent et on se trouve donc de plus

VENT
VENT

en plus vers I'allure vent arriere.
On appelle cette action abattre.
Abattre = s’éloigner du vent

Comme on se rapproche de l'allure de vent arriére, il faut donc
éloigner les voiles du bateau. Elles se retrouvent un peu plus
perpendiculaires a I'axe du bateau.

Pour cela on liche un peu de lécoute de voile. Clest
« choquer » les voiles.

Lorsqu’on abat, on reprend du vent dans les voiles, elles se
gonflent un peu plus et le bateau accélére.

Lorsqu’on s'éloigne du vent, on C]m(]ue les voiles
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LES CHANGEMENTS D'’AMURE

Changer d’amure, signifie que le bateau va tourner suffisamment pour que le vent change de
coté, et qu'ainsi les voiles passent d'un c6té a 'autre du bateau.
Ce changement de direction peut s’effectuer :
P avec le vent qui arrive de face : Cest le virement de bord.
q
P avec le vent qui arrive de derriére : c’est 'empannage.
q g

Attitude de I'équipage

v" Tout le monde doit se préparer a la manceuvre, et Le bateau doit étre « clair » :
ranger tous les éléments qui pourraient géner ou tomber, tenir les écoutes de voile
prétes a étre manipulées, et chaque équipier doit avoir en téte les actions a exécuter.

v' Le barreur donne les ordres d’exécution de chaque manceuvre car cest lui, en
tournant la barre, qui lancera et sera maitre des opérations.
Le barreur s’assurera que chaque équipier est « paré » avant d'exécuter la manceuvre.

v' Les mouvements de chaque équipier seront dynamiques et chacun veillera
uniquement a sa tiche en s’assurant de ne pas étre une géne pour ces co-équipiers.

Empanner

VENT

=
Z
(]
=34

L’empannage consiste en un changement
important de direction avec le vent dans le dos.
Lors de ce changement, les voiles vont changer de
coté, et le bateau aura pris une direction par

rapport au vent symétrique de la précédente.
PREPARATION :

LE BATEAU VIENT SE
. PLACER EN VENT
Lors de cette manceuvre, les voiles vont passer ARRIERE
trés brusquement d'un bord a l'autre, en balayant
environ 180°. Les efforts sont trés brusques sur le
mat et le risque de se prendre une voile dans la
téte est trés important.

Lorsqu'il y a beaucoup de vagues et beaucoup de EN POSITION DE VENT

ARRIERE, LES VOILES
BASCULERONT DES
QUE LE BARREUR FERA
TOURNER LE BATEAU

vent cette manceuvre présente un risque de
chavirage important. En effet lors du passage des
voiles de l'autre c6té, le bateau est entrainé avec la

force du mouvement et peut giter beaucoup d'un
coup. Une vague mal anticipée pourrait entrainer

encore plus le bateau et le faire giter jusqu'au

ARRIVEE
EN POSITION VENT
ARRIERE OU GRAND
LARGUE

chavirage.
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Pour minimiser les effets de ce passage brusque, on peut border complétement les voiles

avant I'empannage. La course des voiles est alors réduite durant la manceuvre. Il suffit

ensuite de choquer a nouveau les voiles une fois la manceuvre effectuée.

Par tres gros temps, on préférera faire un virement de bord plutét qu'un empannage quitte a

faire un quasi tour complet sur soi-méme.

Virer de bord

Le virement de bord, est un changement
important de direction qui s'effectue
avec le vent de face. Lors de ce
changement les voiles vont changer de
coté, le bateau se mettra a pencher de
[autre coté et au final, le bateau aura pris
une direction par rapport au vent
symétrique de la précédente.

La difficulté de la manceuvre vient du
vent qui arrive de face et tend a
empécher le bateau de tourner. II faudra
s'assurer que le bateau ait suffisamment
de vitesse pour exécuter la manceuvre
(quitte a abattre un peu pour reprendre
un peu de vent).

Au moment d’exécuter le virement, le
bateau aura le nez face au vent. Et c'est
le génois (ou le foc) qui fera tourner le
bateau en restant bordé « a contre »,
c’est dire bordé comme il était avant de
manceuvrer.

Une fois que le bateau a tourné, et que
toutes les voiles sont passées de l'autre
coté, on peut licher le génois et le
border de l'autre coté. Le génois est
donc la derniére voile a changer de coté.
Clest elle qui permet au bateau de virer.

Attention : au moment du virement, les
voiles changent brusquement de c6té, il y
a alors le risque de s’en prendre une
(voire la béme) dans la téte.

VENT
VENT

.
f
¢

\

LE GENOIS EST PASSE DE
L'AUTRE COTE

ARRIVE EN PRES SERREE
POSITION SYMETRIQUE A CELLE
DE DEPART

LE GENOIS PERMET AU BATEAU DE
TOURNER

LES AUTRE VOILES CHANGE ALORS DE
COTE ET SE REGONFLE

LA GRANDE VOILE (ET 'ARTIMON) SONT
DEGONLEES

LE GENOIS EST GARDE ‘A CONTRE"

AMORCE DU VIRAGE

TOUTE LES VOILES COMMENCENT
A SE DEGONFLER

PRE SERREE
PREPARATION DU VIRAGE
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AVANCER FACE AU VENT

II arrive que I'on doive aller dans une direction qui est exactement face au vent ! Et méme si
le bateau ne peut pas avancer avec la voile face au vent, il peut louvoyer !

Clest-a-dire qu'il peut naviguer en position de prés serré d'un c6té puis de I'autre, et avec des
virements de bord successifs avancer en zigzag face au vent.

AU PORT, A L'ANCRE, AU MOTEUR

Au port : pas de place pour les voiles ! Les ports sont de plus en plus remplis et les bateaux
sont aujourd’hui les uns sur les autres ! Les belles manceuvres d’arrivée ou de départ du port
a la voile ne sont quasiment plus possibles, voir interdites. Les manoceuvres de port se font
donc au moteur.

Attitude générale
P Sila manceuvre est ratée ou qu’on est pas sfir, ne surtout pas insister. Il vaut mieux ne
q P P

pas hésiter 3 recommencer la manceuvre plut6t que taper un bateau ou un ponton
avec un bateau de I0 tonnes, surtout qu'on a généralement le temps pour le faire.

P Toujours garder le contrdle de son voilier en maintenant une certaine vitesse.

g
Contrairement a la voiture, le gouvernail est totalement inefficace a 'arrét ou a faible
g

vitesse. Il faudra toujours avoir une certaine vitesse pour garder le contrdle au
gouvernail (mais suffisamment faible pour pouvoir s arréter rapidement).

P Avoir en téte que le bateau n’a pas de frein, il a une grande inertie, et que I'eau ne

q q

s’arréte jamais de bouger. Le bateau peut donc continuer sur son élan. Et méme en
mettant en marche arriére il faudra un certain temps avant que le bateau ne recule
vraiment.

P Arriver au quai si possible face au vent. Il est plus facile de contrdler la vitesse du
bateau avec le vent de face, on préférera donc autant que possible, un quai ou un

ponton permettant d'arriver face au vent.
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LES AMARRES

Plusieurs possibilités se
présenteront réguliérement pour
amarrer le bateau. Dans tous les

cas, il faudra réfléchir, s'adapter

a la situation et bien préparer et | TRAVERSIERE TRAVERSIERE

répéter la  manceuvre avec

l’équipage avant de la réaliser. GARDE

MOUILLER L'ANCRE

Lorsque l'on jette I'ancre, on parle de « mouiller ». Cette manceuvre s'exécute de préférence
vent de face.

II faudra anticiper les variations de hauteur d’eau au cours de la durée du mouillage, afin de
ne pas se retrouver a sec ou de voir 'ancre se détacher du fond. Et on veillera a toujours
laisser une longueur de chaine de 4 a 5 fois la hauteur d’eau maximale sur la durée du

mouiﬂage.
5 ;
= -
-3

LE BATEAU S'ARRETE DE LUl MEME
]ETER ALORS L'ANCRE A L'EAU : |
: ;
1 1
1 1
1 1
.
' i
| 5 X Heau .

-2

AFFALER DES VOILES
FINIR DE DIRIGER LE BATEAU
FACE AU VENT

—4-
LAISSER LE BATEAU RECULER EN LAISSANT
FILER LA CHAINE

ON LAISSERA FILER 5 FOIS LA HAUTEUR
D'EAU

-1-
SE PRESENTER FACE AU VENT
RELEVER LA HAUTEUR D'EAU
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MANCEUVRE DE SECURITE : LHOMME A LA MER

Le mauvais temps et une mer déchainée peuvent mettre a ['eau les équipiers. Le mal de mer
P P quip
parce qu'il fait perdre le sens de I'équilibre peut aussi mener a I'eau... Les raisons sont
multiples, et on doit étre capable d’aller chercher I' « homme a la mer » par tout temps.
Dans ce cas il faut réagir vite, et avoir en téte les premiers réflexes.
b Toujours avoir en visuel ’homme 2 la mer. Celui qui voit tomber la personne ne la
quitte plus des yeux, quoi qu'il arrive. Maintenir le contact visuel est primordial.
P TJeter une bouée, une lampe flottante, et déclencher un moyen de localisation. Dés
Y
que I'homme a la mer se trouve a I'eau, jeter immédiatement par-dessus bord une
bouée fer a cheval (avec sa lampe flottante de nuit). Et en méme temps appuyer sur
le bouton MOB’ du GPS. Ce bouton enregistre la position de 'homme a la mer.
P Rappeler tout I'équipage et faire demi-tour. [.'équipier qui est de quart appelle tout
quipag quipter q q PP
le monde sur le pont. Il faut rapidement ralentir le bateau et lui faire faire demi-tour.
P P

MANCEUVRE DE 'HOMME A LA MER

P Celui qui tombe s'il le peut crie « un homme a la mer » et tout le monde reprend son
poste.

kA partir de ce moment et quoi qu'il arrive sur le bateau, la personne qui I'a vu
tomber ne le quitte jamais des yeux. Cet équipier pointe alors du doigt
systématiquement la position de I' « homme a la mer ». (méme si on ne le voie plus)
comme une fléche que le barreur pourra suivre.

P Une bouée en fer A cheval doit immédiatement étre jetée a 'endroit ot est tombé
« ’'homme a la mer »

P 11 faut faire demi-tour ou stopper le bateau au plus vite pour éviter de laisser de la
distance entre le bateau et I' « homme a la mer ».

P Le bateau doit étre amené au niveau de I « homme A la mer » en le protégeant des
vagues, c'est a dire qu’on laissera I’ « homme a la mer » sous le vent.

P Remonter ensuite 'THLM (palan, amarre, gaffe...) apres avoir stoppé le bateau.

VENT

VENT

VENT

2.

GARDER LE CONTACT VISUEL
JETER UNE BOUEE

APPUYER SUR MOB

et

\ 3.

FAIRE DEMI-TOUR
R PLACER L'HOMME A LA MER “SOUS LE VENT"
1. PLOUFFFF ... UN HOMME A LA MER

. ®

STOPPER LE BATEAU \
RECUPERER L'HOMME A LA MER

7 Man Over Bord
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NAVIGATION
SE REPERER SUR TERRE

La terre tourne sur elle-méme, en 24h, selon un ETOILE POLAIRE
axe qui pointe vers ['étoile polaire. De chaque 2
cdté les podles nord et sud sont les poles

géographiques qui servent de base au systéme de
coordonnées terrestres. .
POLE NORD
L’équateur est un cercle perpendiculaire a I'axe
de rotation et équidistant des pdles. Un parallele DARALLELES
est une ligne parallele a I'équateur. C'est donc un '
cercle qui ne coupe jamais I'équateur. EQUATEUR
Un Méridien part du nord vers le sud et traverse

I'équateur perpendiculairement. Les méridiens se

croisent aux pdles. Le méridien de Greenwich et

I'équateur serviront de références pour se POLE SUD
positionner sur terre.

LES COORDONNEES TERRESTRES
Pour repérer sa position n’'importe ot sur le globe il suffit de repérer simplement 2
données :

b Sa distance par rapport a I'équateur (du Nord au Sud) : La latitude

P Sa distance par rapport au méridien de Greenwich (d’Est en Ouest) : La longitude

[es coordonnées en latitude et en longitude sont des
angles mesurés depuis le centre de la terre.

P La Latitude est mesurée de 0° (position
['équateur) a 90° (position au pdle). On compte

LATITUDI

positivement  dans  I'hémisphére  nord et
négativement dans l’hémisphére sud.

Exemple : le tropique du capricorne est un
paralléle situé a -23°26° 227 de ['‘équateur (ou
23926227 Sud).

b La Longitude est mesurée de 0° (position au
méridien de Greenwich) a 180°, on ajoute O
(Ouest) ou E (Est) pour savoir de quel c6té du
méridien on se positionne.

Exemple : Paris est situé sur le méridien de

coordonnée 2°21" E.
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DEFINITION ET UNITES NAUTIQUES

LE MILLE NAUTIQUE

Le mille nautique est une unité de mesure de

distance. Il est défini comme étant la distance a
1 MILLE NAUTIQUE

la surface de la terre qui correspond a un angle (1852 METRES)

d’'une minute d’arc.
I Mille nautique (IMn) = 1852 métres

Ce systtme d'unité permet d'avoir une
conversion directe entre les mesures de
coordonnées en angle (les latitudes et
longitudes) et les mesures de longueur a la
surface de la terre.

Coordonnée en angle Distance en mille nautique

I° (T degré) 60 Mn
I’ (I minute d’arc) I Mn
I” seconde d’arc 1/60 Mn

Exemple :

St un port se trouve 2 2°10° de nous, cela signifie qu’il sera 2 130MN de nous.
2°=2x60Mn et 10°=10xIMn, donc 2°=120+10=130Mn.

Er 130 Mn = 130 x 1,852 km, soit 241 km environ.

LES NCEUDS

Le « Neeud » est 'unité de vitesse du bateau rapporté au mille nautique. Ainsi la vitesse
d’un navire se donne en Mille par heure, c’est le Neeud.

Le Neceud se note Kt® et vaut IKt = IMn/h
I Kt vaut donc 1,852 km/h.

8 En ;mg/;z/:s‘ neceud se dit « knot », d’ou ['abréviation Kt pour s yvmbole dunité
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DU GLOBE A LA CARTE

Le mille nautique est une unité de mesure qui permet de lire directement des coordonnées
géographiques en distance a parcourir sur le globe. Par exemple si 2 points sont séparés de
I° en coordonnées géographiques, cela signifie qu'il y aura une distance de 60 Mn entre les
deux.

Ainsi, lorsqu’on lira ou reportera des coordonnées sur une carte, on pourra directement les
associer a une distance en milles nautiques.

Il existe plusieurs fagons de projeter une sphére sur un plan. Pour la plupart des cartes
marines et en particulier en navigation cotiére, c'est la projection de Mercator qui est la plus
utilisée. La projection de Mercator consiste a projeter la spheére terrestre sur un plan
(cylindre déplié) en dessinant les méridiens paralléles entre eux (alors que sur la sphere les
méridiens se croisent au niveau des péles>, et en conservant 'échelle le long des paraﬂéles.
Sur ce type de projection I'échelle en longitude sera complétement déformée, et d'autant
plus déformée qu’on se rapprochera des péles, alors que I'échelle en latitude sera conservée.
Ceest pourquof toutes les mesures de distance seront reportées sur I'échelle des latitudes.

On mesure la distance sur la carte
nautique, et on la reporte sur I'échelle
de latitude pour obtenir la distance en
milles nautique.

220=]320Mn (22x60)
30" = 30Mn
Total : 1350Mn

ECHELLE DE LATITUDE

22°3u;_._=-

ffllIIIIIII1I]11IIIII1I1IIII

22730 = I350 MM

00
LE CAP

315° 45
La direction d'un bateau se donne par son /NO wwo w0 NEN

«cap ». Clest la direction par rapport a une \\ //
boussole. Le cap se lit de 0 a 360°.

270° O _ [ 900
Ainsi lorsqu’on prend un cap au 270°, on va 0so \‘“
plein Ouest ! , \
SO S50 SE /
225° 1350
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CALCULER SA ROUTE
SYNTHESE

Entre le vent, le courant, la boussole, savoir ot I'on va sur un bateau n’est pas si évident qu'il
n'y parait. Que ce soit pour connaitre sa route ou la choisir il faut tenir compte de tous les

N . \ . .
parametres pour arriver a destlnatlon‘

Ainsi la route réelle (celle par rapport aux fonds océaniques) sera la route lue au compas a
laqueﬂe on appliquera les corrections magnétiques, de dérive due au vent, et de dérive due

au courant marin.

Cap du bateau

Cap Compas
Cc

Perturbations
Déviation magnétique =~ Dérive due au vent = Courant
Dmag Dvent Ct

Route réelle
Route fond
Rfond

Le bateau est un véhicule qui se déplace sur I'eau, il aura donc une vitesse par rapport a 'eau
qui ne dépend que de la force du vent dans les voiles. Mais l'eau est un support en
mouvement et qui peut avoir sa vitesse propre (courant marin). Un objet flottant sans
vitesse dans 'eau peut trés bien avoir une vitesse par rapport a la terre uniquement avec la
force des courants marins. Il faudra donc tenir compte du courant pour déterminer la vitesse

réelle du bateau.
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ROUTE PAR RAPPORT A L'EAU

Cap compas

Le voilier suit une route théorique indiquée par le compas du
bateau. On lit directement cette valeur pour connaitre cette
route (par exemple le voilier navigue ici au 240°). Cette valeur
s'appelle le Cap Compas et est notée Cc.

Dérive magnétique
Le pole nord magnétique est générée par les mouvements du métal liquide dans le noyau
terrestre. Ce pole ce déplace continuellement et ne se trouve pas au méme endroit que le
nord géographique. Le nord géographique étant défini par la rotation de la terre sur elle-
meéme,
Ainsi une boussole n'indique pas le nord géographique (le nord « vrai »), il faudra donc
tenir donc de ce décalage lorsqu’on lit la boussole.
La déviation magnétique
Cette valeur se lit directement sur la carte marine et s additronne ou s ajoute EST Sajoute (+)

au cap compas. OUEST | Se retire (-)

Dérive due au vent

Lorsque le vent souffle dans les voiles, il a tendance a faire dériver le bateau dans le sens du
vent. Et méme si la dérive ou la quille du voilier 'empéche de dériver totalement, il
« glisse » toute de méme un peu sur I'eau et avance finalement en « crabe ».

Cette dérive n'est pas la méme selon la direction du vent par rapport au bateau, et dépendra
donc de l'allure.
Allure Preés Travers Grand largue Vent arriére
Dérive 14° 7° 3° 0°
Sur chaque bateau cette dérive change en fonction des caractéristiques de la coque, mais on
a pour habitude de prendre en moyenne les déviations ci-dessus, que I'on ajoutera ou

retirera a la valeur du cap compas selon le sens du vent. . —
Le vent arrive de | La déviation

Babord = S'ajoute (+)
Ttibord | Se retire (-)

La route par rapport a la surface de I'eau, que I'on appelle « route surface » Rsurface se
détermine finalement avec :

LRsurface = Cc + Dmag + Dvend
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ROUTE REELLE

Le navire se déplace par rapport a 'eau selon la route surface Rs. Mais I'eau se déplace par
rapport a la crofite terrestre au gré des courants. On appelle route réelle, la route par rapport
au fond océanique, c’est la route par rapport a la croute terrestre, c’est la route « vrai ».” On
la note Rfond.

Cette route fond, correspond a la route surface corrigé du courant océanique indiqué dans
les éphémérides nautiques.

Un courant (comme la route surface) est 1
donné avec une vitesse et une direction on
peut donc le représenter par un vecteur
courant (une fleche dont la direction
correspond a celle du courant et la longueur . -
a la force du courant). 40

KT CT
2KT
2025° ' Los

2KT

=1

=

——=

On peut effectuer ces tracés sur la carte
marine directement, ou sur une feuille
quadrillé pour éviter de surcharger la carte.

I. On trace la route surface, a partir de la
position actuelle du bateau. 2700/ et |90

2. A partir du bout de la route surface, on
trace le vecteur courant.

3. On relie le début de la route surface
avec la fin du courant, cela donne une CT
nouvelle fleche, cest la route fond, la 2KT
route réelle du bateau. On mesure 202,5°
ensuite ses caractéristiques (longueur =

180

vitesse réelle du bateau, orientation =
cap réel du bateau).

RFOND
ENV 5,59KT - ENV 290°

9 La route indiguée par le GPS est bien la route « vrare», par rapport a [a crodte terrestre. Clest
donc normal que la direction et la vitesse indiguées par le GPS sorent différentes de celles des

mstruments du bateau (cap compas et vitesse au loch).
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METHODE DE CALCUL

Le compas indique un cap de 315° et le loch donne une vitesse de 6 nceuds. On navigue par
vent de travers (le vent vient de tribord), en dans la manche ot la carte indique une dérive
magnétique de 3°0. Les éphémérides nautiques indiquent aujourd’hui un courant de 2
nceuds en direction SSO.

CALCUL DE ROUTE SURFACE

Remplir le tableau ci-dessous Pour rappel o, st movaatiiioge
et additionner chaque ligne EST | Sajoute (+)
pour avoir la route surface. OQUEST | Se retire (-)

Le vent arrive de | La déviation

Cap compas | 315° Babord = S'ajoute (+)
Dérive magnétique -~ Tribord | Se retire (-)
Dérive vent | -/° Allure Prés | Travers | Grand largue = Vent arriére
ROUTE SURFACE 305° Détive 14° e 30 0°

DETERMINATION DE LA ROUTE FOND

Route Surface | 305° 6Kt =
Courant 202,5° 2Kt

On trace la route surface auquel on ajoute le
courant pour déterminer graphiquement la
route fond. CT

2KT
202,5°

directement sur la carte marine a l'aide de la RFOND
régle de Cras et d'un compas a pointe séche. ENV 595M - ENV 290°

Route Fond 290° 5,5Kt

On peut tracer la route surface et le courant
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TROUVER SA POSITION

Prés de la cote on peut utiliser des repéres naturels ou artificiels (une église, un chiteau
d’eau, un phare ...) que I'on appelle « amer ». En relevant la position de plusieurs des ces
reperes, on peut déterminer sa position.

Pour relever un amer, on utilise un compas de relévement c’est une boussole améliorée qui
permet de viser un objet en indiquant son « cap ». C'est-a-dire son orientation par rapport
au nord (son orientation magnétique).

II faudra relever au minimum 2 amers les plus espacés possible™. A partir de ces 2 amers, on
pourra « trianguler » sa position sur la carte marine. C'est-a-dire que pour chaque amer, on
trace une ligne qui part de I'amer et qui a pour direction « le cap » relevé au compas de
relevement. On trace une seconde ligne avec le deuxiéme amer de la méme fagon. Le bateau
se trouvait alors a I'intersection des lignes a I'heure du relévement.

00
|
v
1 I
AMER1 ! /
PHARE DU GOULP ,/
o /
35}
s
- _ L _ /
INERSECTION p - = — ==
- 4 AMER 2
POSITION DU BATEAU 7 EGLISE MADELAINE
/ 104°
&
/

10 Pour améliorer la pz‘c‘/cl:s‘/on, on peut aussi relever 3 ou 4 amers.

P 4
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MATELOTAGE

LES 4 NCEUDS A CONNAITRE

S’ATTACHER RAPIDEMENT

Comme le dit le proverbe « I tour mort et 2 demi-clefs n'ont jamais lachés ». C'est un
nceud trés simple, presque intuitif, et en méme temps solide pour attacher provisoirement
n’'importe quoi. On s'en sert souvent pour attacher une amarre rapidement le temps de bien
caller le bateau.

FAIRE UNE BOUCLE : LE NCEUD DE CHAISE

Pour faire une boucle : le nceud de chaise. C’est une boucle trées solide et facile a défaire. On
s'en sert pour attacher les écoutes de voiles, les drisses, les amarres. .. dés qu'il faut passer un
bout dans un anneau, ou dés qu'il y a besoin d'une boucle.

QWx
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S’ACCROCHER SUR UN FILIN OU UNE BARRE : LE NCEUD DE CABESTAN

Treés pratique pour accrocher les pare-battages ou n'importe quel cordage sur une barre.!!
pratique p P g P q g

RACCORDER 2 CORDAGES : NCEUD PLAT

Trés utile pour raccorder 2 cordages ensemble de maniére rapide et temporaire. Clest le
neceud le plus courant de la vie quotidienne, et quand on le double ¢a devient le noeud de

lacet.

= T

11 Sion le double ( comme un /;za‘r/), 74 peut se défarre trés iz‘zpl'a’(‘/n(w[.
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SIGNALISATION MARINE

ENTREE ET SORTIE DE PORT

Les entrées et sorties de POrt SONt s

balisées par un chenal. II s'agit d'un 3

chemin qui passe par les eaux les plus
profondes et permet donc d’éviter de se
retrouver échoué sur un rocher ou un
banc de sable.

Ces chenaux sont balisés par des bouées
rouges et vertes. Que ce soit en entrée
ou en sortie, il suffit de passer entre les
2 pour étre dans le chenal.

En entrant au port, les bouées vertes
sont laissées a tribord, les bouées
rouges a bibord (c'est l'inverse en
sortant).

SIGNALISATION D'UN DANGER

A CARDINALL De nombreux rochers ou épaves
A NORD . \ ,

arrivent  a  fleur deau et sont
l invisibles depuis le pont d'un
| bateau. Pour les repérer, ces dangers

sont signalés par des « bouées
cardinales ». Leur code couleur et la
position des triangles indiquent la

v R direction par laquelle il faut passer

. pour éviter le danger.

CARDINALE

A QUEST

B Par exemple une bouée cardinale
- Nord, nous indique qu'il faut passer
au Nord de la bouée pour éviter le
danger (la bouée se trouve donc au

; CARDINALE NOI'Cl dU. danger).
SUD




| /A\STROL-ABZ EXPEDITI&NS

P

ANNEXE : IDENTIFIER LES ELEMENTS
SUR UN BATEAU

GENERALITE
GRAND MAT
MAT
D'ARTIMON
—
GRANDE VOILE \
ARTIM
/ \cockpiT
BouT
DEHORS

~ GOUVERNAIL
QUILLE (OU DERIVE) ‘

DETAILS GREEMENT

DRISSE

ECOUTE
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ANNEXE : CALCUL DE ROUTE

REPORT DES OBSERVATIONS

Données des mstruments de navigation Données des éphémérides nautiques
Cap compas — Cc Vitesse du courant
Vitesse — V Direction du courant
Allure
Direction du vent (tribord ou babord)

CALCUL DE ROUTE SURFACE

Remplir le tableau ci-dessous

- _ R | La déviation magnétique
et additionner chaque 11gne appe EST = Sajoute (+)
pour avoir la route surface. OUEST | Se retire (-)

Le vent arrive de | La déviation
Cap compas Bibord S'ajoute (+)
Dérive magnétique Ttibord | Se retire (-)
Deérive vent Allure Prés | Travers = Grand largue = Vent arriére
ROUTE SURFACE Dérive  14° 7 3° 0°

DETERMINATION DE LA ROUTE FOND

Route Surface
Courant

180

On trace la route surface sur cette auquel
on ajoute le courant pour déterminer
graphiquement la route fond.

Route Fond
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ANNEXE : LEXIQUE MARIN

Sur un navire tout a un nom, car en mer il faut pouvoir agir vite et efficacement quelle que
sort [a situation. Tout dost donc pouvoir étre identifié sans ambiguité,

Abattre : A partir d’une position donnée, on oriente le voilier de maniére a avoir un peu plus
le vent dans le dos. On dit aussi que I'on s'écarte du vent.

Cette action aura tendance a apporter plus de vent dans les voiles, et peut étre utilisée
lorsque le vent faiblit et qu'on veut redonner un «coup de boost». En abattant
continuellement on arriverait jusqu'a la position vent arriére.

Affaler : action inverse de hisser, il s'agit de rentrer les voiles.

Amarre : Bout (cordage) qui sert a attacher le bateau au port ou a un autre bateau. L'amarre
est attachée sur la bitte d’amarrage.

Amure : 'amure est le bout (corde) qui sert a attacher la voile au pied de mat.

Ce terme générique est également utilisé pour désigner I'orientation par rapport au voilier :
P Sile vent arrive par bibord, on dit que le voilier est bibord amure.
P Sile vent arrive par tribord, on dit que le voilier est tribord amure.

Babord : Sur un bateau on nomme les bords droit et gauche par respectivement tribord et
babord. On les nomme ainsi car en cas de retournement les bords droit et gauche serait
inversé, et dans la panique ou il faut agir rapidement il faut pouvoir nommer sans ambiguité
chaque partie du bateau. Ainsi méme retourné tribord reste tribord (ie. partie droite du
bateau quand il est a I" endroit).

Moyen mnémotechnique : on écrit (mentalement) batterie a [avant du bateau (3 gauche =>
ba = bibord, et a drorte => trre = tribord)

Barre : Partie mobile relié au gouvernail et sur laquelle on agit pour faire tourner le bateau.
La barre peut étre longue et droite on l'appelle « barre franche » ; ou bien étre ronde
comme un volant, on 'appelle une « barre a roue. »

Bbme : longue barre de métal ou de bois qui est placé juste sous la voile pour la maintenir
tendu. La bome est fixée au mat et reste toujours en place.

Border : Action de rapprocher la voile de I'axe du bateau. Cela ce fait en tirant sur un
cordage qui permet d’orienter la voile et qu'on appel « écoute ».

Bout : (prononcer boute) tout cordage présent sur le bateau s’appelle bout. Certains bouts
auront un nom spécifique de part leur fonction. La seule corde sur un bateau est celle de la
cloche qui sonne les quarts ! Sur les bateaux pirates c’est celle qui pend les honnétes marins
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Bout au vent : Mettre son voilier dans 'axe du vent, la proue (avant) face au vent. Dans
cette configuration aucune voile n'est motrice on peut alors exécuter des réglages sur les
voiles ou bien hisser ou affaler les voiles. Dans cette configuration, le voilier poussé par le
vent se verra aller en marche arriére et ne serra pas controlable longtemps. Pour amener a
nouveau du vent dans les voiles il faudra tourner le bateau d'un coté ou de I'autre.

Choquer: Action d'éloigner la voile de I'axe du bateau. Cela se fait on lichant un peu
['écoute de voile.

Dérive : Piece profilée et placée sous la coque qui empéche la dérive du bateau dans les
allures par vent de pres et de travers. Dans ces allures les vents tendent a « pousser » le
bateau dans le sens du vent alors que le voilier cherche a avancer perpendiculairement par
rapport au vent. La dérive, longue et plate, va s'opposer a ce mouvement latéral en « tragant
un rail » dans I'eau.

Cette dérive sert également a contrebalancer I'action du vent qui tend a faire giter le bateau.
Sans dérive il serait pratiquement impossible de remonter au vent.

Sur certain bateau (généralement plus de 10m) la quille longue et profonde remplace la
dérive.

Drisse : bout qui sert a hisser les voiles. Elle est accrochée au point de drisse de la voile,
passe par le haut du mat (éventuellement dans une poulie) et viens se fixer sur le pont, sur
un taquet (souvent positionné en pied de mat).

Ecoute : Bout qui sert au réglage des voiles. L’écoute est attachée a un coin de la voile (point
d’écoute, c'est le coin le plus éloigné du mait) et sert a rapprocher ou éloigner la voile du
bateau. Réglages A effectuer selon les allures choisies du bateau.

Empanner : tourner en changeant d’amure™ avec le vent dans le dos. Cette manceuvre peut
s'avérer dangereuse sans un minimum de précaution car les voiles restent porteuses durant la
manoeuvre.

Foc : petite voile triangulaire a I'avant du navire. Le foc vient augmenter la surface de voile
du voilier. Le fait de découper le plan de voilure en plusieurs morceaux rend plus facilement
manceuvrable le navire, ainsi par exemple le foc sera d’une aide précieuse dans le virement de

bord.
Grande voile : c'est la principale voile du bateau servant a le propulser grice a I'action qu’elle
subit du vent. Son réglage en fonction de I'allure sera déterminant de la vitesse et de la gite

du bateau.

Hisser : Action de mettre en place les voiles pour que le navire soit propulsé par le vent.

12 Axe du vent par rapport au bateau, voir « amure ».
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Hauban : cAble souvent en acier qui sert a accrocher et maintenir en position le mat. Il existe
plusieurs configurations de haubanage en fonction des gréements. Les haubans sont souvent
complétés de barres de fleches.

Cest dans les haubans qu'on peut fixer des échelles pour grimper en haut du mat. Les
marins qui avaient ce r6le étaient appelés les gabiers.

Lofer : Action de se rapprocher d'une allure de prés en rapprochant le nez du bateau du
vent. En lofant continuellement on arriverait jusqu';i la position vent de face.

Mat : piéce principale du gréement qui supporte I'ensemble des voiles. Le mat se doit d'étre
solide mais également léger pour limiter la gite (en évitant d’amener du poids en hauteur) et
souple pour accepter les contraintes imposées par le vent. Pour la régate ils peuvent étre
profilés afin de limiter la résistance au vent et permettre de mieux remonter au vent.

Remonter au vent : se rapprocher le plus possible du lit du vent. C'est a dire que I'on adopte
une allure permettant d’avancer le plus possible face au vent.

Proue : terme qui désigne ['avant du bateau, souvent confondu avec ['étrave qui est la partie
immergée a la proue. La marine ancienne y dessinait souvent de bien jolies figures. ..

Poupe : terme désignant I'arriére du bateau.
g

Puits de dérive : Puits qui traverse la quille pour y mettre la dérive. La dérive doit pouvoir se
descendre et se remonter dans ce puits.

Quille : piece maitresse du bateau sur Iaqueﬂe repose toute sa construction. La quiﬂe est une
piéce, souvent en bois, qui va de la proue a poupe du bateau.

Tribord : voire bibord.

Taquet : le taquet est une piéce qui permet d'accrocher ou de bloquer un bout (une écoute,
une drisse, une amarre...). Souvent le taquet se présente comme une barre attachée a la
coque par son milieu. On y accroche le bout par un nceud enroulé en huit (nceud de
taquet).

Safran ; Partie immergée du gouvernail. Le safran se dirige grice a la barre.

Virer de bord : tourner en changeant d’amure’® avec le vent de face. Action inconfortable en
raison des allures de prés, mais moins dangereuse que I'empannage.

Lors d'un virement de bord les voiles se dégonflent entiérement. On peut alors agir dessus
(réglage, étarquer, prise de ris...).

13 Axe du vent par 1‘;1pport au bntczm, VOIT « amure ».




