Un guide de la voilerie NORTH pour le réglage des
voiles, du gréement et I’organisation d’un équipage.
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La voile a beaucoup évolué depuis 3300 avant J-C, du temps ot les Egyp-
tiens remontaient le Nil sur des bateaux de roseau. 5285 années apreés, les
navigateurs réussirent a remonter au vent, a traverser les océans et a faire le
tour du monde en solitaire. Ces exploits accomplis, le cours intensif de North




vent arriére = au prés

SCHOONER

U. a été crée pour vous informer des
nouvelles techniques de la voile, du réglage
des voiles (comment régler votre génois no 1
en 3, 4 onces par vents trés légers et dans le
clapot), de la fagon de baisser un spinnaker
sans 'emmeéler dans les cordages ou encore
comment régler les gathaubans. Ce chapitre
d’introduction passera en revue les cing
premiers millénaires de la voile afin que, par
la suite, nous soyons tous au méme niveau.
Pour plusieurs d’entre vous, un rapide coup
d’oeil & ces premiéres pages suffira comme
préparation avant de vous présenter 4 8:301e
samedi matin de votre cours intensif. Pour
les autres, quelques concepts des principes
de base susciteront curiosité, surprise ou
méme consternation. Ne désespérez pas. La
premiére heure sera consacrée a la révision
de ces pages afin de s’assurer que tout est
bien compris. N’oubliez pas d’apporter le
livre avec vous. Les textes sont assez espacés
pour vous permettre de prendre des notes.

LE LIVRE

Ce livre est la nouvelle édition du FAST
COURSE BOOK. Le format ainsi que le
contenu ont été améliorés. Vous n’aurez pas
le temps de lire chaque chapitre avant qu'il
ne vous soit présenté et c'est exactement
notre intention. Ecoutez, participez, prenez
des notes et posez des questions. Les textes
vous aideront a vous rafraichir la mémoire
lorsque vous reviserez vos notes cet été.

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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Au prés—Ila quille est essentielle
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NAVIGUER AU PRES

Qu’est ce qui fait la différence entre les
premiers bateaux ggyptiens en papyrus et les
schooners de péche de la Nouvelle-
Angleterre ou de la Nouvelle-Ecosse? (voir
les figures 1, 2, et 3). Les bateaux égyptiens
ne pouvalent remonter dans le vent et les
schooners, eux, le peuvent. Dans les deux
cas, les voiles produisent une force perpen-
diculaire aux angles de la corde des voiles
mais seul le schooner a une quille pour con-
trebalancer la composante de dérive tout en
bénéficiant de la force propulsive. En fait, la
compétition & voile a sérieusement évolué a
partir de la création de quilles efficaces.
Auparavant, ['expression “Au lof, hop,
hop, hop!”’ était une fausse menace et le
réglement 42.4 était probablement inutile.

PRINCIPES DE BASE

La loi de Newton, qui veut que pour toute
action il doit y avoir une réaction égale dans
le sens opposé, explique bien I’importarnce
de la quille pour naviguer au prés. A la
figure 4, nous avons décomposé les forces de
la voile contre la quille, Le diagramme vec-
toriel montre I’équilibre qui doit &tre obtenu
pour Pallure du prés. La longueur des
flaches étant proportionnelle  la force dans
la direction pointée, nous observons que la
plus grande partie de I’énergie est utilisée
pour cortrecarrer les forces obliques. Seule-
ment une petite partie du vent est convertie
en force avant ou propulsive. Cette force est
donc facile a neutraliser avec la trainée ou la

résistance.
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Au vent arriére

LE VENT APPARENT
L’allure par vent arriére n’a pas beaucoup
changé depuis les Egyptiens (fig. 5). Avec un
vent réel de 8 noeuds (soit la vitesse mesurée
par un anémomeétre fixe), un bateau de
roseau au vent arriére ne peut dépasser la
barriére des 8 noeuds et un bateau a déplace-

vent apparent au
vent arriére

VR—vent réel
12 noeuds

VB—vitesse
du bateau
A 5 noeuds

<
m

apparent

i vV
VR l VA—vent
7 noeuds

ment ultra-léger, méme s’il porte son spin-
naker le plus grand et un blooper, ne peut lui
non plus franchir cette barriére. Pourquoi?
Tout simplement parce que plus la vitesse
de votre bateau augmente, plus Ia vitesse du
vent que vous sentez (le vent apparent)
diminue (fig. 6). Si vous pouviez atteindre
une vitesse de 8 noeuds au vent arriére avec 8
noeuds de vent, le vent apparent résultant
serait nul et vos voiles seraient dégonflées.
Ce qui est impossible! '

LE COURS INTENSIF NORTH U.




vent apparent
au largue

VA VA

L VB

VA—8 noeuds
VB—6 noeuds
VA—9 noeuds

Suite & ces observations, pouvez-vous
comprendre le caractére farfelu du dessin de
la page couverture? L’allure du vent arriére
était peut-€tre lente maijs ¢’est la seule que les
Egyptiens connaissaient. Apres tout, ils ne
connaissaient pas le principe de la quille et ne
pouvaient concevoir une autre allure que
celle du vent arriére. A cette allure, la force
de la voile les poussait dans la direction
voulue et une quille aurait été plus encom-
brante qu'utile.

Le largue est 1'allure la plus rapide car
c’est le compromis idéal entre la force pro-
pulsive, celle de dérive, 'efficacité aéro-
dynamique et la force du vent apparent. A la

PRINCIPES DE BASE
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figure 7, notez que le vent apparent au
fargue est plus fort et plus a I'avant que le
vent réel. Cette tendance s’accroit avec la
vitesse du bateau jusqu'au moment o la
vitesse du bateau est supérieure au vent réel.
C'est au largue que le record de vitesse est
constamment dépassé; actuellement, c’est le
CROSSBOW 11 qui le détient aprés avoir at-
teint 33, 8 noeuds au largue. Sur la glace, la
résistance est tellement réduite que des
voiliers & patins ont franchi la barriére des
100 milles & I’heure.

Sur les voiliers d’une certaine longueur, la
force du vent apparent peut étre directement
mesurée avec un anémometre posé en téte de
mat. Il est donc facile de mesurer la vitesse
du vent apparent au prés serré. Mais, sur les
deériveurs sans anémomeétre, les navigateurs
dolvent se fier surtout au vent réel.



creux de la voile

=
(3}
:

d localisation du creux
c

= — = creux (%
longueur de corde ux (%)

x _ longueur du creux arriére

c - longueur de corde

localisation du creux (%)

N

LAVOILE

Comment décrire une voile? Il faut
d’abord en examiner |’aspect (soit la hauteur
par rapport a la largeur). L’équation vulga-
risée (et non scientifique) pour mesurer ’al-
longement est la division de la longueur par
la largeur. Depuis des milliers d’années, les
voiles ont tendance a étre construites avec
un plus grand allongement (fig. 8) ce qui
permet de meilleures performances au prés.
Dans le passé, les voiles plus allongées ont
été limitées par les techniques de construc-
tion des méits mais 4 mesure que ces techni-
ques deviennent plus perfectionnées la limite
devient celle de I'allongement idéal et un
plus grand allongement n’améliore pas
nécessairement la performance du bateau.

Deuxiemement, la forme d’une voile est
décrite en mesurant sa profondeur, le rap-
port du creux avec la longueur de la corde,
qui constitue la distance comprise entre le
guidant et la chute (fig. 9).

Troisiémement, nous situons le creux (le
point ot le creux est le plus profond) (fig.
10). Ce point est exprimé comme le pourcen-
tage de la longueur vers I’arriére du guindant
le long de la corde,

LE COURS INTENSIF NORTH U.



o = angle de bord d'attaque (°)

distribution
verticale
de la coupe

16% @ 52% arriére

13% @ 50% arriére

Quatriémement, nous mesurons l’angle
que la tangente de la courbe du guindant fait
avec la corde. On obtiendra ainsi I'angle du
bord d’attaque (fig. 11). Plus I'angle est
grand, plus 'entrée est ronde. Un angle de
bord d’attaque plus petit signifie que la voile
a une entree fine.

PRINCIPES DE BASE

Cinquiémement, nous observons la distri-
bution de coupe verticale (les changements
dans la forme de la voile a différentes
hauteurs le long du guindant et particuliére-
ment les changements de position du creux
dans la voile) (fig. 12). La meilleure distribu-
tion fait qu’il y a plus de creux pres de la
tétiere qu’a la bordure.



Devers

courbe égale

coupe en arc

La derniére mesure numérique de la
coupe de la voile que nous pouvons observer
est le devers (soit le changement de chaque
angle de corde par rapport a I'axe du bateau
a différentes hauteurs) (fig. 13).

Aprés avoir quantifié tous les aspects de la
voile, nous devons Pévaluer qualitative-
ment. Certaines descriptions de coupe sont
trés explicites. Elles réussissent a décrire
Pallure d'une voile mieux que tout autre
mesure. Les figures 14 & 20 représentent les

descriptions de voile les plus connues. Pour
observer la coupe, il suffit de se placer au
milieu de la bordure de la grand-voile et de
regarder vers le haut de la voile.

Les termes utilisés pour mesurer la coupe
sont aussi utilisés pour décrire une quille et
un gouvernail. Dans le monde de la compéti-
tion a voile, la quille est aussi importante que
la voile. La qualité d’une quille rapide réside
du fait qu’elle n’a pas besoin d’étre ajustée.
Une quille rapide est d'une importance ex-
tréme.

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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RENVERSEE

LA COUPE DE LA VOILE

Quantifier une coupe de voile, ce qui était
auparavent réservé aux chercheurs scientifi-
ques, est devenu une pratique courante chez
la plupart des fabricants de voile. Les
fabricants de voile ont commencé & mesurer
les coupes de voile peu aprés que la tech-
nologie de fabrication de tissu ait été assez
développée pour leur permettre de dessiner
des coupes & leur gré. Avec la création du
Polyester (Dacron) 4 étirage réduit dans les
années 50, l'industrie de fabrication de voile
a beaucoup évolué. Par la suite, tous se sont
efforcés de dessiner la meilleure coupe de
voile en utilisant des cameéras stéréoscopi-
ques et autres outils de mesure,
Aujourd’hui, la méthode la plus pratique est

10

droite

courbée

entrée ronde,
chute droite

10.

de photographier la voile en se placant 4 la
bordure avec des lentilles 4 grands angles
(des lentilles 35 mm pour une caméra 35
mm). Les mesures peuvent 8&tre prises
directement sur les photos et ces mémes
photos peuvent étre conservées dans un
dossier.

La photographie n’est cependant pas la
solution parfaite puisque les photos ne sont
pas disponibles au moment méme ot elles
sont prises. Des caméras instantanées ont
été mises 4 I’essai mais les photos obtenues
€taient trop petites, De plus, la voile photo-
graphiée représentait la voile a4 un moment
preécis et ne pouvait donc pas saisir les
changements subtils de la coupe lorsque le
gréement travaillait et que la voile respirait.

Pour ce cours intensif, nous avons COngu
une carte de visionnement spéciale, le
**Sailscope’’, qui remplace en quelque sorte
la caméra et dont 'avantage est de donner
unrésultat immédiat. C’est donc un trés bon
outtl de travail car il vous permet de voir la

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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coupe de la voile et d’éveiller votre acuité
visuelle. Les figures 21 et 22 vous montrent
comment utiliser le Sailscope. Sa grille de vi-
sion est dessinée pour permettre de déter-
miner facilement et avec précision le creux et
la localisation de ce creux dans la voile.

Pour utiliser le Sailscope, placez-vous
directement sous le milieu du génoisoudela
grand-voile, entre le point d’écoute et
d’amure (fig. 21). A cet endroit précis, vous
avez une vue exacte de la coupe de la voile
(voir les figures 14 a 20). Localisez la ligne de
creux ou la couture horizontale au milieu de
la voile en placant le Sailscope a 8 ou 10
pouces de vos yeux. Eloignez et approchezle
Sailscope jusqu'a ce que la bande de creux
sOit contenue en entier a 'intérieur du rec-
tangie de visionnement (fig. 22). La ligne
graduée ‘‘Chute/Guindant’’ est la corde de
la bande de creux et la grille mesure le creux
et la localisation du creux.

Pour mesurer le creux de la voile,
délimitez la ligne horizontale de la grille qui
forme une tangente avec la ligne de localisa-

PRINCIPES DE BASE

tion du creux, délimitez la ligne verticale sur
la grille qui coupe le méme point sur la ligne
de creux—soit 47% dans la figure 22. Notez
que le Sailscope peut &tre utilisé des deux
cOtés et sur n'importe quelle bordée et que la
position du creux est toujours mesurée com-
me le pourcentage de la corde arriére a partir
du guindant. La géométrie du Sailscope est
basée sur les mémes principes que ceux
enonces aux figures 9 et 10. 11 est important
de voir que le Sailscope est précis seulement
lorsque la ligne de ¢creux s’ajuste aux coins
du carré de visionnement (voir la figure 22).

La premiére fois que vous utiliserez le
Sailscope dans de grands vents, vous verrez
que la précision du Sailscope dépend de la
stabilité avec laquelle vous tenez la carte.
Cependant, avec un peu de pratique vous
pourrez déterminer le creux & + 1% et la
localisation du creux & + 3% —ce qui est
assez précis pour votre apprentissage, mais
pas assez pour dessiner une voile. ..

11
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LA FABRICATION DES VOILES

Il est bien certain que vous pouvez gagner
une course méme si vous ne savez pas cons-
truire des voiles, mais nous croyons qu’il est
bon de se familiariser avec quelques prin-
cipes de base de la fabrication de voiles. Lors-
qu'ils confectionnement une voile, les
fabricants de voiles peuvent contréler trois
variables: la courbure du guindant, la forme
des panneaux et |'étirement du tissu.

Auparavent, seule la courbure du guidant
pouvait donner du creux a la voile. En cour-
bant le guindant de la voile afin de la placer
sur un espar droit, le fabricant de voiles im-
pose une forme a la voile. La profondeur de
la courbe détermine le creux (fig. 23).
Malheureusement, 'excédent de tissu ayant
tendance a s’empiler derricre le mét, le creux
se déplace vers I’avant et ['entrée est plus
courbée. D'ailleurs, une voile construite
selon cette méthode est plate lorsque étalée
sur une surface plane—elle n’a pas de
forme. Le vent doit déglacer I"excédent du

12

B
panneaux COUSUS
détachés ansemble

L

L

' plus de creux

formation de panneaux

at,

tissu le long du guindant pour pouvoir
obtenir une courbure relativement efficace.
De nos jours, cette méthode est inacceptable
et les fabricants de voile donnent une forme
aux panneaux pour obtenir une voile avec
une forme qui soit bien répartie sur toute la
voile.

La formation de panneaux est la méthode
utilisée pour courber le bord des panneaux
avant de les coudre ensemble (fig. 24). Une
voile confectionnée selon cette méthode ne
sera pas plate lorsque étalée sur une surface
plane. La voile aura une forme constante
peu importe si elle est hissée ou non sur le
madt, Méme par vent leger, la voile a une
forme précise. Par contre, cette méthode est
trés exigente. De légers changements dans la
courbure de 1a voile provoquent de grandes
modifications dans le résultat final. Une
bonne formation de panneaux est possible si
les méthodes de production et les tissus sont
de qualité.

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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1’¢étirement du tissu joue un tdle impor-
tant (malheureusement souvent négatif)
dans la coupe des voiles. Un tissu extensible
produira des voiles qui seront performantes
par un vent de 8 noeuds mais complétement
déformées dans 12 noeuds de vent. Les
fabricants de wvoiles tentent d’éliminer
Pétirement sans toutefois aliérer le tissu.
Confectionner une voile qui ne s’étirera pas
est beaucoup plus facile que confectionner
une voile légére avec peu I'étirement,

Le tissu s"étire dans deux directions: dans
le sens de la chafne et de la trame (fig. 25)
L’élasticité de la chaine et de la trame est en
majorité déterminée par la grosseur des fils.

PRINCIPES DE BASE

Allongement

$®
& de biais

26.

L’allongement de biais (’étirement a un
angle de 45 degrés par rapport aux fils) est
di & un changement du tissage qui au lieu
d’avoir la forme d’un rectangle a plutét celle
d’un parallélogramme (fig. 26). Le caractére
(ou la solidité) du tissu combat cette ten-
dance en immobilisant les angles des fils.

Un tissu souple et avec une chaine
relativement lache s’allonge dans le sens du
biais. Avec la solidité accrue du tissage et les
nouveaux procédés de finition, !’allonge-
ment de biais est de beaucoup réduit.

Ces propriétés du tissu permettent une
disposition plus efficace des panneaux. Par
exemple, les panneaux de la grand-voile sont
placés & angle droit avec la chute et peuvent
ainsi neutraliser les lourdes charges de la
chute grice & la force des filsde latrame. Les
panneaux, placés en biais par rapport au
mét, rendent le guindant plus sensible a la
tension du cunningham.

13



charges charges
désequilibrées équilibrees

/)

effet de l'allongement sur
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La capacité de la chaine a combattre
I'étirement peut étre modifiée en changeant
I’épaisseur des fils. Les dessinateurs utilisent
des ratios différents pour s’ajuster aux
différentes conditions de charge,

En choisissant un tissu idéal et en
équilibrant la courbe du guindant et la
forme des panneaux, les fabricants de voile
tentent de confectionner une voile facile a
régler selon les différentes conditions. S'ils
ne réussissent pas a obtenir ce résuttat, iln’y
a pas vraiment de possibilité d’obtenir une
bonne voile, Par contre, s'ils réussissent, la
voile se réglera presque toute seule.

LES PARTICULARITES DE
PERFORMANCE DES DIFFERENTES
COUPES.

L’idée de dessiner et de donner une forme
a une voile parait logique seulement si vous
comprenez les particularités de perfor-

14

() - angle d’'attaque

fasseye

Kﬂ_ décroché

%,

mance de chacune des coupes. La perfor-
mance d’une voile est mesurée par la force
propulsive et la résistance créées par la voile
et par le rapport entre ces deux forces (P/R).

Le rapport P/R est le facteur le plus im-
portant pour performer au pres. Ameliorer
votre force propulsive n’est pas suffisant
pour augmenter votre vitesse. Au-dela d’un
certain point, la résistance est plus forte que
la force propulsive, Le bateau dérive plus,
pointe moins et est plus lent. Seule une
meilleure coupe de voile peut améliorer 'ef-
ficacité du P/R.

La force propulsive (la force créée par la
voile) est toujours désirable, sauf dans de
grands vents lorsque que le bateau est trop
chargé. En réduisant la surface de la voile, la
force propulsive et la résistance se trouvent
automatiquement réduites.

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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La résistance est la trafnée arriére du vent
dans la voile. Au prés serré, la résistance
ralentit et diminue la capacité du bateau a
pointer. Au vent arriére, la poussée de la
résistance est dans le ménie sens que votre
course. A cette allure, plus il v a de
resistance, plus vous étes rapide.

L'angle d’attaque est I'angle situé entre la
voile et le vent (fig. 28). En auzmentant
Pangle d’attaque vous atteindrez un point
ou le vent ne peut plus se conformer a la sur-
face de la voile. Il se produit alors une
séparation du vent et la voile n'est plus per-
formante. Quand le rapport de la force pro-
pulsive avec la résistance est au maximum,
I"angle d'attaque d’un profilé est relative-
ment éloigné de angle de décrochage (fig.
29). Cet angle est atteint lorsque la voile est &
la limite de fasseyement et que les penons
sont bien réglés.

Voici  maintenant comment chaque
facteur de coupe affecte la performance
d’un voillier:

PRINCIPES DE BASE

plat— peu de portance

ﬁ peu de résistance

""" e

plein—portance élevée
résistance élevée

creux

Jo.

Creux. Une voile plus profonde produit
plus de forces (force propulsive et résistance)
qu’une voile plate (fig. 30). Pour une voile x
et des conditions données vy, il v a un creux
qui produit le meilleur rapport force pro-
pulsive/résistance. Une voile trop plate pro-
duit une grande friction de surface, mais
produit peu de force propulsive. Une voile
trop arrondie produit plus de force pro-
pulsive mais elle est tellement volumineuse
que sa résistance (causée par la coupe de la
voile) est trop élevée et le P/R en est affecté.
Lorsqu'un voillier est trop chargé, vous
devez régler vos voiles pour avoir un P/R
maximum. Cependant, dans les grands
verits vous devriez border vos voiles car
méme si vous affectez le P/R vous avez tout
de méme assez de force propulsive.

15
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Localisation du creux. IL.escoupes dont
le creux est situé vers l'arriére de la voile pro-
duisent un rapport P/R plus élevé a des
angles d’attaque plus petits que les coupes
dont le creux est situé & I’avant. De plus, la
voile sera moins performante si elle n’est pas
parfaitement réglée (fig. 31). En d’autres
termes, les coupes dont le creux est placé a
Parriere sont plus performantes mais plus
délicates a régler

@ plus de vitesse mais plus de risques. Leur
champs d’action est etroit. Dans les condi-
tions idéales (vent modéré et mer calme), la
voile est trés performante. Les coupes dont
le creux est placé a I’'avant sont plus rapides
dans la mer agitée car la voile produit une
certaine puissance méme si la voile n’est pas
régler parfaitement et le champs d’action est
plus large.

16

Angle de bord d'attague. L’angle de
bord d’attaque indique jusqu’ol vous
pouvez pointer avant que la voile commence
a fasseyer (fig. 32). Une angle large diminue
votre capacité & pointer et un angle étroit
vous permet de plus pointer mais vous ris-
quez d’avoir une coupe de voile trop sensible
et un champs d’action trop étroit.

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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Distribution du creux vertical. Une
bonne voile est toujours plus creuse en téte
qu’a la bordure (fig. 33). Idéalement, la
distribution verticale du creux ne devrait pas
varier. Mais dans les grands vents, la force
de gite créee par les sections plus profondes
au haut de la voile affecte trop la voile. La
téte de la voile doit étre aplatie pour que le
bateau ne gite pas démesurément.

PRINCIPES DE BASE

Cisaillement du vent

———ee——

vitesse plus élevés

34

Devers. Le devers est nécessaire pour
conserver le méme angle dans la voile, de la
tétiére a la bordure au vent apparent. Nous
savons que le vent apparent est biaisé. En ef-
fet, le vent est plus fort en téte de mat qu’au
niveau du pont (fig. 34). Cette particularité
s’appelle le cisaillement du vent. On remar-
que deux effets sur un bateau qui navigue
dans ces conditions: plus de vent en haut du
gréement et moins de portance de ’angle du
vent apparent en téte de mat,
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devers VR

VA (8levé)

Je.

|

devers —mmoins de devers —plus de

Ces variations de vent sont illustrées par
les vecteurs de vent a la figure 35. Remar-
quez le changement de vitesse et de la direc-
tion du vent apparent. Cet effet peut €tre
corrigé en donnant une torsion a la voile.
Heureusement pour nous, il est beaucoup
plus facile de donner un bon devers gue de
Pexpliquer. Que I'on comprenne son origine
ou non, le devers du vent est une réalité. Si
vous réglez vos voiles pour gu’elles fasseyent
également de la tétiere a la bordure, vous
obtenez automatiquement la bonne qualité
de devers doni voici les particularités:

s | edevers peut étre diminué dans des vents
moyens et une mer calme.

o Un devers amplifié est nécessaire dans les
grands vents pour diminuer la puissance de
la tétiere et réduire la force de gite.

e Dans les vents légers, essayez de dévelop-
per assez de devers pour éviter que [e haut de
[a voile ne décroche (ce qui est difficile puis-
que la voile a besoin d’élre gonflee pour
avoir un devers. . .)

18

moyen —Mmer caime devers
—vent moyen —vent fort
REMARQUES

Relisez ces pages avant de vous présenter
au cours, Vérifiez les parties qui vous échap-
pent. Au cours de la premiére heure du
séminaire, nous reviserons les concepts qui
vous ont €té presentés jusqu'a ce que tous
aient bien compris cette premiére partie.

Essayer de résoudre les problémes des
pages suivantes pour vérifier si vous avez
bien compris les concepts qui seront
développes plus en details durant le cours in-
tensif.
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EXERCISES

Partie 1 Répondre brievement
1. Quelle est 'utilité de la quille?

L Pt der befieec dn doivar  (wedd Eeee de et )
. AT coskeatelone fan q&fti

SLAC Qe bl Wrean | & Qe nall

2. Definir le vent apparent.

3. Pourquoi est-il impossible de dépasser la vitesse du vent réel au vent arriere?

QH Vlon.  whie.d ;.-\.\l.-.- VI T ek :;Sn'-n,e_)-—é\wt =0

4. Nommez trois facteurs de design qui maodifient la forme de la voile.
J‘ora—ﬂ,a:. e
ey

5. Quelles sont les caractéristiques de performance d'une coupe de voile dont le creux est situé a
Pavant?

-

(FVC T R W A o s, Vel ’Ga\:_n._ta C--e&'?_'(;)}-'t'-ﬁ-é.o-u ,.;_ .d».’u.au‘d.f

A Hormc.\’:t.n.

Partie 2 Consultes fes particularités de performance pour répondre aux guestions suivanios.

6. Quel est le creux et sa localisation dans cette courbe?
/ {

PRINCIPES DE BASE
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7. Quelle courbe a un plus grand angle de bord d’attaque?

/
/ \
s
@ -
“..f'
./
e
b.
8. Quelle voile a plus de devers? galers = dﬁ‘“ da. d:u\,.n._ a——dﬂx. e

w/ﬂxv_ e Wrzoo,

(5 A6, hater)
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9. a. Quelle voile est Ia plus performante? b

b. Quelle voile produit les plus grandes forces de gite? |
Uloven Valog e« tug

a.

10. a. Quelle egt la force du v
b. Du vent réel?

cnt apparent dans ey exemple?

¢. Quelle est |5 vitesse du vent réel?

Vadk Deal

10

Ve

d. Sila force dy vent réel est de 8 noeuds, est-ce que le vent apparent varie?

&
o

I5

Vak

PRINCIPES DE BASE
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11. Identifiez les différentes forces de ce diagramme.

M.Q.’l‘n—m
d.a— -Q:Qﬂ.v-

tXabls

o

12. Observez le diagramme. [l vous indigue les coefficients de portance, de résistance, de P/R pour
différents angles d’attague.
a. A quel angle d’attaque la voile décroche-t-elle?
b. Comment réagissent les penons?
c. A quel angle la voile a-t-elle le P/R le plus élévé?
d. Comment réagissent les penons?
Ab?  \pdu Bt det
L—b —onl WEvy $d ({, J'LK
‘W.

CPascto-te

PR

coefficients (les échelles varient)

0° %" 16° e

angle d'attaque {degrés)
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La force directionnelle est fournie en majorité par le génois. Sur les
quillards modernes a gréements en téte, les génois devraient avoir la
priorité—régler le génois en premier puis la grand-voile.

Cette voile est la plus importante pour deux raisons: le génois n’est pas

23



force vers
force I'avant
oblique

cordes

hissé sur le mat. Il ne subit donc pas les tur-
bulences causées par le mét et le couloir de
vent n’est pas détourné. De plus, la voile est
toujours gonflée grace a la grand-voile. Le
devers de vent est le détour que la voile pro-
duit sur le couloir de vent. Le vent se met &
tourner autour de la grand-voile bien avant
qu’il n’atteigne la voile. En s’appuyant a cet
endroit, le génois réagit comme s'il était
gonflé, il peut donc étre régle plus loin de
I'axe du bateau que la grand-voile (fig. 1).
En fait, Ic génois est toujours bordé au
moins 7 degrés plus loin de 'axe que la
grand-voile. Le devers de vent permet au
génois d’étre plus efficace car il déplace les
forces (perpendiculaires a la corde) plus a
Pavant et moins & 'oblique que la grand-
voile.

Votre génois agit comme un moteur et la
grand-voile comme un gouvernail, Evidem-
ment leurs fonctions se complétent mais
vous devez régler votre génois en fonction de
la vitesse et la grand-voile en fonction de la
barre.

24

Recouvrement
génois no 1

LP = J = recouvrement

LP = 24.3 pieds !
!
J = 16.2 pieds /
!
!
243 = génois !
162 3509 :
' /LP
1
4

La particularité la plus évidente d’un
génois est sa grandeur. Un génois est mesuré
d’aprés la longueur de son L.P (ou guindant
perpendiculaire). Pour établir le LP tracez
une ligne du point d’écoute au guindant en
vous assurant qu’elle coupe le guindant a
90°. La longueur du LP divisée par le J (la
longueur comprise entre [’étai et ’avant du
mat) vous donne le recouvrement de la voile.

LP/J = Recouvrement (en pourcentage)
Sur un bateau de la jauge IOR, un génois
no ! a généralement un recouvrement de
150%, un no 2 un recouvrement de 130%,
un genois no 3 un recouvrement de 105% et
un foc de route entre 85 et 90% (fig. 2 et 3).
Des voiles plus petites sont de rigueur
dans les vents plus forts, lorsque la quantite
maximum de force pour un bateau donné a
€té atteinte. Au-dessus de ce point, des
forces supplémentaires ne font que sur-
charger le bateau. Mieux vaut réduire la
résistance en hissant un plus petit génois.
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recouvrement
foc de route

LP = 15.4 pieds

J = 16.2 pieds
154 _ toc de
162 oue
95%
L
£ /

A7)

choix du génois

vent

apparent voile

4 - 16 noeuds no 1 léger
12~ 21 no 1 lourd
19~ 28 no 2
24 -30 no 3

-34 no 3 avec 1 ris

32 - 38 no 4 - "

Garder la force propulsive maximale tout en
diminuant la résistance améliorera le rap-
port force propulsive/résistance qui est le
meilleur indicateur de la performance au
prés. Remarquez que le fabricant de voile
diminue plutdt la bordure de la voile que le
guindant— une voile avec un grand allonge-
ment est plus efficace. Par contre, il diminue
Penvergure jusqu’a la limite possible. Un
allongement de 3:1 est en ce moment la
limite des voiles en mylar/kevlar.

LE CHEMINEMENT CRITIQUE
DU REGLAGE
Nous allons maintenant développer une
méthode de réglage pour vous aider & régler
vos voiles, Nous étudierons chaque étape
séparement puis nous résumerons le tout
avec les *‘cartes de vitesse’’ qui peuvent étre

LE REGLAGE DU GENOIS

utilisées lorsque vous naviguez. La méthode
de réglage est divisée en six étapes afin de
bien vous montrer I'interaction de chaque
€tape, ainsi que les facteurs de performance
affectés. Consultez le diagramme 4 Ia fin du
chapitre pour avoir une vue d’ensemble du
cheminement critique du réglage,

Voici les étapes:

I. Déterminer la puissance totale en choisis-
sant le bon génois. :

2. Déterminer I'efficacité du génois a I’aide
de 'angle de tire.

3. Régler le creux et le devers avec la tension
de I'écoute.

4. Régler le creux et le devers avec la posi-
tion longitudinale de I’angle de tire.

5. Régler le creux et le devers avec la tension
du pataras.

6. Régler la localisation du creux avec la
tension de la drisse,
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angle etroil

angles de tire

moins de
devers

point de tire avancé

Etape 1. Déterminer la puissance totale
en choisissant le génois qui convient,

Relativement facile si vous naviguez sur
un Shields (ce bateau n’a qu’un génois),
cette premiére étape peut se compliquer sur
les voiliers ot il faut choisir entre plus de 10
voiles d’étai. Nous avons fait une table (fig.
4) qui donne les échelles de vent standard
pour les genois et [a grand-voile. Puisque le
choix du génois détermine votre guantité
totale de force de la voile et de force de gite,
un indicateur important est ’angle de gite.
Théoriquement, si la gite dépasse 25 a 27
degrées, vous devriez changer pour un plus
petit génois. Les bateaux de forme allongée
et étroite peuvent supporter quelques dégrés
de plus que les bateaux courts et larges. Les
bateaux dont les lignes sont particuliérement
larges ne peuvent se permettre de giter a plus
de 18 a 20 degrés.
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L’ardeur du bateau est réduite lorsque
vous hissez un plus petit génois. Voici les
facteurs qui influencent ce changement:
I'angle de gite est réduit, 1a surface de la voile
est réduite a ’arriére du génois et le chariot
peut étre reldché ce qui permet 4 la chute de
la grand-voile d’étre plus ouverte.

Facteur de performance:
Puissance

Afiecté par:
Choix de la voile

Effets majeurs:

® Des génois plus petits réduisent I'angle de
gite.

¢ De génois plus petits réduisent I’ardeur du
bateau.
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point de tire reculé

Etape2. RéglerI’efficacité du génoisavec
'angle de tire.

Dans la section sur la préparation du
bateau, nous vous indiquerons comment
mesurer 'angle de tire du génois (I'angle
compris entre l'axe du bateau et la poulie de
’écoute). Un angle d’écoute étroit est par-
fait lorsque vous naviguez dans les condi-
tions idéales et il vous permet de plus
pointer. En diminuant Pangle d’écoute,
vous déplacez les forces de la voile sur le
cOté, diminuez la barre et augmentez la gite
(fig. 5). Méme si le génois est performant, il
aura tendance a perdre son efficacité plus
facilement. Border vers I'intérieur dans les
conditions idéales suivantes:
¢ Vent moyen.

o Mer calme,

o [ 'efficacité des sous-oeuvres du bateau
o Le barreur est expérimenté et alerte.

e Vous préférez pointer plutét qu’abattre.

LE REGLAGE DU GENOIS

devers

{rop de devers

la tétiére faS‘S?/i/
—— e e

Optez pour un angle d’écoute plus large
lorsque les conditions exigent que vous
sacrifiez un peu de performance pour avoir
plus de puissance si:

e Ie vent est trés fort ou tres léger.

o Le génois est utilisé & sa limite.

o [amer est formée ouilya un fort clapot.
° [ ’assiette fait que les sous-ceuvres ne sont
pas efficaces.

Le barreur est inexpérimenté.

® Vous préférez abattre plutdt que pointer.

Bordez vers I'intérieur dans les conditions
idéales, Bordez vers I’exterieur pour plus de
securité dans des conditions difficiles a
naviguer. Les angles d’écoute ne devraient
pas dépasser les limites indiquées sur les
“‘cartes de vitesse’’,

Sur les voiliers bien réglés, I'angle de tire
n'est jamais constant, Il est élargi dans les
risées avec le débordeur (une écoute qui
pousse temporairement le point d’écoute
vers l'extérieur).
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devers insuffisant
la tétiére décroche

/

\

les creux du sailscope

noi no i noz no3
léger  lourd

creux 170/0 16% 150/0 16070

Etape 3. Réaler de devers et le creux dela
voile avec la tension de Pécoute.

Sur le génois, chaque particularité de la
voile est ajustée par I'écoute, Le réglage de
I'écoute a comme effet de:
¢ Reéduire le devers.

e Reduire le creux.
° Réduire 'angle d'écoute.

Ces changements vous permettent de plus
pointer. En relachant ["écoute vous obtien-
drez les effets contraires—plus de vitesse
mais moins de facilité a pointer. Plus
qu'avec tout autre ajustement, vous devriez
modifier considérablement la tension de
I'écoute lorsque la vitesse du vent varie, atin
de conserver le réglage idéal. En fait, la ma-
jeure responsabilité du trimmeur du génois
est d'emnpécher les coups de vent et les ac-
calmies de déformer la voile. De plus, il doit
aider le barreur en reldchant I’écoute lorsque
la mer est formée ou lors des coups de vent.
It doit ensuite régler de nouveau la voile pour
s'ajuster au barreur. Pour atteindre une
coordination parfaite, le trimmeur et le bar-
reur doivent constamment communiguer.
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Pour évaluer la tension de ['écoute,
observez la distance entre le génois et les bar-
res de fléche. Nous ne pouvons donner la
distance exacte si nous ne connaissons pas la
longueur des barres de fléche de votre
bateau, mais régle générale, le génois léger
no I devrait presque toucher le bout des plus
hautes barres de fléche du voilier lorsque
vous naviguez au pres serré. L’écoute
devrait étre relachée jusqu’a ce que la voile
s0it @ 8 pouces des barres de fléche lorsque
vous abattez et qu'il y a peu de vent.

Facteurs de performance:
Devers et creux

Affecte par:
Tension de 'écoute

Effets majeurs:

° Border réduit le devers.

e Border réduit le creux.

Effets secondaires:

¢ Border réduit I’angle d’écoute.
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tension du vs la mollesse
pataras de I'étai
tension 1 /"
{
la tension du pataras détermine l'arc de I'étai
1.

A cefte étape, le génois est a peu pres
réglé. Nous allons maintenant passer aux
ajustements qui modifient précisément le
devers, le creux et la localisation du creux.

Etape 4. Régler le devers et le creux avec
le point de tire longitudinal.

La position longitudinale du point de tire
affecte le devers et le creux de la bordure
(fig. 6 et 7). Comme vous le savez, le devers
est le changement des angles des cordes avec
la ligne centrale le long de la voile, de la bor-
dure a la tétiére. Le devers est nécessaire
pour que la voile s’ajuste mieux a ’orienta-
tion hélicoidale du vent. Si I’ajustement est
bon, la voile est parfaitement réglée sur
toute sa longueur et la voile fasseyera en
méme temps sur toute la longueur du guin-
dant lorsque vous dépasserez la limite du
prés serré. Réglez votre point de tire en vous
approchant lentement du vent tout en obser-
vant les penons. Les penons au vent
devraient se mettre a fasseyer en méme
temps le long de la voile. Si la tétiére fasseye
avant le bas de la voile, le devers est trop

LE REGLAGE DU GENOIS

étai raidi — moins de creux

pataras
tendu

redult le creux, ouvre la
chute et décharge la voile

grand. Avancez le point de tire pour baisser
le point d’écoute, étarquez la chute et
réduisez le devers (fig. 8). Si les penons du
bas fasseyent en premier, la voile n’a pas
assez de devers, Reculez le point de tire (fig.
9). Vous réduirez la tension de la chute et le
point d’écoute pourra ainsi remonter et la
voile aura plus de devers.

En déplacant le point de tire, vous
modifierez aussi le creux de la bordure, de la
méme fagon que 1'étarquage contrble le
creux de la bordure sur la grand-voile. Pour
augmenter le creux, avancez le point de tire.
Vous réduirez ainsi la distance entre {e point
d’écoute et le point d’amure et vous obtien-
drez environ la méme coupe dans les 2/3
supérieurs du génois.

Utiliser le Sailscope pour mesurer les
creux de vos voiles au milieu de la bande de
localisation du creux. La table de la figure 10
donne les creux acceptables pour les
différents génois. Notez que les creux ne
varient jamais plus que 1% d’une voile &
'autre. L’échelle des creux des génois est
considérablement moins étendue qu’on le
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etai mou — plus de creux

pataras

mou -

une mollesse maximum agrandit l'angle
d'attaque, augmente le creux et fa puissance

13

croit. Par contre, les creux suggéres peuvent
ne pas etre adéquats pour votre bateau si la
coupe de vos voiles, la forme de la quille et
Pangle d’écoute sont inhabituels.

Facteurs de performance:
Devers et creux
Affectés par:
La position longitudinale du point du tire
Effets majeurs:
® Avancer le point de tire réduit le devers
® Avancer le point de tire augmente le creux
de la bordure.

Etape 5. Régler le creux et le devers avec
la tension du pataras.

La mollesse de I’étai contrdle le creux
dans les sections supérieures et du milieu de
la voile.

Une voile plus profonde est nécessaire
dans les vents légers et le clapot si vous
désirez vous éloigner du vent. Donnez du
mou a etai en relachant la tension du
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localisation
du creux

47%—45%

pataras. Vous augmenterez le creux lorsque
fe quindant se rapprochera de la chute (fig.
11}. Cet effet est visible dans la moitié
superieure de la voile ot le mou est grand
comparativement a la longueur de corde.

Pour vérifier la mollesse, observez I’étai a
partir du point d’amure tandis qu’une autre
personne medifie la tension du pataras.
Vous remarquerez que dans les rafales de
vent, 'étal mollira automatiquement alors
que vous voulez décharcher la voile et
Paplatir. Votre pataras devra avoir
beaucoup d’ajustement pour réduire toute
mollesse indésirable a Pétai et méme
diminuer cette mollesse 4 mesure que le vent
fraichit.

Au contraire, par vents légers le pataras
doit étre suffisamment reldché pour
augmenter le mou de ’étai et la courbe de la
voile. La tension du pataras dans les vents
légers devrait &tre environ 25% de Ia
capacit¢ maximum. Le pataras est trop
relaché lorsque le guindant est trop courbé et
mobile.
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creux avance

entree
chute droite ronde

0%

—facile a régler
—pointe moins

creux a 'arriére

chute bonne
efficace ‘{gré?
507
—critique
—pointe plus

Un étai mou, en plus de donner du creux,
augmente ’efficacité du bateau. Il réduit le
devers en laissant le guindant se déplacer
sous le vent (fig. 12 et 13). Cet effet convient
parfaitement pour les vents moyens et le
clapot mais est désastreux par grands vents
puisqu’un étai mou augmente la charge [a ol
la force de gite est la plus forte—soit en haut
du gréement. Il ajoute du creux en majeure
partie a I’avant de la voile et produit une en-
trée plus ronde et une coupe plus facile &
régler.

Facteurs de performance:
Creux et devers

Affecté par:
Tension du pataras

Effets majeurs:

¢ Augmenter la tension du pataras tend
I'état et a pour effet d’aplatir les voiles.

¢ Reldcher la tension du pataras réduit le
devers et augmente I'efficacité de la
tétiére,

LE REGLAGE DU GENOIS

Effets secondaires:

o Relacher la tension du pataras courbe le
guindant et déplace le creux vers avant.
La voile est ainsi plus facile a régler dansle
clapot,

Etape 6. Régler la localisation du creux
avee la tension de la drisse.

Utilisez votre Sailscope pour localiser le
creux—aqui devrait se situer & environ 45 a
479 & partir de 'arriére de la voile (fig. 14).
Vous pouvez déplacer le creux en modifiant
la tension du cunningham ou de la drisse.
Une drisse plus étarquée déplace le creux
vers I'avant et inversement si la drisse est
reldchée.

Une coupe de voile avec un creux situé a
I'avant de la voile (40 a 45%) est plus dif-
ficile a régler qu’une voile dont le creux est
situé plus a I’arriére (47 a 50%). Avancez le
creux lorsque vous avez besoin d’un sillon
plus large—soit dans le clapot ou quand le
barreur n’est pas excellent. Dans les bonnes
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la tension de I'étai
\__L__/

t
41

raidi
—bornne entrée

35%
mou
—entrée ronde

conditions—mer calme et venl moyen-
déplacer le creux vers 'arriere pour pouvoir
pointer au maximuni.

Etudions maintenant I'importance de la
localisation du creux (fig. 15 et 16).
Qu’entendons-nous par “‘une voile dont le
creux est situé a avant est plus lacile 4
régler’”? Qu'est ce que le sitlon?

Le sillon est ia combinaison maximale du
réglage de la voule, de la vitesse du bateau et
de sa facilité a pointer. Au preés, on cherche
toujours a se placer dans le sillon.

Avee la tension de la drisse, le geénois est
plus facile a régler et le creux est place plusa
"avant, ce qui rend le sillon plus tacile a
délimiter. En étarquant la drisse, vous
&argissez le sillon en rendant le génois plus
performant. Pour comprendre cette réac-
tion, imaginez qu’un génois dont le creux esl
situé a I'avant de la voile et avec une entree
courbée a une certaine quantité de “‘courbe
supplémentaire”’ dans le guindant qui peut
étre supprimee.

Penons

107« 12"
a l'arriére
du guindant

Méme si la localisation du creux est prin-
cipalement délimitée par la tension de la
drisse, nous avons remarqué que la mollesse
de I’étai affecte aussi la courbe de I'entrée de
la voile (fig. 17).
¢ Donner du mou & votre étai courbe |'en-

trée ot avance le creux.

o Réduire le mou de I’étai aplatit lentrée et
déplace le creux vers 'arriere.

Elargir le sillon a comme desavantage
d’altérer la facilité a remonter au vent dans
une mer calme. Un génois avec une bonne
entrée et un sillon étroit permet de plus serrer
le vent dans une mer calme. Dans ces condi-
tions idéales, un sillon étroit ne cause pas de
probiéme—Ile bateau est facile & barrer. Le
sillon devrait étre juste assez large pour que
la barreur puisse toujours avoir le contréle
des penons.
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{/L decroc hé

ie penon sous /\/

le vent fasseye

les deux penons A
flottent vers I'arriére SN

Facteurs de performance:
Localisation du creux

Affecte par:
La tension de la drisse

Effets principaux:

° Plus d’étarquage avance le creux et arron-
dit Pentree.

LE REGLAGE DU GENOIS

DELIMITER LE SILLON A
L’AIDE DES PENONS

Les meilleurs indicateurs pour régler les
voiles sont les penons placés & trois
différentes hauteurs le long du guindant, a
10 ou 12 pouces de I'étai (fig. 18). Les
penons sous le vent devraient toujours étre
tendus vers Parriére. S’ils fasseyent molle-
ment, la voile est inefficace et le trimmeur
devrait reldcher Peécoute immédiatement
pour ré-attacher le flot d’air (fig. 19, 20 et
21). Lorsque la voile est & nouveau réglée, le
barreur devrait remonter doucement dansle
vent. Il est important de suivre cet ordre
(choquer I'écoute, remonter au vent et régler
la voile) car le trimmeur pett réagir plus vite
que le barreur, particuliérement par vents
légers lorsque le bateau réagit lentement. Si
le barreur tente de régler en poussant com-
plétement la barre sous le vent, le gouvernail
diminue la vitesse du bateau. Si I’écoute est
relichée en premier, permettant ainsi au
barreur de remonter au vent en méme temps
que le trimmeur exécute les manoeuvres, le
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le penon
au vent
fasseye

bateau reprendra de la vitesse. Ici encore,
I'entente entre le trimmeur et le barreur est le
secret pour les manoeuvres (voir John Mar-
shall “Trimmer & Tiller: A Winning
Dialogue™).

Les penons au vent indiquent toujours &
quel point vous serrez le vent. Plus vous
pointez, plus les penons remontent dans la
voile (fig. 22). Eventuellement, la voile
fasseyera et les penons au vent seront a la
verticale dans la voile, En abattant, les
penons au vent redescendront jusqu’a ce
qu'ils soient presqu’a ’horizontale.

Il faut barrer fermement un bateau i.e.
naviguer avec les deux penons au vent et
sous le vent & I"horizontale lorsque vous avez
besoin de plus de puissance pour naviguer
dans le clapot, accélérer aprés un virement
de bord ou simplement pour étre plus
rapide. Serrez de prés le vent avec les penons
qui remontent de temps en temps iégérement
vers la verticale pour plus pointer dans une
mer calme, pour faire remonter un autre
bateau au vent ou pour décharger les voiles
dans la brise.

34

fasseye

Tant que les penons au vent sont situés en-
tre la verticale et I’horizontale, vous &tes a
Pintérieur du sillon. Lorsque vous naviguez
dans la vague, les penons d’une voile avec
une creux placé a I'arriére (une voile peu
étarquee sur la drisse ou dont le pataras est
tres tendu) seront instables. Au lieu de
changer graduellement de position, les
penons au vent se déplaceront de la veticale a
I'horizontale au moindre coup de barre, Ce
comportement indique que 'entrée est trop
étroite pour les conditions. Donner un peu
de mou a |’étai ou étarquer le guindant pour
élargir le sillon.

Si les penons au vent ne sont pas assez sen-
sibles & la barre, le guindant est peut-étre
trop courbé pour les conditions de vent.
Réduire le mou de I’étai pour avoir un sillon
plus étroit et qui remonte plus au prés.

LE COURS INTENSIF NORTH U.




%
5

uBwBLLLBLY B)
1a1g|dwng

Q
%

e

e ) SER

a13(\g) B 83na1a
BEEUD B 30 UCKEUS]

Foanan
8| Bauesg

osSUp Ef 3P

UBISUa) B

adejg

i

¥

¥ adeje

B R 118 -1

2]

238UR B
B uorsua;

nod sesmied
np utisu) &
Ja|usiwbne

aanpuog
By XNRIS B
& Snunus nod b
apjupd @t
frr s

2| @ XNALD
@) aynp

seimed

ODmV

np uosus)

aif} ap ied
np uanised

B00g | 8p
LoIsUa)

5] Jsjuatuing
aned sesmejed
np uDjsUs) |
eyueuing

XN2:0 & J8now
mnod serejed np
LOisua] el torawbng

B) ENUKLHP
nod Snosa 1
2Pl

anl ap sbue,| JBnuip
anod aynasg j saibas

o g edeja vt | adelg ]

aubap
alfiue; asnp
MNOG oA

B Mnny

apfi ap
36um

ail ap
g(Bue

anea oy ap
XD

S (uan

ne aleq
Bl ARDHL
nod sica
]

suEq
o ap
aanbs

56] 2AnpR Inod
21} 5p 2jbun .

FIpUBIP Sop
G3UEISID |
28inssu

sjousBb—obe|Bal ap JuswauIWSYD 8]
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EXERCISES

Partie 1 Compléter les phrases. ' ,
1. Au prés, 'ajustement utilisé le plus souvent est _{' ecats aéa Cerah

2. Le creux de la bordure est affecté par _Chasol ( s Toe ) 1{ hatts 2wk

3. Lalargeur du est mesuree par

4. Lalargeur du est contrélée par et

Partie 2 Répondre briévement.

—

5. Définir le J (N,ﬁw.r ot { adst Al S

6. L'angle de tre du geénois n’affecte pas angle d’attague, Pourquoi? Qu’est-ce qui I'affecte?
Que modilic angle de tire?

7. a) Pourquoi le mou du guindant altére-t-il la lacilité 4 pointer?

y T AomA D A\-ek\
ot O“KL"M_H;‘\“"),\_&__BL

b) A quel moment permet-il de plus pointer?
4 tdaod —o d"\' L wad
POV A ((Gas tep = ol eflat c‘._'u.e.)

R oo [ pnt s bmta
8. Pourquoi les fabricants de voile réduisent la bordure et non le guindant lorsqu’ils fabriquent

des génois no 2 et 37

m\bo«%mx—?\' e
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Partie 3 Répondre vrai ou faux.

N 9. Hisser un plus petit génois diminue la barre au vent.

< 10. Lorsque les penons sous le vent fasseyent, il faut abattre car le génois est inefficace.

€ 11. Lorsque le haut du guindant du génois fasseye avant le bas, le devers n’est pas assez grand.
4 12. La différence de creux entre un génois no 1 léger et un no 1 lourd est de 3%.

Partie 4 Exercises de coupe de voile. Référez-vous aux illustrations des pages 179 d 184 de 'an-

nexe pour les questions suivanies.

13. Mesurer et inscrire le creux et la position du creux dans les bandes du milieu des photos 1 a 6.
Pour plus de pratique, essayez de deviner les mesures.

14, Dessiner une ligne droite sur le 30% avant de chaque voile pour mettre en €vidence la coubure
du guindant. Qualifier chaque génois de ‘‘entrée étroite”’, “‘entrée courbée’” ou ‘“moyenne’’.

localisation courbure
du creux du guindant
no 1
no 2
no 3
no 4
nos
ne 6

T 8

15. a) Quel ajustement varie entre le génoisno 1 et no 27
b) Lequel a un sillon plus large?
¢) Lequel pourrait plus serrer le vent dans une mer calme?

16. a) Comparer les génois no 3 a 6. Lequel est le mieux réglé pour un vent apparent de 10 noeuds et
dans le clapot?

17. a) Quel ajustement est différent entre le génois no S et no 67

b) Lequel est le plus creux?
¢} Lequel convient le plus dans une mer calme?

18. Quel est le probleme du génois no 47

40 LE COURS INTENSIF NORTH U.



REGLAGE
DU MAT

A. barre de
fleche supérieure

pataras
étai

bastaque

m o 0

barre de
fléche inférieure

F. faux-etai
H. étambrais

l. emplanture

B —_—
——“—M_‘—-—-..__

i vot
oubliez tout et lisez attentivement ce chapitre. Régler un mét est facile—un
peu d’habilete et de bon sens suffisent—mais d’une grande importance pour

la performance de votre bateau,
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'\  CINTRAGE

LATERAL
angle ‘ greement
o -\ entéte

(avertissement! ) -
de méat

Gréement
fractionnel A

A Téte de mat

B. pataras

C. barre de B '
fléche et

D. haubans !

E. étai i

F. étambrais !

G. emplanture

e
L i

Cette section est la plus simple de ce livre et
elie est divisée en quatre parties pour faciliter
la compréhension: le cintrage latéral, I'in-
clinaison laterale, le cintrage longitudinal et
la quéte.

LE GREEMENT EN TETE DE MAT
LE CINTRAGE LATERAL

Le cintrage latéral pour un gréement ¢n
téte de mdt est simple: le cintrage doit étre
nul. Les voiles sont confectionnées pour
s'ajuster a un mat partaitement droit. Votre
bateau est plus rapide ainsi et de toute tacon
le cintrage latéral est difficile & ajuster.

Un cintrage lateral d’un gréement cn téie
de mait est géneralement dil a des galhaubans
trop relachés ou étirés qui produisent une in-
clinaison sous le vent du mat—ce qui peut
entrainer des situations périlleuses dans de
grands vents (fig. 1). En augmentant le cin-

trage, I'angle entre le galhauban et [e mat
diminue et les charges sur le hauban
augmentent, Si angle est inféricur & 11°,
vous risquez d’arracher le hauban du mét et
de plier vos barres de fléche.

De plus, le cintrage latéral donne du mou
excessif al’étai dans la brise—alors que vous
n'en avez pas besoin.

Pour un gréement fractionnel (fig. 2), la
téte du mat non-étayée penche naturelle-
ment sous le vent—sous la traction de la
chute de la grand-voile, Ainsi, le milieu du

LE COURS INTENSIF NORTH U,




cintrage latéral

latéte de M .
matest greement
inelince sous fractionnel
le milieu
du mat
courbe au
vent

Pinclinaison
du mét ajoute
de la barre

au vent

mat est courbé au vent (fig. 3), le couloir
d’air est ouvert, la grand-voile est plate et
alignée dans le couloir d’air. Sur les
dériveurs (les J-24 ou tout autre bateau avec
un gréement fractionnel), le cintrage latéral
est une facon efficace de décharger la grand-
voile dans la brise,

REGLAGE DU MAT

L’inclinaison latérale (I’inclinaison sous le
vent d’un mét droit) ralentit le bateau pour
les mémes raisons que la gite. Elle rend le
bateau ardent en produisant une force qui
tourne autour du centre de dérive de la
coque (fig. 4 et 5). Suivez les étapes pour
eliminer le cintrage et 'inclinaison latérale.
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inclinaison du mét /—w centrer

ajoute de la Al .
- J A le mat

& barre au vent S

effort é /s

: b
X %
N EE— L
; N 'r__'_j_‘ oy -

@ résistance { \/ )

{le mat a été raccourci pour plus de précision)

5.

Etape 1. Centrer I'espar sur le bateau.

Puisque chaque bateau n’est pas com-
pletement symétrique, vous devriez vérifer a
plusicurs reprises vos mesures. Avec un
ruban métallique hissé en téte de méat avecla
drisse de grand-voile, mesurer la distance en-
tre la téte de mat et la cadéne. Ensuite,
mesurer la distance entre les plats-bords et le
mat au niveau du pont et finalement celie en-
tre chaque étambrai et le mat (fig. 6). Con-
cilier vos mesures et conserver les plus
fiables. Vous constatercz peut-étre que vos
¢tambrais ne sont pas centrés. Vous devrez
alors modifier la tension de chaque etam-
brai. De toute facon, poser les cales sur les
¢otés du mat au niveau des étambrais pour
diminuer le cintrage latéral.
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»—y tension du

drisse de galhauban

spinnaker~

ce ridoir

i
i
£
! toujours ajuster
i
1
|
1

Etape 2. Tendre les galhaubans pour
¢liminer 'inclinaison.

Une fois 'espar droit, tendre les deux
galhaubans également, compter les tours
donnés aux ridoirs. L.a méthode la plus
facile est de naviguer au prés sur les deux
amures dans un vent moyen et de serrer le
hauban sous le vent sur chaque amure
jusqu’ace qu'il n’y ait plus de mou a une gite
de 20°. Ou encore, faire giter le bateau d'un
cOté puis de 'autre en amarrant une drisse
de spinnaker au quai. Prendre le mou du
hauban reldché jusqu’a ce qu’il soit étarqué
a20°de gite ({ig. 7). Sur certains gréements a
deux barres de fléche (C&C 40), cette der-
niére méthode évite a4 une personne de
monter dans le mét pour ajuster les ridoirs
des haubans sur les barres de fléche.

REGLAGE DU MAT

Bas - haubans
cintrage latéral

- pousse
au vent

Etape 3. Régler les bas-haubans pour
éliminer le cintrage,

Sur un gréement a une seule barre de
fleche, les bas-haubans déplacent le milieu
du mét au niveau des barres de fléche d’un
cOté puis de 'autre. A voile, le bas-hauban
au vent supporte toujours la charge. Tendre
ce hauban déplace le milieu du mét au vent et
le relécher affaisse le milieu du mét sous le
vent (fig. 8 et 9). Naviguer au prés pour
ajuster les bas-haubans.sous le vent et
changer d’amure pour vérifier les résultats
jusqu’'a ce que le mat soit droit a une gite de
20°. Pour observer votre mét, placez-vous
aussi bas que possible sur le pont et regardez
I'engoujure du guindant de la grand-voile.
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Bas - haubans
cintrage latéral

trop
relache
pOUSSE SoUS
le vent

Gréement en téte
Dy-. de méat
D, A
D=+ -\

Si votre bateau a un gréement avec des
bas-haubans avant et arriere, leur iension
respective affectera le cintrage latéral et
longitudinal. Les bas-haubans avant pro-
duisent le cintrage longitudinal. Hs devraient
donc étre plus tendus que les bas-haubans
arriere  qui  empéchent le cintrage
longitudinal dans les grands vents. Ils
devraient étre relativement reldchés a quai.

46

Leur action combinée prévient le cintrage
latéral. Les bas-haubans avant et arriére
devraient é&tre moins tendus que les
galhaubans,

A la figure 10, le gréement d’'un mét a
double barres de fléche a été divisé en sec-
tions: V pour les haubans verticaux, D pour
les diagonaux. Les chiffres représentent les
différentes hauteurs. Si les galhaubans de
votre gréement a deux barres de fleche sont
divisés en 3 sections (V, V2 et D3), leurs
longueurs respectives détermineront les
angles de barre de fleche. Apres avoir réglé
la tension de vos galhaubans, observez les
barres de fléche en vous éloignant du bateau
pour veérifier si elles sont horizontales ou un
peu pointées vers le haut. Déterminer leur
angle propre en évaluant le design des fixa-
tions des barres de fléche. Les barres de
fléche devraient diviser en 2 parties égales
{’angle des haubans.
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. D1—ocintrage latéral
N\ inférieur

pousse sous ~ v
le vent

(ampiifig) 1

+ D2—cintrage latéral
supérieur

mou D2 trop
prononce sous relache
le vent

Avec un gréement a double barre de
fieche, le méme principe s’applique mais son
application est considérablement plus
délicate. Régler tout d’abord la premiére
partie inférieure, DI (fig. 11). Le bas du mat
devrait demeurer droit méme sous de
lourdes charges, a plus de 25° de gite. En-
suite, tendre le D2 pour que le mét soit droit
(fig. 12). Si le D2 est trop tendu, vous aurez
I"impression que les galhaubans sont trop
mous {fig. 13).

REGLAGE DU MAT
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\ la téte du mat
' semble s'affaisser

latéral supérieur)]

o e ————

REGLAGE LONGITUDINAL: LA QUETE

La quéte est I’inclinaison du mét dans la
direction longitudinale, contrairement au
cintrage qui est la courbure de 'espar pour
une quéte donnée. La quéte est modifice en
changeant la longueur de I'étai et du pataras
pour déplacer la téte du mét.

Il est évident que cette méthode pour in-
cliner votre méat déplace quelque peu la
voile, ce qui & son tour affecte la barre.
Augmenter la quéte (raccourcir le pataras et
allonger 1’étai) rend la barre ardente car le
centre de poussée est déplacé vers I’arriere et
vice versa (fig. 14). Pour déterminer la quéte
idéale, il s’agit de choisir la position ot vous
avez assez de barre dans peu de vent et ou la
barre n’est pas trop ardente dans de grands
vents. La meilleure fagon de connaitre la
quéte de votre mét est de demander & un ex-
pert de mesurer la distance entre la téte de
mat et le croc d’amure. Régler la quéte en
ajustant la longueur de I’étai.

48

la quéte influence la barre

4

Votre pataras contrdle la tension de I'étai
et devrait pouvoir étre ajusté avec un ridoir
hydraulique, une vis sans fin ou des poulies
et des palans d’étarquage. Le mou de I’étai
est provoqué par la traction du génois qui
rayonne du point d’écoute au guindant. 1l
est limité avec la tension du pataras exercée
sur I’étai, Lorsque le vent augmente et que la
charge du génois donne plus de mou a [’étai,
vous devez prendre plus de tension sur le
pataras pour contre-balancer. Une méthode
pour mesurer la tension du pataras {comme
une jauge placée sur votre systeéme hydrauli-
que calibré en livre ou un tensiométre qui
s’enfile sur I'étai) est essentielle pour régler
rapidement le mat. La mollesse de I'étai
modifie la courbe de I'entrée du génois (con-
sulter le chapitre du réglage du génois).
un étai moins dur dans les vents légers et le
raidir autant que possible dans les grands
vents.
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pre-cintrage — fixe
de I'emplanture

1
an
|

! f

\

Y
/ j } glisser \
| Pemplanture

vers Y
Parrigre

Pour déterminer la charge maximum ef-
ficace du pataras, naviguer au prés dans un
vent moyen avec un génois no I lourd. Ten-
dre le pataras tout en observant I’étai. Vous
observerez que la mollesse de I’étai diminue
lorsque vous ajoutez de la tension au pataras
jusqu’a ce que le bateau commence a cintrer.
Passé cette limite, une tension supplémen-
taire cintre le bateau sans que 1'étai ne soit
affecté car le maximum de charge efficace a

été atteint.

REGLAGE DU MAT

pré-cintrage

) AT
des étambrais

l:
supplémentaires !"

i

S

+ fixe 16

LE REGLAGE LONGITUDINAL:
LE CINTRAGE

Le cintrage du mat est la partie la plus
dynamique du réglage du mét en ce qui con-
cerne la vitesse. En modifiant le creux et le
devers vous pouvez utiliser la méme grand-
voile pour différentes forces de vent et a
différentes allures.

Certains ajustements du cintrage ne peu-
vent étre faits pendant une course. L’ajuste-
ment le plus important est la position des
¢tambrais par rapport a "'emplanture et la
téte de mat. Effectuer des modifications a
un des ces endroits précis provoquera un
pré-cintrage visible alors gqu’aucune voile
n’est hissée. Si nous prenons comme acquis
que la téte du maét est fixée dans une position
avec une quéte pré-déterminée, vous devez
soit reculer I'emplanture (avec une massue,
fig. 15) ou avancer les étambrais (en placant
des cales supplémentaires derriére le mat,
fig. 16) pour ajouter du pré-cintrage.
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1.

I
angle du bas |
du mat :
f 1 tension du
. {1 gréement cintre
| le mat
pont 7 _‘:J a‘( L

les fonctions
du gréement

la longueur
détermine la quéte

—

controle le
contre-arc de I'étai .

redresse -/ 7}
lemat / - cintre

Une autre méthode disponible pour les
bateaux de moins de 28 pieds avec une
emplanture de mét sur le pont est de donner
un angle au bas du mat. Vous empécherez le
mat de reposer a plat sur I'emplanture. Avec
une tension additionnelle dans le gréement,
le bas du mat a tendance a étre droit dans
Uemplanture, cintrant ainsi le mat (fig. 17).
Glisser des cales sous la partie arriére du mal
donne le méme résultat. Donner un angle au
bas du mét de cette facon est conscillé seule-
ment pour un mat emplanté sur e pont, la
ouiln'y a pas d’étambrais pour produire un
peu de cintrage.

Trois configurations de haubans réglent le
cintrage du mét: un pataras avec des basta-
ques, un pataras sans bastagues et des bas-
haubans avant et arriére. Nous allons
maintenant regarder de plus preés chaque
configuration.
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Faux-étai et bastaques. Ce réglage du
faux-étai produit le cintrage et les bastaques
le limitent (fig. 18). Nous vous suggérons
une méthode de réglage qui convient a la
plupart des grand-voiles. Les pourcentages
du cintrage ne sont que des suggestions.
Yous pouvez les modifier selon la coupe de
votre grand-voile.
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Regler le
gréement

40% du
tension -- cintrgge
maximum maximum

de I'étai

relaché

1.

Grand-voile plate

Génois plein
\ cintrage
50% de tension maximum
de I'étai ' stal
mou

/ |
tendre pour -/ o
immaobiliser / . faux étai
le mat

0.

Etape 1. Ajuster les étambrais et la posi-
tion du bas du mat pour avoir 40% du cin-
trage maximum sécuritaire sur ['étai et
aucune tension dans le faux-étai ou la basta-
que {fig. 19).

REGLAGE DU MAT

Etape 2. Reldcher 50% de la tension
maximum du pataras. Ajuster la longueur
fixe de votre pataras pour avoir un maxi-
mum de cintrage lorsque toute la tension est
prise. Ce réglage vous permet d’aplatir la
grand-voile avec le cintrage du mét et de ten-
dre I’étai en méme temps. Ceci constitue une
option intéressante avec un génois no 2 ou
no 3 au bas de sa limite (fig. 20). Le mou de
I'étai donne le creux voulu au génois alors
que le cintrage du mét garde la grand-voile
plate. :

51

au maximum



Grand-voile pleine

Génois plat
__ contre-arc
. minimum
tension du
pataras ;
a 100% ; i -
; - - tendu pour
,./ / vy immobiliser
mat \# -\ le mat
IE 7
croit / /
//."

2,

Régler un gréement
sans bastaques

cintrage
0
tension W%
maximum . __
du pataras

/

Etape 3. Vous devriez maintenant €tre en
mesure d’obtenir le réglage opposé—un mét
droit avec un minimum de mou de
|'étai—pour vous permettre de porter un
pénois léger 4 la limite. La tension du pataras
doit étre assez élevée pour éliminer le mou et
la tension de la bastaque suffisante pour
redresser un espar {fig. 21).

Remarque: Un gréement de haute perfor-
mance soumis & une lourde charge de com-
pression des haubans peut se décentrer lors-
que vous naviguez dans les vagues. Raidissez
le gréement en prenant le mou des bastaques
ou du faux-étai, selon le cas.
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Faux-étai sans bastaques. Sans basta-
ques, vous n'avez aucun moyen de limiter le
cintrage excessif. Vous devez donc réduire le
pré-cintrage de 40 a 20% du cintrage max-
imum sécuritaire (fig. 22), Avec moins de
pré-cintrage, le gréement a moins tendance a
s'affaisser avec un maximum de tension sur
le pataras mais il est par contre beaucoup
plus difficile de le cintrer avec le faux-étai.
Lorsque le faux-étai est tendu, il devrait
avoir un angle de 15°de la verticale pour
avoir assez de force de levier (fig. 23).
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Gréement avec faux-étai
et sans bastaques

avancer la base
du faux-étai
pour équilibrer,

1]
18° minimum

—

23

Bas-haubans
double

contrdle
cintrage latéral
et limite

le cintrage  --
par veni fort

contrile le
cintrage latéral
et ajoute du
pré-cintrage

24

Bas-haubans  doubles. Les bas-
haubans avant produisent un cintrage
longitudinal et éliminent le cintrage latéral
alors que les bas-haubans arriére limitent le
cintrage dans les grands vents (fig. 24). Il est
difficile d’ajuster les haubans—il faut donc
régler la tension des bas-haubans avant com-
me indiqué dans la section sur le cintrage
latéral. Ensuite, régler les bas-haubans
arriére juste assez pour avoir un cintrage
complet dans les grands vents avec la tension
maximum du pararas.

REGLAGE DU MAT
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Notes
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EXERCISES

Partie 1 Compléter.

el

Partie 2  Répondre bricvement.
5.
6.

La tension du pataras influence Howwion Ha et bt A W2

La tension de la bastaque sur un gréement de téte de mit influence CiSe A washs

La tension de la bastaque avant sur un gréement fractionnel influence -t taee €’

Sur un gréement a une seule barre de fléche avec des bas-haubans arriére et avant, tendre le bas-
hauban arriére déplace le milieu du mat & £ o~ et o X

2 ont (qésvad Ll )

En quoi I'inclinaison latérale fait-clle défaut? Ve dange N CM—-%»-)

Durant la saison, vous décidez de donner une quéte de quelgues pouces de plus vers Parricre.
Comment devriez-vous ajuster les étambrais et la position de 'emiplanture pour conserver la
méme inclinaison? 2 edaa  ( Arviet oo | swsmte Ll tis )

Est-ce conseillé de donner un angle a Pemplanture d'un mét de deux tonnes? Pourquoi?

hQ:‘C’YAﬂQEna-A__b%"‘

REGLAGE DU MAT
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8. Vous naviguez sur un bateau dont le mét est emplanté dans la quille et avec un gréement a dou-

ble barre de fléche, des bastaques et un faux-étai.
a) Si vous remontez au vent et que la t&te de mét semble s’incliner sous le vent, que devriez-vous

faire? Yewdo S mellandiows (et o-SY A Ge oh)
b) Vous naviguez au prés dans de grands vents avec un faux-étai trés tendu pour donner du cin-
trage mais le mét se déplace sur I’avant et 'arriére. Que devriez-vous faire?

lopadia o C-\.M‘r,qr&

6. Comment pouvez-vous déterminer la tension maximum d’efficacité de I'étai?
P .{(-C da Lo mda ﬂ\n—n——’% /
Jf-l-—‘r\.:-. Vet o éj:&.“ ’\'Q_.A._,‘
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Un fabricant de voile a déja dit: “‘Régler le devant du génois et I’arriére de

la grand-voile.”” Ce chapitre mettra donc 'accent sur Parriére de la grand-

voile.
Lachute est la partie de la voile soutenue par les lattes (fig. 1). Elle frappele
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La
chute

donne de ia
puissance et
de la barre

i J”&e .

courant d’air, agissant comme un indicateur
de réglage pour préciser la tendance direc-
tionnelle du bateau.

Une chute fermée ou serrée développe une
grande force latérale sous le vent a ['arriére
du bateau, déplagant ainsi I’'avant du bateau
au vent et le rendant ardent (fig. 2). Une
chute ouverte et reldchée permet au vent de
circuler facilement dans la grand-voile sans
produire autant de force latérale (fig. 3).
Vous avez done un bateau moins ardent. De
plus, 'ouverture de la chute diminue la
résistance. Une chute ouverte convient pour
s'éloigner du vent et une grand-voile avec
une chute serrée et un bateau ardent vous
permet de remonter plus au vent, malgré une
perte relative de vitesse dlie a une plus grande
résistance. Vous devez toujours garder a
I'esprit I"importance de la chute lorsque
vous étudierez les étapes de réglage. Alors
que nous mettons 'accent sur le guindant du
génois en le réglant en fonction de la force
propulsive, la chute de la grand-voile est
reglée en fonction de la barre.
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[ 5]

Ooﬁ> |

force
latérale
élevée

chute
fermee

augmente fa barre au vent

Cette méthode de réglage est divisée en 5
étapes—formant un cheminement critique
de réglage—que vous devrez revoir con-
tinuellement. Ce cheminement présente cha-
que étape dans I’ordre qui devrait étre suivia
chaque fois que vous effectuez un réglage.
Nos commentaires expliquent tout en détail
et la carte de courant a la fin du chapitre il-
lustre les inter-relations des étapes. Lorsque
vous effectuez un ajustement, vous obtenez
une réaction principale et plusieurs réactions
secondaires. Par exemple, modifier la ten-
sion de I'écoute de la grand-voile affecte en
premier lieu le devers, mais le creux, la
largeur du couloir d’air et la barre subissent
aussi des modifications. Pour vraiment
comprendre la réglage de la grand-voile,
prenez bien le temps de faire les liaisons en-
tre chaque €tape.
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3.
force
latérale
faible

chute

ouverte
diminue Ia barre au vent

Voici les 5 étapes de réglage:

1. Etablir Ie devers avec |'écoute de grand-
voile.

2. Etablir le creux avec le cintrage du mat,
I’étarquage et le ris de fond.

3. Etablir la position du creux avec le cunn-
ingham.

4. Etablir équilibre de la barre avec la
barre d’écoute.

5. Enfin, effectuer le réglage final dec la
grand-voile pour obtenir la puissance
désirée ou réduire la surface de la voile si
le bateau est trop charge.

REGLAGE DE LA GRAND-VOILE

H 4.
les '.

- v | modifie
ajustements ! | le devers
de 'écoute ; 1'

'
¥
il
i
,"! tension de
- I'ecoute
A teal JNE "U“L,--u\.

LE REGLAGE DE LA GRAND-VOILE
Etape 1. Etablir le devers avec I’écoute de
la grand-voile, L'écoute de la grand-voile
régle le devers (le changement des angles
respectifs des cordes de haut en bas de la
voile). N'oubliez pas le principe *‘régler le
devant du génois et Parriere de la grand-
voile’’ et il vous paraftra logique d’accorder
plus d’importance au guindant du génois
pour régler son devers et & la chute pour le
devers de la grand-voile.: Le guindant de la
grand-voile n’est pas un bon indicateur car il
est situé dans un courant d'air troublé et
qu'il subit les turbulences causées par le mét.

61



chute trop molle

border I'écoute ¥

chute trop serrée

\choquer I'écoute T

Etablir le devers avec ’écoute pour que la
latte supérieure soit parallele a la bdme.
L’angle formé par la latte supérieure par
rapport a4 la béme n’indique pas vraiment le
devers {I"angle de la latte et celui de la corde
sont différents) mais il vous donne tout de
méme une bonne idée. Lorsque vous bordez
’écoute, le devers de la voile diminue (fig. 4)
et I’angle de la latte est réduit jusqu’a ce que
la latte soit paralléle a la bome (fig. 5). Si

vous bordez plus encore, vous eliminerez le

devers et fermerez le haut de la chute et
pousserez la latte supérieure au vent (fig. 6).
Chogquer I"écoute donne le résultat opposé
(fig. 7).

Le réglage idéal pour la majorité des
bateaux est de régler la latte supérieure
paralléle a la bome. Ceci est une des régles de
I’ajustement de la grand-voile.
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Quand profiter au maximum du
réglage. Sur un bateau avec un gréement
en téte de mét, vous pouvez presque tou-
jours réussir a pousser la latte un peu au vent
et a resserrer le haut de la chute avec
I’écoute, spécialement dans les vents moyens
et une mer calme. Un génois de hauteur
maximum dirige le couloir d’air du ¢6té sous
le vent en haut de la chute et réduit le danger
de perte d’efficacité. Dans une mer calme,
décharger le haut de la grand-voile
augmente la force propulsive et vous permet
de remonter davantage dans le vent. Sur un
gréement fractionnel, le génois ne dirige pas
de couloir d’air dans le haut de la grand-
voile. 11 se peut que vous ayez a choquer
I’écoute pour ouvrir Ja chute.

Dans le clapot, aprés un virement de bord
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bonne tension de chute

fatte SUPéri

Bure parq.
alléla a
la bg
Mme

cintrage du mat 5.

cintrage
mét droit aplatit
augmente la voile
le creux

et dans peu de vent, choquez I'écoute pour
ouvrir un peu la chute. Aucontraire, fermez
le haut de la chute et réduisez le devers lors-
que vous avez besoin de pointer au maxi-
mum dans les vents modérés ou dans une
mer calme.

Facteur atfecté:

Devers

Réglé par:

L’écoute de la grand-voile

Réaction principale:

o |a tension de I'écoute réduit le devers et
diminue 'angle de la latte superieure avec
la bome.

Réactions secondaires:

¢ | a tension de l'écoute ferme la chute, ce
qui augmente la barre au vent.

e [a fension augmente le creux dans la
partie supérieure de la voile.

REGLAGE DE LA GRAND-VOILE

Etape 2. Etablir le creux avec le cintrage
du mat, I'étarquage et le ris de fond.

Le cintrage du mét affecte le creux dans
les 2/3 supérieurs de la grand-voile. Cintrer
le méat éloigne le guindant de la chute, aplatit
la voile, ousre la chute et déplace de creux
{fig. 8 e1 9). Si vous cintrez le mét seulement
pour aplatir la voile (ce qui est souvent le
cas), vous devrez éliminer les réactions
secondaires (fig. 10). Premiérement, le cin-
trage du mat redistribue les charges qui
ravonnent du point d’écoute—alionger la
distance entre le point d’écoute et le milieu
du guindant permet d'ouvrir la chute.
Bordez 1’écoute pour raidir encore plus la
chute. Deuxiémement, le cintrage du mat
aplatit le guindant. Etarquez le cunningham
pour redonner de la courbure au guindant.
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cintrage

mat droit

mat cintré

Une bonne grand-voile devrait s’aplatir
lorsque le mat est bien cintré. Avec une
écoute et un cunningham tendus, le creux de
la grand-voile devrait étre réduit 4 8%. La
grand-voile aura ainsi le réglage idéal pour
les grands vents et une mer calme et
s'établira derriére le méat sans fasseyer ou

créer de résistance.
Des faux-plis dus au cintrage excessif qui

s'étendent du point d’écoute au mét se for-
ment lorsque le cintrage du maét est plus
grand que la courbe du guindant de la voile
(fig. 11). La forme de la grand-voile est in-
versée et la chute s'éloigne de ces longs plis
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ajustements avec le cintrage

5% chute trop

entrée plate courbée

1

pas de cunningham
creux trop & l'arriére

plus de courbe
derriére le mat

45%

chute plate

BN

avec le cunningham
creux plus a l'avant

diagonaux. Inverser la grand-voile peut étre
un moyen radical de décharger le bateau
dans de grands vents et avec des voiles avec
peu 'allongement. Par contre, la facilité a
pointer ¢n cst souvent trop altérée. Les
grand-voiles avec un grand allongement
sont plus sensibles au cintrage excessif parce
que la méme quantité de cintrage a un
pourcentage plus elevé que la longueur de
corde.

Le cintrage du mét est parfois nécessaire
par vents légers ou violents. Pour des raisons
aérodynamiques, un vent qui se déplace
lentement demeure plus facilement attaché a
une voile dont la chute est plate et ouverte
qu’a une voile avec un grand creux. Puisque
le vent n’est pas assez fort pour cintrer le mét
par vents légers, plusieurs grand-voiles
seront trop profondes. |l faudra donc don-
ner du pré-cintrage au mat en tendant le
gréement comme décrit dans le chapitre sur
le réglage du maét, jusqu’a ce que e creux
diminue a 14 ou 15%,

LE COURS INTENSIF NORTH U.



Plis dus
au cintrage
excessif

m
{ . .
coupe inversee
éliminer les
plis avec le
cunningham

Facteur atfecté:

Le creux dans les 2/3 supérieurs de la
voile

Réglé par:

Le cintrage du mat

Réaction principale:

» Le cintrage du mét aplatit les 2/3 supé-
rieurs de la voile.

Réaction secondaire:

® [Le cintrage du madt recule le creux en

éliminant la courbe du guindant.

e Lecintrage ouvre le couloir d’air en dépla-
¢ant le guindant au vent,

e [ecintrage augmente le devers et ouvre la
chute en redistribuant les charges de la
chute au milieu du guindani.

° Le cintrage réduit 'ardeur du bateau en
ouvrant la chute,

REGLAGE DE LA GRAND-VOILE

hale-dehors
mou

le bas de
la chute
est tendu

Le role de I’étarquage de bdme de la
grand-voile est de déplacer le creux du tiers
inferieur de la voile (fig. 12 et 13) et de
modifier la rigidité de la chute. Reldcher
I’étarquage creuse la bordure qui & son tour
ferme le bas de la chute. Ces changements
sont observables de deux facons: soit en se
plagant en avant de I'étai ou sous la bome.
Comparez I’angle de la latte inférieure avec
la bome.

En modifiant la couture courbée de la
bordure, le ris de fond aplatit la bordure en-
core plus que |'étarquage (méme s’il est ten-
du au maximum). Ensemble, I’étarquage et
leris de fond permettent trois ajustements de
base pour naviguer au prés:

Vent léger—Relacher D'étarquage et
ouvrir partiellement la bordure.

Vent moyen ou modéré—Tendre
{"étarquage et fermer la bordure.

Vent violent—Prendre le ris de fond et
aplatir la bordure au maximum,
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hale-dehors
serré

bas de
la chute
ouvert

Sila mer est formée comparativement a la
force du vent, reldcher un peu I’étarquage
pour obtenir plus de puissance: si la mer est
calme comparativement au vent, une brise
de large par exemple, aplatir la voile afin de
réduire la résistance.

L’étarquage ayant un effet direct sur la
tension de la chute inférieure, il affecte la
barre.

Facteur affecte:

Le creux du tiers inférieur de la voile
Reéglé par:

L’étarquage de bome et le ris de fond
Réaction principale:

o [’étarquage de bdme aplatit le tiers infé-
rieur de la grand-voile.

Réaction secondaire:

e [atension de I'étarquage ouvre le bas du
couloir dair.

e La tension de I'étarquage ouvre le bas de
la chute et réduit ainsi I’ardeur du bateau.

Etape 3. Ajustez la localisation du creux
avec le cunningham. Tendez le cunningham
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cunningham mou

entrée 65, chute
trop plate ronde
creux trop
a l'arriére

jusqu’a ce que la position du creux soit a
50%. Utiliser le Sailscope pour localiser le
creux. ‘

La tension du cunningham régle la posi-
tion du creux—I'étarquer pour avancer le
creux, le relacher pour le reculer (fig. 14, 15
et 16). Dans la brise, utilisez le cunningham
au maximum pour éliminer les faux-plis dus
au cintrage excessif du mat et pour essayer
d’avancer le creux a 50%. Dans les vents
légers, relachez le cunningham jusqu’a ce
que des faux-plis apparaissent sur le long du
guindant et que le creux recule & 55%.
Facteur affecte:

La localisation du creux
Réglé par:

La tension du cunningham
Réaction principale:
¢ La tension du cunningham avance le

creux,

Réaction secondaire:
s La tension ouvre la chute et réduit

P’ardeur de la barre.
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cunningham tendu normalement

_ _ . unpeu de courbe
guindant 50% pour pointer

creux au milieu

Etape 4. Equilibrer de la barre avec la
barre d’écoute.

La barre d'écoute regle 'angle de la
grand-voile avec 'axe du bateau et avec le
vent {fig, 17). Ne jamais régler la barre
d’écoute pour que la bdme soit au vent de
I'axe. Par contre, ne pas trop relacher la
bome pour que le génois crée une poche de
turbulence. A l'intérieur de ces limites,
réglez méticuleusement le chariot de la barre
d’écoute jusqu’a ce que le penon de la latte
superieure flotte dans le vent (fig. 18). Ce
penon fixé a 'arriére de la latte supérieure et
dépassant la voile de 8 a 10 pouces indique si
le haut de la chute est efficace. Lorsque la
chute est inefficace, les penons sont poussés
sous le vent de la grand-voile (fig. 19).Pour
rétablir le courant d’air vous devriez
relacher le chariot de la barre d’écoute pour
ouvrir la chute. Le penon devrait flotter au
vent de 50 a 90% du temps. Lorsque le
penon fasseye, vous aurez tendance a
pointer plus haut et 4 étre plus lent, Lorsque
le penon flotte au vent, la chute produit

REGLAGE DE LA GRAND-VOILE

cunningham serré

entrée 45, chute

Ta

courbée Ouvere

creux a 'avant

moins de force oblique, la barre au vent est
moindre, e bateau pointe moins. Essayez
différents ajustements et vérifiez lin-
dicateur de vitesse pour obtenir le meilleur
réglage.

Le rapport de la grand-voile avec la barre
d’écoute est assez complexe. Considérons
gue le point de tire du génois est analogue:
reculer le point de tire donne du devers au
génois comme choquer I’écoute de [a grand-
voile donne du devers & la grand-voile. Puis-
que ajuster e point de tire vers l'intérieur
diminue D'angle du génois avec ['axe,
remonter le chariot d’écoute diminue 'angle
de la grand-voile avec I'axe.

Remarque. Sur plusieurs bateaux, régler
la chariot d’écoute change automatique-
ment la tension de ['écoute (ce qui n’est pas
toujours a votre avantage). Vérifiez votre in-
stallation pour vous assurer que la courbe du
rail de barre d’écoute ou la came de I'écoute
de la grand-voile sont bien posées. Idéale-
ment, vous devriez pouvoir ajuster le chariot
sans modifier la tension de I’écoute.
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0 "

ajustement du o
chariot

I'angle de
la vaile
change

Facteurs affectés:
Largeur du couloir et équilibre de la
barre

Régleés par:
La position du chariot sur la barre
d’écoute

Réactions principales:

s Baisser le chariot de barre ["écoute ouvre
la chute et diminue [Pardeur du

bateau.
¢ Baisser le chariot de barre d’écoute ferme

le couloir et augmente les turbulences.

Réaction secondaire:
o Baisser le chariot de barre d’écoute
diminue la puissance.
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le courant d'air N
circule librement . \
penon a I'horizontale

Etape5. Faireleréglage final dela grand-
voile pour avoir la puissance désirée ou
réduire la surface de la voile si la puissance
est trop grande.

Le test final et continuel du réglage de la
grand-voile consiste & mesurer la puissance
totale, son effet sur la gite, la vitesse et la
facilité du bateau a pointer. Pour expliquer
comment ces facteurs peuvent &tre mesurés,
imaginez que votre grand-voile est réglée
idéalement pour naviguer au prés dans un
vent moyen. Si le vent foreit, vous devriez
graduellement décharger la grand-voile
premiérement en ['aplatissant avec le cin-
trage du mét et la tension de la bordure, en-
suite en baissant le chariot de la barre
d’écoute dans les rafales et finalement en ari-
sant si nécessaire. Mais quand devriez-vous
décharger la grand-voile?

Si vous croyez que votre bateau est trop
chargé, testez la puissance de la grand-voile
avec la vitesse du bateau soit en baissant le
chariot sur la barre d’écoute jusqu’a ce que
la grand-voile fasseye en grande partie et
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décroché

te courant d'alr est

chute—penon fasseye

observez 'indicateur de vitesse. Si la vitesse
du bateau augmente et que vous pouvez
pointer, vous étes trop chargé. Réduisez la
surface dela grand-voile si vous ne ’avez pas
encore fait. Consultez une autre fois I'in-
dicateur de vitesse pour vérifier si votre
vitesse est meilleure avec un ris,

Pour tester la puissance de la grand-voile
avec 'ardeur du bateau, mesurez 'angle du
gouvernail (voir la chapitre sur la prépara-
tion du bateau) requis pour naviguer en ligne
droite.

Nous avons convenu que le but du réglage
de la grand-voile est d’obtenir I’équilibre
idéal de la barre. Rendre une grand-voile
plus puissante en augmentant le creux et en
fermant la chute et border I’écoute et le
chariot d'écoute augmente ’ardeur du
bateau. Décharger la grand-voile en ouvrant
la chute, en choquant I'écoute et le chariot
de la barre d’écoute et en arisant diminue
I’ardeur du bateau. Ces ajustements ne font
que modifier la puissance totale exercée par

REGLAGE DE LA GRAND-VOILE

perturbé sous le vent de la

ja home descend
sous le vent

attention!

choquer le chariot |
border I'écoute ||

la grand-voile. Modifier sa puissance in-
fluence I’équilibre de la barre (le chapitre sur
la mécanique des fluides étudie la théorie de
P'équilibre de la barre). La plupart des
bateaux ont besoin de 3° 4 5° de barre pour
étre convenablement balanceés.
Facteur effecté:
Puissance totale
Réglé par:
L’arrisage, le cintrage du mét, la tension
de I'étarquage, le chariot de la barre
d’écoute
Réactions principales:
o Décharger le voile réduit Pangle de gite.
o Décharger les voiles réduit la vitesse du
bateau.
e Décharger réduit une barre trop ardente.
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LATTES

Les lattes devraient supporter le rond sans
deformer la voile. Le rond est le tissu
supplémentaire dans la chute derriére la
ligne droite qui relie le point d’écoute 3 la
tétiere. Les nouveaux tissus kevlar/mylar
permettant au dessinateur d’ajouter plus de
rond qu’auparavent, les lattes jouent un role
plus important. Utilisez des lattes rigides
dans les vents violents pour éliminer la
courbe de la chute. Utilisez des lattes souples
dans les vents légers pour éviter que la voile
soit trop rigide a Iavant des lattes. Ayez
deux lattes supérieures: une latte flexible et
une latte rigide. Si un faux-pli se forme entre
les lattes, les lattes sont trop souples (fig. 21).
Si la courbe dans le haut de la chute est
trop formeée ou que le bas de la chute ne peut
étre ajusté dans les vents violents, les lattes
sont trop souples. Les grand-voiles a trois ris
devraient avoir des lattes trés rigides (ou
deux lattes attachées ensemble) dans les deux
étuis du bas de la voile pour éviter le fasseye-
ment causé par le poids des oeillets de ris
dans les vents violents.
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LE NERF DE CHUTE
Tendre le nerf de chute juste assez pour
éliminer le fasseyement. Une chute refermée
n’est pas trés esthétique mais elle n’affecte
pas la performance de la voile, alors que le
fasseyement abime le tissu de la voile.

L’INTERACTION GENOIS
GRAND-VOILE

Apres avoir étudié séparement le génois et
la grand-voile, vous étes maintenant prét a
les étudier ensemble. Seules des voiles bien
agencées pourront étre performantes. Aprés
avoir examiné en détail I'avant du génois et
Parriecre de la grand-voile, nous allons
maintenant étudier I'arriére du génois et le
devant de la grand-voile qui forment ensem-
ble la surface de recouvrement (le couloir).

Le couloir est la surface d’interaction
située entre le génois et la grand-voile (fig.
23). Aprés avoir déterminé la largeur du
couloir désirée, réglez les voiles pour obtenir
un couloir égal de haut en bas de la voile (fig.
25).
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23.

Largeur du couloir est réglée par:
e La barre d’écoute.
¢ Le creux de la grand-voile (étarquage de
béme, cintrage longitudinal).
Cintrage latéral du mit.
Angle de tire du génois.
Tension de "écoute du génois.
Tension de 'écoute de la grand-voile,
Lorsque vous effectuez ces ajustements,
vous réglez la grand-voile pour qu'elle
travaille avec le génois. Dans les vents
moyens et modérés, une grand-voile devrait
étre gonflée également de la béme a la
tétiére, et le génois devrait présenter des
penons flottant au vent.

e 46 o

REGLAGE DE LA GRAND-VOILE

” <" -~large: pas de turbulences 4

Reldchez la barre d’écoute pour vérifier
les particularités de la portance, puis réa-
juster ’écoute et la barre d'écoute. Sile haut
de la voile gonfle avant le bas, la voile a trop
de devers (réglez 'écoute de la grand-voile).
Si le bas gonfle avant le haut de la voile, cho-
quez I'écoute de la grand-voile pour donner
plus de devers. Ce gonflement signific que le
couloir est aussi étroit que possible. Beau-
coup de turbulences dans la grande-voile in-
dique que le couloir est trop étroit. Pour
modifier le couloir:

e Choquer {’écoute du génois.
o Déplacer le point de tire du génois vers

Pextérieur.

e Régler la grand-voile (barre d’écoute ou
écoute).

e Aplatir la grand-voile ou

e Changerla voile d’étai pour une voile avec
moins de recouvrement.

St aucune de ces solutions n’est efficace,
assurez-vous que le milieu du mét n’est pas
courbé sous le vent.
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la largeur
du couloir

& devers idéal lorsque le
guindant porte
également de la
tetiere au
“Apoint d'amure

5,

largeur du couloir

courbe
———2

—

un génois avec une chute ronde
diminue la largeur du sillon

26.

Si les turbulences persistent, vérifier la
courbe de la chute du génois (fig. 26). La
courbe du 30% arriére du génois projette le
vent dans la grand-voile avec la méme force
qu'un couloir étroit. Les génois avec une
chute ronde demandent un angle d’écoute
plus large que normal pour compenser.
Vous pouves aussi faire recouper la chute ou
acheter une nouvelle voile. Une grand-voile
avec une creux placé trés a Navant est plus
susceptible de produire des turbulences.

12

VENT ARRIERE

Relachez I'étarquage et redresser le mét
pour ajouter du creux. Reldchez le cun-
ningham pour conserver la position du creux
a 50%. L’étarquage de bome régle donc la
tension de la chute et devrait &tre réglé
jusqu’a ce que le penon supérieur soit a la
limite de décrochage. L'écoute de la grand-
voile régle I'angle de la voile. Elle devrait 8tre
choqueée jusqu’a ce que la grand-voile soit &
la limite de fasseyement.
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EXERCISES

Partie 1 Compléter

1. La partie la pius importante de la grand-voile est e chuin
2. Le meilleur réglage de la latte supérieureest K 5 Qo Veve
3. Le devers est reglé premierement par A ttatn

4, Le cintrage du mét influence premiérement tax dn 2o = e Al Lo wde

5. Décrire les elfets du cintrage du mat pour chacun de ces facteurs
a. barre ardente  §
b. localisation du creux  Aecsle

largeur du couloir  ‘“cha—gy"t

creux Jp

. devers

oo

g

Partie 2  Chaoix multiple Choisir la meilleure réponse

6. Fermier la chute augmente
(@) I'ardeur de la barre
b. la mollesse de la barre
¢. la vitesse du bateau
d. I’angle de virement de bord

7. Quand devriez-vous régler la latte supérieur pour qu’'elle soit au vent de la béme?
a. pour abattre
. pour pointer
dans une mer calme
d. dans une mer formée
e.aetc
f. betd
b betc
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™ o 2

Partie 3 Répondre brievement.

8. Comment pouvez-vous rendre la grand-voile complétement plate?

oo ‘I\-—h NM!:&M& M;;
9. Comment pouvez-vous vérifier si le couloir est de la méme largeur de haut en bas?

B wde. thomsol i yols doneXod vidaregna i
10. Que faire pour vérifier si vous devez ariser la grand-voile?
Ao tdue.  chod ol i et domtedal ——B  \oXia, fl
Partie 4 Répondre vrai ou faux.
11. Le cintrage du mat diminue I'ardeur de la barre.
12. La tension de la bordure diminue I'ardeur de la barre.
13. La tension du cunningham augmente I'ardeur de la barre.

14. La tension de la bordure ferme le bas de la chute.

15, Le penon de la latte supérieure devrait toujours flotter au vent. b Ve ,‘?«:t

NEA'S QA.QL £, J\”—\To
Partie5 Seréférer aux illustrations des pages 179 a 184 de 'annexe pour les questions suivantes.
16. Mesurer le creux et sa position au milieu de la bande des illustrations 9 a 12.
17. Comparer la localisation des creux des illustrations 9 et 10 Quel ajustement a été fait?

18. Quel ajustement a €té changé pour les grand-voiles no 11 et 127

19. Comment pourriez-vous changer la forme de la grand-voile no 12 pour pouvoir plus remonter
dans le vent? Quel ajustement utiliserez-vous?
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Comparés aux jets modernes, les principes de base de la voile sont plus
complexes car contrairement au jet qui est complétement submergé dans un
““océan d’air’’, un voilier flotte sur I’eau et ses voiles entrent en action avec
Iair, ce qui a pour effet de créer des vagues sur U'interface des deux fluides
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'environnement de la voile

™k R
T

J_)”

Principe de Bernoulli

—vitesse élevée diminue la pression

(fig. 1).

Dans ce chapitre, nous aborderons quel-
ques aspects-clés: la portance, la résistance,
le courant des fluides, I’équilibre de la barrre
et Paction du couloir. Il est évident gue nous
n’étudierons pas ces principes en pro-
fondeur—Ia mécanique des fluides pourrait
étre 'objet d’un livre a elle seule. Ce livre
existe d’ailleurs Aero-Hydrodynamics of
Sailing, New York, 1979, écrit par C.A.
Marchaj qui a étudié pendant plus de 40 ans
la théorie de la voile.

30

Le théoreme de Bernoulii. En 1738,
Daniel Bernoulli a établi une relation entre la
vitesse et la pression des fluides. Pour ce
chapitre, nous pouvons résumer ce
théoréme par: “‘Plus la vitesse est élevée,
moins il y a de pression”’. Pourquoi? Tout
simplement parce que I’énergie totale d’une
masse de fluide en mouvement reste cons-
tante. Elle peut cependant &tre distribuée
sous trois formes: la vitesse, la pression et la
chaleur dont I'action est combinée. Lorsque
la différentielle de pression est élevée, la
chaleur joue un rble important (I'air froid
qui s’echappe d’un pneu d’automobile le
prouve). Mais en ce qui concerne la voile, la
température varie a peine., L’énergie est
donc partagée entre la vitesse et la pression.
En fait, le théoréme est une approximation
relativement précise de |'ampleur des
différentielles de pression contenues dans un
bateau naviguant au pres.
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vent

pression
faible

pression
glevée

le manométre de la toilette

balle sans vrille

-
———n

courant d'air

[=
ey mm e e m——

pas de courbe

Voici un exemple qui illustre le théoréme
de Bernoulli (fig. 2). Un vent fort tire la
fumée d’une cheminée plus facilement
qu’un vent léger, Pourquoi? La différence
de vitesse a 'intérieur et a I'extérieur de la
maison produit une différence proportion-
nelle de pression. Le principe de Bernoulli
veut que la pression a I'intérieur de la maison
soit plus élevée que la vitesse du vent & Pex-
térieur. La différence de pression pousse la
fumee dans la cheminée.

Autre exemple, Avez-vous deja observele
niveau de I'eau dans une toilette lorsque le
vent est fort? Le phénomeéne est le méme que
pour la fumée dans la cheminée. La plupart
des totlettes sont ventilées par un tuyau qui
relie I'extérieur en passant par le toit. Lors-
gqu'une rafale de vent souffle au travers du
toit, la pression d'air extérieure est momen-
tanément diminuée, La pression d’air plus
glevée a l'intérieur fait baisser le niveau
d’eau dans le bol et ’eau remonte dans le
tuyau (fig. 3).

LA MECANIQUE DES FLUIDES

Abordons maintenant la question de la
balle de base-ball. Les balles “‘avec effet”
utilisent le principe de Bernoulli a un niveau
un peu plus complexe que le bol de toilette.
En effet, une balle avec effet dessine une
courbe dans I'air. Ce phénoméne a une ex-
plication trés logique.
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balle avec vrille

vitesse élevée

e vitesse faible

—\rille affecte la vitesse

balle avec vrille

vitesse élevée

pression faible

-
\ '\ -

- Coutaﬂi d

-
-
-

-
-
-
-
-

—la vrille affecte la vitesse
—Iles changements de vitesse entrainent
des différences de pression

6.

La rotation de la balle a effet crée un
courant circulaire. D’un c6t€ le courant est
dans le sens du courant libre (le courant crée
par le lancement de la balle). Ce courant est
situé sur la partie supérieure de la balle. La
vitesse totale de ce coté est la somme du
courant circulaire et du courant libre. De
Pautre coté de la balle, la rotation de la balle
crée un courant dans le sens opposé au
courant libre. La vitesse totale est la
différence entre les courants circulaires et
libres.
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Une fois la différence de vitesse des cotés
de la balle établie, il reste a trouver la
différentielle de pression. Puisque la pres-
sion est forte 1a ol la vitesse est moindre, la
balle s’éloigne du cdéte ot ’air se déplace
lentement (donc ot la pression est élevée) et
est poussée du coté ot a vitesse est €levée (la
pression est donc moindre) (fig. 4 2 7). Le
principe de Bernoulli s’applique une fois de
plus: Une vitesse moindre engendre une
pression élevée.
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une balie avec vrille

A portance
courbe ) L
vitesse élevée

- .-t vitesse faible
—la viille affecte la vitesse

— les différences de pression font tourner
fa balie

La théorie du courant divise le courant en
deux composantes: le courant libre derriére
la balle et ie courant circulaire autour de la
balle. La vitesse de la premiére composante
est la vitesse du lancer, disons 80 mi/h. La
vitesse de la deuxiéme composante cst pro-
portionnelle a la vitesse de la rotation. Il est
nécessaire de connaitre certaines notions de
la théorie du courant pour pouvoir aborder
les différents aspects de la mécanique des
finides, que cc soit pour la balle de base-bali
ou pour la voile.

LA MECANIQUE DES FLUIDES

distribution de [a pression

pression
oo .
negative .~
{succion) /

courbe

pression
positive

Vous devriez maintenant vous familia-
riser avec la représentation graphique de la
force aérodynamique (fig. 8). Ici, la direc-
tion, la force de la traction et de la poussée
du vent sont représentées par des fleches
superposées sur les contours de la balle.
Cette figure illustre clairement un fait. Com-
me vous pouvez le constater, la trajectoire
courbée est produite par la succion du cbté
ou la vitesse est ¢levée et la pression basse.
Ce cdté est plus puissant que I'autre coté de
la balle (vitesse basse, pression élevée).
L’importance du c6té ou la pression est
basse (sous le vent) s’applique aussi pour la
voile. Dans des situations difficiles,
plusieurs navigateurs disent gue “le vent
tire”. '
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la portance d’une voile

portance

vent

Portance. Nous sommes maintenant
préts a étudier le fonctionnement des voiles
(fig. 9). Comme pour le base-balle , nous
utiliserons le principe de Bernoulli et la
théorie de la circulation. Ici, ¢’est la forme
de la voile et non la rotation de la balle qui
crée le courant circulaire. Comment le vent
peut-il circuler autour de la voile sans
mécanisme? Les étapes qui suivent expli-
quent le comportement du courant lorsqu’il
entre en action avec les voiles.
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etablir la portance

=

W est plus court que L

Etape 1. Le vent circule tout d’abord des
deux cotés de la voile, du guindant 2 la
chute. Une courbe se forme dans la voile et le
courant suit les contours de la voile. Le vent
sur le c6té au vent atteint la chute en
premier—Ia distance est plus courte & par-
courir, Cette figure illustre la situation au
moment ou les premiéres particules d’air at-
teignent la chute au vent de la voile (fig. 10)
Que se passe-t-il ensuite?

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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établir la portance

point de
stagnation

W

W tente de contourner la chute

gtablir la portance

point de
stagnation

le noeud est forme

Eiape 2. Les premiéres. particules d’air
sont projetées autour de la chute pour ren-
contrer le courant d’air sous le vent qui n’a
pas encore atteint la chute. Ces deux
courants entrent en collision au point de
stagnation arriere, soit le point oti le courant
d’air est nul dans les deux directions (fig.
11). Y-a-t-il un autre point de stagnation
dans la voile?

LA MECANIQUE DES FLUIDES

Etape 3. Ensuite, un noeud de remous se
forme sous le vent de la chute (fig. 12}). La
figure vous aidera a comprendre cette reéac-
tion.
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etablir la portance

L accélére — point de_
stagnation

= C

le noeud est projete sous la voile

poriance établie

@

/ girculation noeud
en formation

i

Etape 4. Ce noeud est poussé de la voile
par le courant libre et le point de stagnation
est tui aussi entrainé directement derriére la
chute. A partir de ce moment, les particules
d’air sous le vent doivent accelérer lelong de
la face extérieure de la courbe et se déplacer
pius rapidement pour rencontrer le courant
d’air au vent (fig. 13), Le noeud s'éloigne de
la voile en tourbillonnant.
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Etape 5. Le noeud a maintenant amorcé
la circulation autour de la voile {comme le
lanceur imprime le courant autour de la
balle en lui donnant un effet) (tig. 14). Pour
illustrer ce phénoméne, imaginez que le
noeud est un petit mécanisme qui se met en
prise dans un plus grand engrenage afin de
créer un mouvement circulaire. Ce courant
circulaire combiné au courant libre produit
le courant résultant ou total. Le courant cir-
culaire ralentit le courant libre au vent de la
voile, créant ainsi une région de basse pres-
sion. L’illustration de la distribution de la
pression indique que le c6tésousle vent dela
voile fait le majeure partie du travail comme
pour la balle de base-ball. La portance est
donc la force totaie exercée par un profilé et

" perpendiculaire au courant du fluide. Dans

le cas d’un avion ou le courant est horizonal,
la portance est une force verticale.

LLE COURS INTENSIF NORTH U.
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analogie

\ 5 P
57 noeud
o - en formation

Poriance de la quille. Les principes
énoncés plus haut s’appliquent aussi a Ia
quifle. La quille crée une force au vent {en
réaction 4 ia poussée de la voile sous le vent).
Méme si la quille est un profilé épais et
qu’elle est submergée dans un liquide, la
théorie de la portance ne varie pas.

Resistance. Méme dans les meilleures
conditions, la portance n'est jamais par-
faite. La résistance accompagne ioujours la
poriance, entrainant I'objet dans le courant.
La balle de base-bali ralentit lorsqu’elle
heurte e marbre, 'avion a besoin de
moteurs pour maintenir son altitude et la
vitesse maximum d'un bateau est limitée par
la résistance. L’idée est donc d'obtenir un
maximum de portance pour un minimum de
résistance.

LA MECANIQUE DES FLUIDES

pression
négative
(succion)

- pression positive

distribution de {a pression

Couranis. Les deux courants que ’on
retrouve a la surface sous ie vent sont les
courants attachés et séparés. Le courant at-
tachée peut étre soit laminaire, soit turbulent.

Ecoulement laminaire. L’écoulement
taminaire est formé de couches de fluide qui
glissent sur la voile ou la quille sans se méler.
Une bille dans du sirop d’érable est un bon
exemple  d’écoulement laminaire car
l'"écoulement  est  exceptionnellement
“pure’”’. Dans certaines conditions,
I"écoulement laminaire peut développer un
rapport poriance/résistance tout a fait ex-
traordinare.

Cependant, il est trés instable, difficile a
rétablir et réalisable seulement sur des sur-
faces planes (pas de bosses et de creux) et
lisses (pas de rugosités) et a des vitesses
basses, sur le bord d’attaque des profilés ou
dans un fluide visqueux (dense). L’écoule-
ment laminaire ne constitue qu’une petite
partie du courant de la voile ou de la quille et
ce, occasionnellement,
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courants
iy
,é%
gs
10
laminaire turbulent

zcoulement turbulent. L’écoulement
turbulent est un courant plus tolérant.
L’écoulement laminaire sur le bord d’atta-
que d’un profilé se transforme habituelle-
ment en écoulement turbulent au milieu du
profilé er sur le bord de fuite. Le passage de
laminaire & turbulent est facile & repreésenter:
ouvrez un robinet d’eau courante suffisam-
ment pour avoir un mince filet d’eau (fig.
7). Vous obtenez un écoulement laminaire.
Maintenant, ouvrez le robinet graduelle-
ment, le filet d’eau deviendra eéventuelle-
ment turbulent. Le courant turbulent est
obtenu en augmentant la vitesse du courant.

Le réglage des voiles sert & maintenir le
courant attaché. La distingtion laminaire-
turbulent n’est pas d'une importance
capitale pour les navigateurs. Vu la sen-
sibilité du courant laminaire aux perturba-
tions, ce courant est plutot rare et inconstant
pour les voiles ou la quille d’un bateau qui
navigue dans les vagues.
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courant separé

Courant séparé. Voici maintenant le
probléme: lorsque vous bordez trop les
voiles, que vous donnez des coups de barre
ou essayez d’accélérer aprés un calme en
réglant toutes les voiles en méme temps, le
gouvernail et la quille ‘‘décrocheront’”. Sur
un profilé décroché, le courant est séparé de
la surface et ne suit plus la courbe (fig. 18).
La séparation commence au bord de fuite et
progresse vers 'avant. La séparation par-
tielle n’est pas mauvaise ou indésirable.
Habituellement, au prés et dans un vent
moyen, 10 & 20% de la voile a un couloir
separé. Mais lorsque le point de séparation
atteint le bord d’attaque du génois et que les
penons sous le vent sont instables, la force de
portance baisse brusquement.

Evidemment, le décrochage est parfois la
seule solution. Au vent arriére, votre grand-
voile est décrochée a 100%.

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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point de séparation

courant laminaire

i.a balle de goif (ne fail pas partie du
cours). L'exemple classique des écoule-
ments laminaires, turbulents et séparés est la
balle de golf. Les petites cavités de la balle de
golf sont concues pour diminuer la
résistance et augmenter la vitesse. Voia
comment:

Une balle de golf parfaitement lisse
développe un écoulement laminaire le long
du bord d’attague (fig. 19). L'air qui circule
sur la moitié avant de la balle reste attaché et
laminaire. Mais lorsque qu’il se sépare et
tente de suivre la courbe arriére, il se produit
des turbulences. Puisque ['écoulement
laminaire est trés instable, il se sépare de la
balle presque immeédiatement. Le point de
séparation est situé juste a l’arriére de la par-
tie la plus large de la balle. La balle entraine
un sillon de turbulences aussi large que ia
balle. La largeur de ce sillon est propor-
tionelle & la résistance. Pour réduire cette
résistance, vous devrez diminuer le sillon.

LA MECANIQUE DES FLUIDES

point de separation

e — e A
_______

courant turbulent

20.

Des joueurs de golf ont remarqué que
leurs vieilles balles toutes bosseléss et
rugueuses volaient plus loin que les balles
lisses. De toute évidence, la rugosité crée des
turbulences et réduit la résistance. Puisque
I'écoulement turbulent est tolérant, vous
pouvez diminuer la largeur du sillon.
L’écoulement turbulent reste attaché a la
balle de golf plus longtemps que ’écoule-
ment laminaire et se transforme en iur-
bulences seulement aprés que son diametre
ait diminué considérablement (fig. 20). Les
balles de golf modernes sont fabriquées avec
la quantité idéale de rugosité grice aux
petites cavités.

89
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transition
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O R | s
résistance Courant courant
laminaire turbuient
vitesse —*

La figure 21 représente un graphique de la
vitesse par rapport 4 la résistance pour une
balle de golf. Comme nous le supposons, la
resistance augmente avec la vitesse jusgqu’a
un certain point puis étrangement, le
courant devieni turbulent. Le sillon de la
balle diminue et la résistance tombe & un
point plus bas. En majorité, la rugosité de la
balle a cavités produit plus de résistance.
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transition
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résistance courant courant
laminaire turbulent

[ vitesse -»

balle & surface rugueuse produit
moins de résistance

Cependant, la balle a cavités est plus perfor-
mante 4 des vitesses plus élevées (fig. 22).
Les cavités diminuent les turbulences et
reduisent la résistance alors que la balle lisse
subit encore la résistance élevée de I'écoule-
ment laminaire. Des ‘‘turbulateurs” ont été
expérimentés sur des bateaux—le mat du
Gretel en était équipé—mais leur efficacité
n’était pas satisfaisante.
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23.

La rapport de la quiile avec ia vaiie.
Un autre principe de la théorie de la voiie est
qu’au prés, la quille est aussi imporiaiite que
les voiles. La figure 23 représenie une
analyse des vecteurs des forces véliques qui
sont representées par des fléches perpen-
diculaires 4 la corde de la voiie. Sila force est
dirigée comme décrit, le bateau devrait
naviguer dans cette direction. Isaac Newton
a dit que ‘‘pour toute action, il doit y avoir
une réaction égale dans le sens oppose™’. Les
surfaces submergées d’un bateau représen-
tent cette réaction. Une analyse compléte de
vecteurs doit aussi inclure un vecteur pour la
quille d'une longueur égale et opposée. Sans
une quille, vous ne pourriez pas naviguer au
pres. Ne négligez pas la partie submergée de
votre bateau sous préteste que vous ne
pouvez la voir.

LA MECANIQUE DES FLUIDES

L’8quilibre du bateau. Lorsque vous
laissez aller le gouvernail, un bateau ardent
remonte au vent. Pour barrer en ligne droite
sur un bateau ardent, vous barrez en don-
nant un angle au gouvernail afin de créer une
portance qui équilibrera le bateau. Trop
d’ardeur demande davantage de gouvernail,
ce qui produit trop de résistance. Vous devez
faire une analyse de vecteur pour examiner
la physique de la résistance.
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Le centre de la voile, ou le cenire vélique
(C.V.), est le point de la voile ou la force
directionnelle de la surface de la voile peut
gtre réduite. Le point correspondant sous
'eau est le centre de dérive (C.D.). Lors-
que ces deux points sont alignés a la ver-
ticale, le bateau a une barre neutre. Si le cen-
tre velique est & Parriére du centre de
dérive, le bateau sera ardent (fig. 26). A
¢€ moment, le gouvernail produir de la por-
tance au lieu d’un simple courant derriére la
quille. La portance additionnelle recule un
peu le centre de dérive jusqu’a ce qu’il
soit directement placé sous le centre velique
pour que le bateau navigue en ligne droite.

Tous fes bateaux sont plus performants
§’ils sont un peu ardents. En terme d’angle
par rapport 4 la ligne centrale, un angle de
gouvernail de 3° 4 5° semble le meilleur. La
portance produite par le gouvernail permet 3
la quille d’empécher fe bateau de trop
dériver.
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L'action du couloir. L'action du couloir
est Pinteraction du génois avec Ia grand-
voile sur un sloop. Saviez-vous que:
® Legénois projette le vent sous le vent de la

grand-voile et augmente ainsi I'efficacité

de la grand-voile,

® Lecourant d’air est resserré lorsqu’il entre
dans le couloir et que cet effet d’entonnoir
accelére le courant sous le vent de la
grand-voile.

Ces deux énoncés sont complétement er-
ronés. Voici pourquoi: La meilleure facon
d’analyser I"action du couloir est d’analyser
I'action que chaque voile exerce I’une sur
Pautre, comme I’a fait A.E. Gentry dans
“How Sails Work”’, Sails, avril a novembre,
1973. Tout d’abord la grand-voile (fig. 27).
Nous avons établi que son courant total est
composé des courants libres et circulaires.
Ajoutons maintenant le génois (fig. 28).
Etudiez 'interaction des deux courants et de
Paction du génois sur la grand-voile.
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Le génois ralentit le courant d’air aprés ie
bord d’attaque sous le vent de la grand-
voile. Un coup d'oeil aux directions op-
posées des deux vecteurs dans le couloir
vous aidera a comprendre. Llef-
fer—diminuer efficacité de la grand-
voile ¢! augmenter sa resistance au
décrochage. Contrairement a ce que vous
pourriez croire, le courant, lors de son
passage dans le couloir, est relativenent
lent.

Lorsque le génois est bordé plus prés de la
grand-voile, la vitesse et la succion du
courant dans le couloir diminuent jusqu’a
ce qu’ils soient identiques au cdté du guin-
dant de la grand-voile. Border e génols
davantage  ralentira  le  courant,
augmentera la pression sous le vent sur la
grand-voile et provoguera du dévente-
ment.

En diminuant le vent apparent sur le bord
d’attaque de la grand-voile, le génois
place la grand-voile & contre et exige plus
de réglage.

LA MECANIQUE DES FLUIDES

Imaginez maintenant un génois seul.

Ajoutez ensuite la grand-voile. Les effers de
la grand-voile sur le génois sont:

=]

Le courant de la grand-voile favorise le
courant du génois en accélérant le courant
sous le vent de la voile ce qui rend le génots
plus performant.

Le courant autour de la grand-voile pro-
duit une poriance constante sur le génois.
Ainsi, le génois peut avoir un angle plus
grand que la grand-voile. La figure 25 il-
lustre ces effets en terme de différentielles
de pression.

Ainsi, Paction du couloir augmente

beaucoup efficacité du génois et réduit
quelque peu celle de la grand-voile. La por-
tance totale des deux profilés est plus élevee
que s’ils étaient sépares.
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EXERCISES

. Quelles sont les particularités de I’écoulement turbulent attache?

Selon la théorie du courant, quelles sont les deux sortes de courant a ["arriere d’une balle de
base-balle avec effet?

il

Suspendre deux feuilles de papier de 6’ sur 8”°.
Souffler entre ces deux feuilles.

Dans quelle direction sont-elles poussées?
Pourquoi?

\‘\;fu‘m 7& e ?M‘a..ég

-
!
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4. a. Est-ce que ce bateau peut naviguer? Pourquoi?

vent

cylindres

| _— rotatifs

_ _=§§LW ééi,*coque

b. Dans quelle direction se déplacera-i-il?

Une balle de fusil est tirée vers le nord un vent d’est souffle a 30 noeuds. Le cannon du fusil
produit une rotation de la balle dans le sens des aiguilles d’une horloge, vue de ’arriére.
a. Dessiner et nommer les fléches sur les diagrammes pour les forces suivantes: propulsion,

portarnce, résistance et gravité.
b. Quel est "action du vent de travers sur la trajectoire de la balle?

L

WX
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”("V balle avec

vrille

& { 30 noeuds
a0
| 4“@’“ vent

gj/ (;9 ‘L pros
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ouest est

VUE
d'en haul

vue
d’'arriére

6. Quel coté de la voile produit le plus de force de portance?

WS ‘QL \JL-W ( 2 mc:ﬂ.".‘uo\)

7. Un voilier de 30 pieds navigue au prés a une vitesse de 4, 6 noeuds. 1l fait un virement de bord
a 90° avec 700 livres de force vélique. A combien de livres de force la quille résiste-t-elle approxi-

mativement? ‘
?"00 g,\f,-a.,
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8. Ce catboat navigue au vent arriére,
a. Localiser Ie C.V. et le C.D. et indiquer si le bateau est ardent ou mou

heleoa~ o X

b. Comment la barre peut-elle &tre neutralisée?

ol gt

9. L'aigled’or a une fausse aile, ou alula, qui est déployée pour former un couloir de bord d’atia-
que.
a. En quoi 'alula modifie les caractéristiques de ’aile?

alua - “@Lth "MV

A
alle

b. A quel moment "alula est-elle nécessaire?

98 LE COURS INTENSIF NORTH U.

e



LA PRE

Iy atrois ans, la préparation du bateau était considérée comme une tiche
supplémentaire qui prouvait votre dévouement complet a la course a voile,
Cette époque est maintenant révolue.

Aujourd’hui, la préparation du bateau est une étape nécessaire 4 la compe-
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20 = (40)2 = 32,000 pied" livres

tition a voile, si vous voulez étre a la hauteur.
De méme qu’un skieur de course ne voudrait
pas skier sur un tracé glacé avec des carres
non-aiguisées, les meilleurs navigateurs ne
voudraient pas participer 4 une régate si le
design de leur bateau, le plan de pont ou la
quille étaient inefficaces.

LE CHOIX DU BATEAU

Les régles de jauge (non discuté en
classe). La jauge internationale pour la
course au large (IOR) est composée de
différentes mesures d’un bateau, qui sont
converties en formule. Un résultat est
obtenu en pied et cette mesure est votre
rating. Aprés une course, votre position
finale est modifiée selon une table de com-
pensation de temps qui indique le temps
qu’un bateau avec un rating particulier
devrait prendre pour terminer une course
dans des conditions de vent moyens.

100

, N poids de
tangage 20 livres
40 pieds \
\
4
centre de
tangage
I ¥
20 = {401 = 32,000 pied? livres
1.

Le IOR a été étonnament stable. Des
designs moins récents sont encore perfor-
mants. Le C&C 40, bien que dessiné en
1978, peut encore remporter des courses
locales et régionales et est considéré comme
un adversaire sérieux. Aucune autre régle de
design n’a été aussi efficace jusqu’a mainte-
nant.

Quels bateaux sont avantagés par le IOR?
Ce sont les bateaux de stabilité et déplace-
ment moyens. Le compromis voilier de
plaisance/course IOR garantit le succésdela
régle. Le développement a récemment été
ralenti et il semble que plusieurs dessinateurs
de bateaux se désintéressent de la recherche
déficiente et se tournent vers des techniques
de construction innovatrices telles que celles
de matériaux iégers pour la coque avec une
quille attachée a une structure tubulaire
triodétique qui réunit Iétai, les haubans et le
pataras.

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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IOR HIA.  En 1976, la rézle IOR version
1A a été créée pour avantager le rating des
bateaux qui ne pouvaient plus étre perfor-
mants sous 'ancienne régle IOR. Selon cetie
regle, les bateaux les plus rapides sont ceux
qui remportaient les courses auparavent et
dont les configurations de quille a déplace-
ment élevé leur conférent les meilleurs
ratings. Les bateaux plus récents comme les
Peterson, Holland et C&C conltruits entre
1973 et 1975 sont peu avantagés mais il est
possible de les équiper de quilles et de
gouvernails plus récents.

LA PREPARATION

PHRF. Ce systéme d'handicap (Per-
formance Handicap Racing Fleet) est
différent du IOR ou du MORC. Au lieu de
prendre différentes mesures du bateau, c’est
la performance du bateau en course qui est
utilisée pour établir le “‘potentiel réel” du
bateau. Les seules mesures requises sont
utilisées pour corriger les différences de sur-
face de voile (génois et spinnakers) et la
hauteur du mat. De toute évidence, cette
régle est la plus utilisée.. Cependant, elle est
souvent modifiée, obligeant ainsi les bons
navigateurs de se retirer du PHRF lorsque
les comités de rating ajustent les handicaps
en fonction des habiletés du capitaine et non
en fonction du potentiel réel du bateau. Les
bateaux construits sur mesure et les
nouveaux designs sont plus problématiques
et la plupart des comités de rating PHRF
adaptent les ratings IOR en secondes par
mille.
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MHS. (Measurement Handicap Sys-
tem) Ce systeme offre une alternative au
[OR IIIA lorsqu’il est temps de déterminer
le rating pour les bateaux plus dgés afin
qu’ils demeurent performants. Comme
pour le IOR et le MORC, le MHS mesure le
bateau et donne sa performance probable,
mais le MHS est plus précis pour les perfor-
mances du bateau dans différentes condi-
tions (i.e. vent léger, violent, au prés ou au
vent arriére). Ce systéme donne plusieurs
ratings pour les différentes conditions de
course. -Le comité doit donc établir un
equilibre adéquat entre les différents
facteurs de vitesse, selon les conditions de
course. Puisque le temps compensé entre
différents types de bateaux en course dans
les conditions précises est souvent iné-
quitable pour les régles MORC, IOR ou
PHRF, 'approche multi-rating du MHS se
révele valable pour améliorer les handicaps
de tous les systémes de rating.
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- épaisseur

mesurer I'épaisseur

La méthode de mesure MHS utilise les
mémes données de base que les autres régles
de mesure-—ces regles sont donc en principe
compatibles au systéme mutli-rating MHS.

Comment choisir la régle qui convient a
votre bateau parmi celles qui vous sont of-
fertes. Considérez ceci:

@ Si votre rating est le méme avec les
différents systémes, adoptez la régle de
rating qui est utilisée dans votre région.
Ensuite, prenez le temps d’observer la
facon dont [a régle est gérée. Si vous n’étes
pas satisfait, vous n’aurez pas autant de
plaisir a naviguer et la valeur derevente du
bateau pourrait aussi en étre affectée.

¢ Toute regle d’handicap rend sensible les
bateaux trés spécialisés pour certaines
conditions précises (vent léger). Si vous
naviguez dans une région ot les condi-
tions ne varient pas, vous pouvez opter
pour un bateau performant dans ce genre
particulier de conditions.

LE COURS INTENSIF NORTH U.
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» | apubiicité affirmant qu’un bateau est de
haute performance Fait souvent abstrac-
tion des régles de rating et il est démorali-
sant d’avoir un bateau rapide mais avec
un rating inadéquat. De plus, les comités
de course PHRF sont souvent intluencés
par ces publicités “'gonfiées’’ et attribuent
a ces bateaux des ratings désavantageux.

» Lavoile est un sport de champions. N'im-
porte quel design peut remporter quelgues
victoires  parmi  toutes  les  courses
organisées au cours d’une saison.

o [ es performances d’un bateau donne une
bonne indication de la valeur d’un bateau,

® Demandez conseil a des experts.

¢ Finalement, consultez un fabricant de
voiles, Son expérience avec différents
designs fui permet d’avoir un jugement
relativement objectif.

LA PREPARATION

LE CHOIX DU BATEAU—LA COQUE
La coque devrait étre solide, résistante,
légére (particuliérement aux extrémités), Ces
facteurs vous feront gagner des courses.
Les quilles iégéres sont toujours avan-
tagées par les régles de rating. Pour déter-
miiner le poids de la quille d'un bateau,
utilisez un certificat de rating IOR ou
MORC et comparez le poids réel avec celui
donné par le fabricant. Un certificat MORC
donne une liste de poids des quilles, tandis
que le certificat IOR calcule le déplacement
et donne une mesure de 10 a 20% inférieure
au poids reel. :
Sur les bateaux hauturiers, le poids sauvé
dans la coque peut étre utilisé comme lest
supplémentaire si le bateau est gitard. {Des
poids correcteurs peuvent étre placés au
milieu du bateau si le bateau doit étre plus
enfoncé dans I'eau selon le rating IOR ou
tout simplement retirés pour permettre
d’avoir un équipier de plus a bord. Le nom-
bre d’équipiers sur le bateau n’est pas
spécifié pour aucune régle de rating}.
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Supposons qu’un équipement de téte de
mat de 20 livres situé a 40 pieds du centre de
giration donne 20 X (40)2 = 32 000 pieds?

livres (fig. 1).

Les items suivant affectent la tangage:

® e mat

@ Les drisses et le gréement

e Les instruments placés aux extremités du
bateau

» Le gouvernail et la barre

2 [a quille (n'est pas éloignée du centre de
giration, mais est trés lourde)

= Un équipage désorganisé et sans position
précise

® Voiles établies .

* Voiles rangées aux extrémités du bateau.

Un votlier est plus rapide lorsque le poids
est concentré au milieu du bateau. Plus le
bateau tangue (plus il y a de poids aux ex-
trémités du bateau) plus le bateau a tendance
a s’enfoncer et remonter dans la vague,
ralentissant ainsi le bateau., Une fois que
vous savez comment calculer le moment du
tangage, vous comprendrez pourquoi il est
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important d’alléger le bateau aux ex-
trémités. La formule est: tangage = poids
en livre X distance en pieds2.

Intégrité siructurale. Afin d’obtenir
un bateau léger, les fabricants négligent par-
fois de construire des coques assez solides.
Deux points sont faibles: premiérement, les
bateaux sont déséquilibrés si le rapport
lest/déplacement est élevé si la stabilité
de la voile et ia surface de voile sont élevées
comparativement au déplacement {un
dériveur avec trapéze ou un catamaran en
sont un exemple)., Deuxiemement, les
charges du gréement, de plus en plus élevées,
peuvent deformer Pemplanture du mat ou
les cadénes. Les dessinateurs de bateaux
construits sur mesure, de méme que certains
fabricants de bateaux de série résolvent ce
probléme en dessinant des “‘grilles struc-
turales qui alignent les poutres tubulaires
dans le sens des plus grandes forces. Les
bateaux hauturiers trés stables et avec des
bases de haubans étroites ont rendu ces
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techniques de  construction presque
obligatoires, comme pour les dériveurs ou
les haubans pré-chargés sont tellement ten-
dus que le hauban sous le vent est tendu en
naviguang au pres.

LE CHOIX DU BATEAU—
LE GREEMENT

Poids. Le mét contribue beaucoup au
tangage; une surchage ralentit le bateau, En
plus de reéduire les poids en bout, gardez le
centre de gravité du mat aussi bas que possi-
ble. Sivotre bateau est plus age, vous devriez
envisager 'achat d’un nouveau mét pour la
course.

rardage. Le fardage produit de la
résistance en interférant avec le courant
d’air au moment ot il frappe le bord d’atta-
que de la grand-voile. Un mat bien dessiné
diminue la surface projetée au vent ap-
parent.

Lorsque le diametre du mét est réduit, les
parois du mét doivent étre épaissies pour

LA PREPARATION

conserver la force totale. Une section courte
et epaisse de I'espar peut étre plus courbée
qu'une section large et mince de méme
force. Donc, la section courte du mét en plus
de produire moins de résistance, permet un
meilleur contréle de la grand-voile.

Pour réduire le poids d’une section courte
sur les méts souples, il est recommandé
d’avoir un gréement 4 trois barres de fléches.
Certaines faiblesses ont é1é comblées aprés
que les dessinateurs aient renforcé les bases
des barres de fléche. Sur un mat cintré, les
barres de fléche empéchent le cintrage
latéral. Un mat 4 trois barres de fléche com-
bine a des haubans trés tendus crée un espar
plus solide et rigide, Cependant, la force des
méts modernes a ¢té beaucoup réduite et les
mats sont plus vulnérables 4 des charges
concentrées telles un tangon de spinnaker
trainant dans I’eau. En somme, un gréement
a trois barres de fléche est la meilleure solu-
tion pour les bateaux de course de plus de
quarante pieds puisqu’il réduit la résistance
et la grosseur des sections du ma:. Par con-
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ire, les voiliers de moins de quarante pieds
LOA devraient avoir un gréement a double
barres de {leche.

PREPARATION SAISONNIERE

Allegez le bateau. Une fois que vous
avez choisi et acheté le bateau idéal, prenez
I"habitude d’éliminer tout ce qui s’accumule
au cours des semaines et des saisons. La
seule facon d’éliminer du poids est de vider
complétement le bateau et de seulement
prendre & bord I’essentiel pour la course.
Mais n’oubliez pas le poids dans la pompe de
cale—I'eau pése 8 livres par gallon! Pour
chaque 150 livres d’équipement inutite que
vous eliminez vous pouvez avoir un équipier
de plus sur le bateau lors de grands vents.
Evidemmenit, si votre bateau est moins lourd
qu’au moment ou il a été mesuré,
mesurez—ie a nouveau,

Equipement de sécurité. Les comi-
tés de course exigent des éguipements de
securité. Vérifiez les exigences de votre
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classe. Installez et gardez I’équipement en
bonne condition.

La quille et le gouvernaii. Leur réle
est aussi important que la grand-voile et le
genois. Comme pour les voiles, leur ef-
ficacité dépend de leur forme. Dans la
catégorie “‘one design” tel que les J-24, un
bateau neuf n’atteint pas ia meilleure perfor-
mance aussi longtemps que sa quille n’aura
pas été poncée. Pour les dériveurs ‘‘one
design”’, le safran et la dérive sont aussi im-
portants que les voiles. Les bateaux avec les
meilleurs profilés auront une incontestahle
avance jusqu’a ce que les autres bateaux en
fassent autant. Idéalement, la forme de la
quille devrait étre conforme 4 la série de
quatre chiffres dans la section sur les profilés
de la NACA du livre Theory of Wing Sec-
tions, New York, 1949 écrit par Abotr et
Yon Doenhoff, Pour établir un ensemble de
gabarits de votre quille, suivez ces étapes:
Etape 1. Mesurez les cordes de votre
quille a 5% et 50% de I'envergure a partir de
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gabarit de
bord d’attaque

NACA Q009

la coque (fig. 2V

Ciape 2. Mesurez I"épaisseur de la quille
(e ces cordes) avec des gabarits.

Eiape 3. Divisez 'épaisseur en corde
pour calculer la profondeur de vorre quille 4
ces endroits. Par exemple, 3 1/16 pouces
d’épaisseur et 34 pouces de corde donne un
creux de 9%,

Notez gue pour une quille et une voile
avec la méme courbe, le creux de la quille est
toujours deux fois plus creux que celui de la
voile (fig. 4).

LA PREPARATION

Elape 4. Consultez le Theory of Wing
Sections pour connaitre la coupe de votre
creux (pages 311, 312, 314, 315 er 321
présentent les sections utiles). Pour un creux
de 9%, la forme 4 chiffres est nommée le
“NACA 0009”.3 la page 314. Les deux
premieres colonnes de la table indiquent la
courbe en coordonnées x et v pour un
pourcentage de longueur de corde (fig. 5).
Convertir ces pourcentages. en mesures
réelles pour votre quille;

Etape 5. Inscrivez ces points sur une
mince feuille rigide de matériau {formica,
contre-plagué ou aluminium). Reliez ces
points avec une-courbe francaise. Découpez
le gabarit le long de la ligne et sablez-le (fig. 6
et 7).
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Etape 6. Utilisez les mémes données et
construisez un gabarit de bord d’attaque
pour le 10% avant de la section. Ce gabarit
améliore la précision de la partie la plus im-
portante du profilé (fig. 8).

Maintenant que votre ensemble de gabarit
est prét, vous pouvez |'utiliser pour poncer
votre quille (fig. 9 et 10). Comblez les creux
avec de I'epoxy, du matériel de remplissage
et sablez. Consultez un manuel d’instruc-
tions pour les conseils sur le sablage. Ce sujet
est trop vaste pour étre discuté dans ce cours.
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ensemble de gabarits complet
9.

Voici tout de méme quelques conseils:

9

Utilisez un gabarit pour mesurer les cordes
de méme longueur ou plus courtes.
Ajustez le bord d’attaque d’un gabarit
trop long et laissez dépasser le bout du
gabarit du bord de fuite (fig. 11).

Faites un éclairage a un angle aigu de la-
surface  pour faire ressortir les
irrégularités.

Passez votre main sur votre travail en ac-
cordant une attention spéciale aux creux
et aux bosses.

Si vous travaillez en équipe, revisez le
travail de votre compagnon car vous nie
pouvez pas vraiment juger votre travail.
Le vitesse a laquelle le papier sablé
travaille depend de la surface (convexe ou
non).

Evitez la concavité dans les sections
arriere du profiié. Sur les dérives et les
gouvernails, la concavité crée des vibra-
tions. Un bord droit devrait étre plat.
Equarrissez le bord de fuite pour
I'empécher de s’écailler.
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utiliser le gabarit

o 100

k vérifier
avec une

Jurniére

Feinfure. La seule facon de réussir
cette €rape est de bien faire la préparation. Si
volre coque est lisse, vous obtiendrez de
bens résuitats. Les nouvelles peintures
époxy en deux étapes ne masguent pas les
erreurs, au contraire, elles les mettent en
évidence. Soyez perfectionniste pour obtenir
des résultats satisfaisants.

Une finition au pinceau doit étre poncée a
P'eau pour diminuer les irrégularités au
niveau de la couche d’eau laminaire collée a
la coque. Commencez avec un papier 220
plié en quatre que vous pressez contre votre
paume ou que vous fixez & un bloc de
sablage. Sablez en imprimant des mouve-
ments diagonaux qui s’entrecroisent.
Utilisez beaucoup d’eau pour nettoyer le
résidu de sablage sur la cogue. Deux gouttes
de détergent pour chaque seau d’eau
empéchera le papier de s’encrasser. Changez
souvent de papier; vous exécuterez cette cor-
veée beaucoup plus rapidement,

LA PREPARATION

Sablez avec du 220 jusqu’a ce gue la pein-
ture ait perdu son lustre et que ia surface ait
un fini mat. Vérifier votre iravail en
asséchan: !’excés d'eau de la coque.
Observer la coque 4 la lumiére réfléchie. Une
fois le travail du 220 terminé, changez pour
du400 et sablez dans le sens du courant soit &
45° du premier sablage au 220. Cette étape
est terminée lorsque tes éraflures faites par le
220 disparaissent. La surface est maintenant
érafiée par le 400, “‘invisible’” a I'eau. Un
sablage supplémentaire ou un polissage ne
reduira pas la friction, mais augmentera la
durabilité de certaines peintures. Nettoyezla .
poussiere de la surface de la coque avec une
¢ponge avant qu’'elle ne séche, car si la
poussiere durcit, vous pourriez avoir &
sabler de nouveau.
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Enireiien preventii. Une preuve du
nouvel esprit de compétition est que le style
de bateau **corsaire’” avec des espars cassés,
des voiles déchirées et un éguipement défec-
tueux est maintenant considéré comme un
signe de témérité et un manque de prépara-
tion. Vérifiez le gréement dormant et le grée-
ment courant, l'appareil & gouverner, les
voiles, le systéme électrique et les accessoires
avant chague course que vous esperez rem-
porter, Posez du ruban adhésif autour de
chaque goupille *‘menacante’’. Remplacez
les anneaux fendus par des goupilles. Com-
parez la liste suivante avec votre équipe-
ment:

Moteur

Aube de pompe a eau
Injecteur de rechange
Cables de survoltage
Courroies de rechange
Huile
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vous pouvez utiliser un gabarit
plus long que la corde

1 l gabarit
long

l }

gabarit
court

Instruments

Ampoules de rechange pour le compas
Ampoules de feu de route

Ampoules de lumiére de cabine

Téte ¢épaulée de fil

Fil de fer

Winches

Linguets de rechange

Rondelles

Linguets & ressort {la plupart des fabricants
vendent un kit de réparation}

Barre

Chaine de barre

Cable avec serres-fils

Divers

Ecrous et boulons d’acier inoxydable
Manilles et goupilles

Cordages de rechange

Pompe de cale

Diaphragme de rechange
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( position du'point X

| de tire du génois

mesure mesure “¥”
arriere a Vextérieur
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7° 12 /4"
g° " 1

q° $ 15 ¥
10° " 17%/8"
11° " 19 Y
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E 23"

el " 25'%"
i5° 1 26%4"

Cuttils (huiles pour empécher la rouille)
Ensemble de tournevis— Phillips et standard
Ensemble de douilles

Cl¢ ajustable 12 pouces

(C1é ajustable 6 pouces

Pince étau

Pinces & joint coulant

Ruban adhésif

Clés hexagonales

Scie 4 métaux et lames de rechange

Lime

Marteau

Spray lubrifiant
Pince monseigneur
Meétre

Pince a dénuder
YVoltmeéire
Coupe-boulons

LA PREPARATION

Kit pour reparer les voiles
3 métres de dacron 2 oz. adhésif
Nylon adhésif

Paumelle

Fil d’aiguilletage

Aiguilles et fil

| metre de 1oile

Couteau

Coulisseaux et mousquetons
Fente pré-engageur

Lattes

LES ANNOTATIONS
Un systéme simple de codification et de
rappel est la meilleure méthode pour ap-
prendre les réglages et les reproduire.
Assurez-vous que vous vous souvenez des
réglages avant les courses. Cette étape est .
essentielle pour améliorer les performances

du bateau.

Angle de tire du génois. Nous avons
déja démontré 'importance de mesurer le
point de tire du génois. La figure 12 indique
comment construire un triangle sur le pont
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avant dont [hypoténuse s’étend vers
"arriére sur la rail du génois et s¢ rend a
I’angle de tire.

Angle de gouvernail. L’angle de
gouvernail est une mesure de ’ardeur du
bateau. Avec du ruban gommé, marquez
votre barre a 0°, 2°, 4° et 6° sur babord et
tribord. Tracez des lignes sur le pont ou sur
I"étambot arriére, si vous avez une barre
franche, Tenez compte du jeu dela téte dela
méche et si vous le pouvez éliminez-le. Pour
déterminer les points de calibrage, suivez
cette procedure avant de mettre le bateau a
I’eau au priniemps.

Etape 1. Mesurez la distance entre
I’étambot arriére et le bord de fuite (fig. 13).
Cette mesure est W,

tiape 2. Multipliez W par les valeurs
sinus indiquées pour obtenir r, soit la
distance a laquelle le bord de fuite doit &tre
géloigné de ['axe (fig. 14).

ttape 3. Placez le gouvernail dans cha-
que position, marguez la roue ou la barre au
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mesurer la longueur entre
I'étambot du gouvernail et
le bord de fuite

fur et a mesure.

PREPARATION AVANT UNE COURSE
Avant de quitter le quai, informez-vous
des prévisions météorologiques. Centrez le
poids. Déplacez les voiles, les effets person-
nels et autres objets de I’avant et de 'arriére
du bateau. Vous devriez étre aux environs de
la ligne de départ au moins une heure avant
le dépari. Au cours de cette heure, vous
devrez:
. Vérifier le vent, la température, le
courant.
2. Etablir un plan d’action pour la course
en vous basant sur vos renseignements.
. Organiser ’équipage, désigner les
taches. Pratiquer différentes
manoeuvres.

4, Choisir la gorge de 1’etai pour que le
premier changement de voile soit a I'in-
térieur.

5. Pomper la cale.

(W]
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angle de
gouvernail
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6.

10.

1.

13.

Centrer hélice. Dans des vents trés
légers, un équipler devrait aller al’eauer
bander I'helice pour empécher que les
pales ne s'ouvrent lorsque le bateau
dérive.

. Verifier les goémons de salissures dans

les endroits polués.

Préparer le tangon du spinnaker et le
bras, fixer le hale-bas, la balancine et le
tangon au mat,

l.e navigateur devrait étre dans le
cockpit.

Naviguer au prées et relever les caps sur le
compas pour les deux amures.

Erudier la ligne de départ pour déter-
miner le coté favorable.

Remonter au vent debout et relever
plusieurs fois la direction du vent réel.
Vous pourrez ainsi observer si le vent a
changé de direction avant le départ.
Observer les instructions de course.
Utiliser les bons pavillons. Suivre le bon
parcours,

LA PREPARATION

COMPTE-RENDU DE LA COURSE

Au rerour de fa course, réunir I"équipage
pour une discussion. Refaftes la course et
revisez les tactiques, le réglage des voiies, la
barre, votre positon par rapport a la flotte,
votre viresse, etc. Le but de cette discussion
est educatif. Préparez aussi votre prochaine
pratique,
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Le principe de reglage du spinnaker est simple—plus les chutes sont rap-
procheées, plus la voile est creuse (fig. 1). Ce principe est le méme qui s’appli-
que pour Pinclinaison du mét de la grand-voile et le mou de I’étai du génois.
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laver e tangon
pour aplatir
ta chute
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largue—

courant attache a 50%

Aulargue et dans les conditions idéales, le
flot d’air attaché a la voile est de 50% (fig.
2). Mais lorsque le bateau s’éloigne du vent,
le courant se sépare de plus en plus de fa voile
jusqu’a ce que la voile soit décrochée (au
vent arriére) (fig. 3). Suite a ces observa-
tions, essayez d’établir le plus de courant
possible sur le spinnaker. Attention a ne pas
trop border le spinnaker. Vous devez cons-
tamment jouer avec I'écoute pour que le
bord du guindant soit a la limite de fasseye-
ment.
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vent arriere~’
courant décroché /

position des
penons

CONSEILS DE REGLAGE

Angle du tangon. Au grand largue,
'angle du tangon devrait &tre 4 angle droit
avec le vent apparent pour étoigner le spin-
naker le plus possible de la grand-voile.
Cependant, un spinnaker plat pour le largue
doit étre plus reculé pour s’ajuster aux
angles variant entre 60 et 120 degrés sinon il
est trop creux. La figure 4 indique les angles
appropries,

LE REGLAGE DU SPINNAKER

La hauteur du iangon. Au grand
largue ou au largue, la hauteur du tangon
semble facile a régler car sur les nouveaux
spinnakers, les points d’écoute ont tendance
a rester au méme niveau. Mais il existe tout
de méme une hauteur idéale du tangon.
Pour la délimiter, fixez des penons aux pan-
neaux horizontaux supérieurs et inférieurs
d'un spinnaker tri-radial, entre 10 et 12
pouces de la chute (fig. 5). Lorsque la

119



A des angles de 60° & 120°, les spinnakers plats peuvent porier le tangon

angle du vent nécessaire
pour gue le tangon

soit & angle droit

plus reculé. Pour un tri-radial relativement plat;
bonne position
angle du vent du tangon
&0 sur I'étai
70 5° arriére
30 10° arriére
90 15° arriére
100 20° arriére
110 25° arriere
120 30° arriere

degrés de
différence

q0° 30°
qs° 25°
100° 20°
105° 15°
110° 10°
115° 5°
120° O°

hauteur du tangon et le réglage du spinnaker
seront idéaux, les deux penons supérieurs et
inférieurs du guindant flotteront au venr
(cette méthode est inefficace au vent arriére
car le spinnaker est décroché). Si le tangon
est  trop haut, les penons supérieurs
décrocheroni avant ceux du bas. Monter le
tangon permet a la tériére de reculer jusqu’a
ce que son angle d’attaque soit plus grand
que l'angle d'attaque de la bordure. Lorsque
le tangon est baissé, Ia tétiére retournera 4 sa
position initiale et les penons fasseyeront en
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méme temps. Si le tangon est trop bas, le
haut du guindant se ferme et les penons
supérieurs fasseyeront avant ceux du bas.
Par vent léger, lorsque le spinnaker est a
peine gonflé, baissez complétement le
tangon. Un équipier supplémentaire sur la
balancine est alors trés utile. 1I devrait
baisser le tangon d’un pied ou deux lorsque
le spinnaker menace de se contre-arquer ou
de s’affaisser et le remonter soigneusernent
une fois que le spinnaker gonfle et que le
vent apparent est plus fort.
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écoute au-dessus
de la béme /|| \
décharge
P o ~—____ bordure
7 Yy plate
e == e
{ G.

La hauteur du tangon au largue ou au
petit fargue dépend en partic de Pendroit ot
i"acoute est passee (soil au-dessus ou sous la
bome). Sil'écoute est passée au-dessus de la
béme, le point d'écoute sera élevé, la bor-
dure plate et la tériere ouverte (fig. 6). Ce
réglage convient aux vents forts car un point
d’écoute haut ouvre la chute pour donner un
bord de fuite plus plat. Sous la béme, le
spinnaker est creux, plus puissant, plus
facile a établir et idéal pour les spinnakers
plats et les vents légers (fig. 7). L écoute au-
dessus de la bédme n’est pas recommandée
sur un bateau a gréement fractionnel puis-
qu’eile entravera la grand-voile.

LE REGLAGE DU SPINNAKER

écoute SOUS AT
la bdme N
augmente la
puissance
A - s
7

Dans des petits largues {(50° 4 90° ap-
parent). Border P'écoute baisse le point
d’écoute ot le tangon doit done étre baissé.
Au petit largue, lorsque le tangon est bas, la
position ducreux, le guindant et Pangle d'at-
taque de la tétiére sont atfectés. Par exem-
ple, remonter le tangon recule un peu le
creux, aplatit 'entrée au niveau de "épaule
et laisse le haut du guindant s’arquer sous le
veni. Le mou en haut du guindans recule la
tetiere, agrandit I’angle d’attaque, ferme la
chute et rend la voile plus puissante.

Ajustez toujours l'extrémité intérieure
(sur la mat) du tangon en fonction de I'ex-
trémité extérieure afin de maintenir le méme
niveau (fig 8). Puisque ce réglage est
automatique, il devrait s’effectuer sans
ordre supplémentaire.



garder fe tangon
a I'horizontale

St monter le
SN tangon pour
N aplatir les
" \\ panneaux de
Sl ¢ fatéte

|

|
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Creux. Le creux dans la partie
supérieure de la voile est affecté pas la
hauteur du point d’écoute. En remontant les
points d’écoute, les chutes se mollissent sous
le vent et les épaules (la partie supérieure de
la chute) s’ouvrent (fig. 9). Contrairement a
ce que vous pourriez croire, ces
changements aplatissent le spinnaker.
Baisser les points d’écoute tire les chutes et
les rapproche, imprimant ainsi plus de creux
aux sections supérieures du spinnaker.

LE COURS INTENSIF NORTH U.

AN |



creux de la bordure—vent arriére

avancer le point de tire
pour creuser fa bordure

reculer le point de tire
pour aplatir la bordure

Comme pour la bordurc du génois, le
creux de la moitié inférieure de la voile est
réglé par le point de tire. Un angle de tire
avanceé donne du creux (fig. 10 et 11}, Les
neuveaux spinnakers de North, le Gamma
II, devraient étre réglés avec un
“érrangleur” sur Pécoute altin de pouvoir
ajuster continuellement le point de tire. Ins-
tallez la poulie aux cadénes. Au vent
arriére, I"écoute sera étouffée pius a 'avant.
L'écoute est généralement trop reculée au
vent arriére; la bordure est ainsi trop plate.

LE REGLAGE DU SPINNAKER

creux de la bordure—au largue

avancer le point de tire
pour creuser la bordure

reculer le point de tire
pour aplatir la bordure




angle du tangon

tangon avance
augmentea le craux /

tangon reculg
aplatit la bordure

ri

Au grand largue ou au vent arriére, le
creux est affecté par Pangle du tangon du
spinnaker par rapport au vent. Un tangon
trop reculé {régié au-dela d’un angle perpen-
diculaire avec le vent) vous obligera a plus
border I'écoute pour que la voile soit
gonflée, ce qui ason tour aplatit la voile (fig.
12). Un tangon plus avancé donne un effet
opposé: 'écoute peut étre plus relachée, e
spinnaker est plus & 'avant et a bordure est
plus creuseée.
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hauteur
du tangon
—largue

tangon bas:
Creux &

,—:ﬂ?, ,7\: {avant
e e———

Position du creux. La position du
creux est ajustée par la hauteur des points
d’¢écoute. La vieille maxime, ‘“‘régler les
points d’écoute au méme niveau” n’est plus
aussi véridique qu'avant. Au largue, un
réglage méticuleux des points d’écoute ai-
fecte la position du creux. Baisser le point
d'écoute au vent avance le creux et le
remonter recule le creux (fig. 13 et 14). Au
fargue, les écoutes d'un spinnaker tri-radial
devraient étre au méme niveau ou le point
d’écoute au vent pourrait étre un peu plus
bas, ce qui situera le creux de 40 a4 50% de
I'arricre de la voile. De plus, baisser le point
d’écoute au vent ouvre le haut de la chute.

by
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N— tangon
haut
creux
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charges d’'un
spinnaker
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.3 raglage de ia grand-vyoiie. Le spin-
naker courbe le courant d’air beaucoup plus
que le génois. Réglez votre grand-voile en te-
nant compte de ce phénoméne., Au petit
iargue, réglez la grand-voile comme pour le
prés mais observez le penon supérieur pour
vous assurer que la voile ne décroche pas.
Dans les vents légers, spécialement pour les
gréements fractionnels, la chute en téte du
spinnaker est souvent contre-arquée vers la
grand-voile et ferme le courant d’air. Réglez
la grand-voile pour rétablir le courant.

LE REGLAGE DU SPINNAKER

Le desgign du spinnaker.  Actuelle-
ment, quatre modeles de spinnaker sont
utilisés: 'orientation différente des pan-
neaus confére des caractéristiques diffé-
rentes d’étirement sous des charges qui
rayonnent de la tétiére et des points d’écoute
(fig. 15). Bien qu’aucun de ces modéles ne
soit compietement courbé ou plat, ils ont
chacun leur particularité.

Les spinnakers sphériques sont fzits de
panneaux horizontaux sur la largeur de la
voile. Ces spinnakers ont tendance a subir
une torsion avec le temps et sous des charges
élevées. Le centre de la voile demeure
relativement creux et conserve sa forme mais
les points d’écoute et le haut des chutes
s’étirent de fagon alarmante le long du biais.
Puisque la ralingue de la chute s'etire a
peine, le résultat est une chute serrée et une
voile étirée. Les spinnakers sphériques ne
sont pas utilisés sous de grandes charges. Par
contre, ils conviennent aux dériveurs car les
charges sont assez basses pour controler
I’étirement, spécialement avec des voiles en
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; spinnaker a
téte radiale

spinnaker
tri-radial

Dynac.

Le spinnaker a téie radiale (fig. 16) est
plus efficace pour résoudre I"étirement puis-
que les charges dans la tétiere sont alignées
avec les fils des panneaux. Bien que la tée
combatte ["étirement, les points d'écoute
sont autant deformés qu'avec les spinnakers
sphériques. Un étirement réduit dans la
tétiere et élevé le long de la bordure produit
une voile désequilibrée. Bien que plus per-
formant que le spinnaker sphérique, ce spin-
naker est maintenant réservé aux petits
quillards (de moins de 25 pieds).

Le spinnaker tri-radial (fig. 17) aligne les
fils avec les charges aux extrémités de la voile
qui se rejoignent aux panneaux horizontaux
au milieu de la voile. Cette coupe est durable
et netie. Quatre designs composent ce
modeéle:

* All purpose (tout aller) 3/4 once convient
parfaitement si ce spinnaker est le seul que
vous utilisez,

® Reacher, un design plus plat et une tétiére
plus étroite pour remonter jusqu’a 50° ap-
parent. Ce spinnaker est le no 2 pour n’im-
porte quelle allure dans des vents violents.
® Mini tri-radial 4 grand allongement dont
I'angle de la tétiére, la largeur et la bordure
sont tres réduits. I peut étre porté par trés
grands vents. Ce spinnaker est le no 3.

® Tri-radial ultra-léger est concu dans des
dimensions maximum pour les vents trés
legers. Les plus récents modéles sont en 0,3
once Mylar/NorCon.
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EXERCISES
Pariie 1 Répondre vrai ou faux,

1. Monter le tangon avance le creux.

2. Siles penons inférieurs fasseyent avant les penons supérieurs, le tangon est trop bas.

Partie 2 Répondre briévement.
3. Comment faut-il régler la grand-voile sur un bord de largue avec un spinnaker?

(A ,k&/m\-fe_ \LA ;FLM-’ & Clmoattns §

4. Commeni réagit le spinnaker au largue lorsque le tangon est remonté?

A-nr,_:l-\/ a—-‘gﬁ Al ﬁ—ﬁ'ﬁﬂ[rzi —%H- o dzte f AL & R RNy

3. a. Augrand largue ou au vent arriere, comment pouvez-vous analyser la position du point de
tire?
- i -

b. Ou devrait étre placée I'écoute sur le Gamma I de North?

6. Que se produit-il lorsque le tangon est recuié au largue?

&\E,dn- lo wmeht b—\{iw {ema L)
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En classe, nous discuterons des manoeuvres; des diapositives et un film
vous seront présentés. Nous pratiquerons enstite ces manoeuvres Sur un pan
de pont simulé. Pour vraiment assimiler ce chapitre, vous devez pratiquer sur
un voilier. Surveillez donc nos cliniques sur ’eau données au printemps. Une
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G gouvernail

B a I’écoute babord
T a I’écoute tribord
W

winch

C cockpit

M mat

A avant

attention spéciale sera accordée a I'organisa-
tion de 'équipage.

Chaque manoecuvre est déerite étape par
érape. Elles sont expliquées en fonction d’un
gquipage de 7 membres mais vous pouves
facilement les adapter a4 des équipages pius
restreints ou plus nombreux. La tigure 1 il-
lustre les positions théoriques de I'éguipage.
Les taches sont:

Equipier a la barre. Barre le bateau,
commande. Aide pour les tactiques.

Equipier du cockpit. En charge de
I'écoute de la grand-voile et de la barre
d’écoute, du systéme hydraulique, de la
balancine, du hale-bas et des auires cordages
du cockpit. Le navigateur ou le tacticien oc-
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cupent généralement cette position.

Equipiers a I'écoute du génois ba-
bord et tribord.  Responsables du réglage
des écoutes et du point de tire sur leur amure
respective. Au prés, ils discutent du réglage
des voiles et de la barre.

Equipier surle winch. Le membre de

'équipage le plus costaud.

Equipier au mat. S’occupe des taches
au mél: la section du tangon sur le mét, hisse
les voiles, arise, ete. Aide ’avant a ranger les
voiles,

Equipier & Pavant. S’occupe du pont
avant: changements de voile, la vigie avant le
départ des courses, place la bordure, la sec-
tion extérieure du tangon, etc.
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VIREMENT DE BORD DE BABORD

A TRIBORD
File I'ancienne écoute

Accélére dans le virement de bord
Largue ’ancienne écoute

Dégage le génois autour du mat
Borde P'écoute

Winche

Tire la nouvelle écoute vers ’arriere

EQUIPAGE

Place la bordure

Reldche la barre d’écoute

Fait la lecture de l'indicateur de
vitesse a haute voix

Effectue le réglage final de I"écoute
du génois

Régle la barre d’écoute

Prépare I'écoute au vent sur le
winch pour le prochain virement de
bord
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CHANGEMENT DE GENOIS SCUS LE VENT (SUR BABORD)

Le cockpit prend la décision
Ameéne le nouveau génois sur le
poni

File 'ancienne drisse

Passe la nouvelle écoute dans le
point de tire sur le c6té sous le vent

Amene la nouvelle drisse derriére le
mart sous le vent du génois

Fixe la nouvelle drisse au nouveau
genols
Attache la nouvelle écoute

Consultent ["équipter du cockpit
avant d’effectuer la manoeuvre

Améne le génois a l'avant et
I'engage dans I'étai

M

W

Hisse la voile sur [e mét

Borde Ia drisse autour du winch sur
le pont

Borde 'écoute
Winche Vécoute
Baisse I’ancienne drisse

Serre 'ancienne voile avec des
rabans

Naviguent quelques minutes, con-
sultent Pindicateur de vitesse pour
s’assurer que la vitesse augmente

Plient la voile

Passe la nouvelle écoute au vent
dans le point de tire et prépare le
prochain virement de bord '
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CHANGEMENT DE VOILE LORS D’UN VIREMENT DE BORD (BABORD A TRIBORD)

w, C
C

M
T

A

Le cockpit prend la décision
Ameéne le nouveau génois sur le
pont

File ’ancienne drisse

Défair I’ancienne écoute du génois
au vent

Attache 'ancienne écoute au vent
au point d'écoute du nouveau
génois

Régle le point de tire au vent pour le
nouveau génois

Fixe la nouvelle drisse

Consultent le cockpit avant d’effec-
tuer la manoeuvre

Ameéne le génois a l'avant et
I'engage dans I’étai

Hisse la voile sur le mat

EQUIPAGE

C

R
=

> Z

A

M, A

Borde la drisse avec un winch sur le
pont

Procéde au virement de bord
Choque 'ancienne écoute

Réglent le nouveau génois pour un
virement de bord

Largue ["ancienne drisse
Serre la voile avec des rabans

Vérifie la vitesse sur Pindicateur de
vitesse

Attache ’écoute au vent au point
d'écoute du nouveau genois

Plient et rangent I’ancien génois
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LE SPINNAKER {ABATTRE SUR TRIBORD)

Attache le sac du spinnaker a la
filiere

Attache les écoutes

Attache la drisse en dernier pour
éviter qu’elle s’emmeéle

Installent le tangon

Régle la balancine et le hale-bas

Hisse la voile sur le mét

M
C A

T, W
A, W

M
A

Etarque la drisse

Chogquent les écoutes de la grand-
voile et du génois -

Réglent immédiatement les bras

Reglent I’écoute aprés que la drisse
soit complétement hissée

Baisse la drisse du génois

Affale le génois
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EMPANNER LE TANGON DU SPINNAKER

Améne le faux bras du spinnaker &
Iavant

Régle ia grand-voile sur ["axe
Améne le tangon vers {’arriere lors-
que le bateau s’¢loigne du vent
Retire la bras de la gueule du tangon
Baisse la balancine pour amener le
tangon au niveau du balcon

EQUIPAGE

A

=13

= g

Pousse le tangon & Pavant du
balcon

Fixe le faux bras dans le tangon
Procede a I'empannage

Réglent le bras

Regle 1a balancine

L’ancien bras devient la nouvelle
écoute. S’adaptent au nouvel em-
pannage
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AFFALEMENT (SUR BABORD)

File [a drisse
Hisse le génois
Régle le génois

Remonte a allure du largue (par le
travers de la marque sous le vent)

Largue la drisse

M, A Ameéne le spinnaker avec la corde

AT

sous le milieu de la bordure du
génois

Choquent le bras et I’écoute une
fois que le spinnaker est presque
complétement serré

Reglent le génois pour remonter au
prés

Régle la grand-voile pour remonter
au pres. File les écoutes pour le pro-
chain virement de bord
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ARISAGE

C Consulte Uindicateur de vitesse

M Choque la drisse jusqu’a la marque
du premier ris

Choque I'écoute de la grand-voile

A Place ’erseau du point d’amure
dans le crochet

EQUIPAGE

Etarque la drisse
Reégle la bosse de ris

Régle la grand-voile de nouveau

Attache le ris
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Notes
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Notes

EQUIPAGE
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Notes
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Une trinquette tallboy peut augmenter votre surface de voile de 25%.
Utilisée correctement dans des conditions idéales, vous augmenterez votre

vitesse de @, 2 noeud.
Ce gain de vitesse est possible seulement si le vent circule sur la trinquette.
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Contrairement au spinnaker, au blooper et a
la grand-voile qui décrochent souvent au
vent arriére, le courant attaché est essentiel a
ja trinquette, autrement le spinnaker est
déventé et la viresse du bateau en est af-
fectée.

Nous savons qu'une voile courbe le vent
lorsque la portance est générée et gue deux
voiles courbent encore plus le vent qu’une
seule voile. 1i est donc logique que trois
voiles courbent davantage le courant d’air et
qu'elles produisent plus de portance (fig. 1,
2 et 3). Les effets sont visibles si vous
observez I'angle d'écoute de la grand-voile
qui se déplacera progressivement vers 1'in-
térieur aprés que le spinnaker et la trinquette
seront établis. Cette augmentation de dévia-
tion du vent est tour a votre avantage. Par
contre, le frottement évite I'interférence ex-
cessive pour une surface de voile aussi
grande. Avec deux sillons au lien d’un, il est
doublement important de combiner et
d’équilibrer le réglage des trois voiles.
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spinnaker
& grand-voile

plus de deviation
du courant

HISSER OU NON?

Sur un bord de spinnaker, la premiére
décision qui d’impose—et la plus impor-
tante—est de savoir si vous devez hisser ou
non une trinquette. Heureusement, cette
décision est facilement prise. Votre in-
dicateur de vitesse et votre performance par
rapport au reste de la flotte vous aideront a
prendre une décision. Vous devez toujours
observer la vitesse du bateau deux minutes
avant et apres avoir établi la trinquette et
vérifiez votre vitesse par rapport aux autres
bateaux avec des relévements au compas.
Notez aussi quelle trinquette les autres
bateaux hissent et tirez parti des erreurs de
vos adversaires, Considérez les facteurs
suivanis avant de hisser la trinquette:

Angle du vent. Les trinquettes con-
viennent pour le largue et non pour le petit
largue. Pour avoir un courant laminaire,
I"angle du vent apparent ne doit pas étre trop
grand (fig. 4). Si angle a plus de 120°, ne
hissez pas de trinquette. Entre 90° et 120°,
hissez une trinquette seulement si les condi-
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tions sont favorables {vent modéré et mer
calme). Une voite dont le LP est réduit et
avec des points d'écoute élevés qui se bor-
dent du bout de la bome est plus perfor-
mante a ces angles plus grands. Entre 60° et
90°, des trinqueties plus amples sont plus
performantes. Le courant d’air s’attache
facilemen: a la voile et elle n’altére par le
courant d’air autour du spinnaker.

La vitesse du vent. Les trinquettes
ont de meilleures performances dans les
vents modérés, ou dans une brise suffisante
pour plus déborder les voiles sans pour au-
tant créer une force de gite excessive.

Par vents légers, le spinnaker ne s’éloigne
pas assez de la trinquette et la voile n’aura
pas assez de devers—le courant ne pourra
rester attaché dans les sections supérieures
de la voile. Il n’est donc pas conseillé
d’utiliser une trinquette dans ces conditions.

Par grands vents, la grande surface de la
trinquette peut causer des problémes. Si le
vent forcit, arisez la grand-voile ou faites

TRINQUETTES ET BLOOPERS
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lasseyer la trinquette. Cette dernicre
méthode vous évitera de lofer dans les
ratales. Bordez la tringuette dans les ac-
calmies pour éviter d’étre sous-toilé et vous
permettre de devancer vos adversaires. Si le
batcau est trop chargé, baissez la trinquette
et naviguez seulement avec le spinnaker et [a
arand-voile.

L’état de la mer. Une mer calme est
idéale puisqu’une surface agitée fait tanguer
le bateau et perturbe te.couloir d’air dans les
voiles. Volre attention devrait étre accordée
A la barre et au réglage du spinnaker; affalez
done la trinquette pour pouvoir vous con-
centrer sur la grand-voile et le spinnaker.

Quelles sont donc les conditions idéales?
Entre 8 et 12 noeuds de vent réel, & un angle
de vent apparent entre 63° et §0° et dans une
mer calme. A la figure 5, une table vous indi-
que dans quelles conditions il est bon de
hisser une trinquette.

LES DIFFERENTES TRINQUETTES
Voici les trois types de trinqguettes les plus
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table de la trinquette

trinquette
tallboy

facteur | hissez |2 la limitg® 5‘;2552
apéi?ént 60*-90° | 90°- 120" | 120" 180°

vitasse .

duveni | movyen fort leger
conditions | clapot formee
de la mer | caime fort

5.
utilisées:

Trinquetie tallboy 100-110%. La
trinquette tallboy est une voile 4 grande sur-
face qui est hissée en téte de mat et dont le
LP varie entre 90 et 130% (fig. 6). Elle est
habituellement en Dacron 3,3 onces ou en
Mpylar 1,9 onces—assez solide pour résister a
la brise et assez légére pour gonfler dans les
vents légers. Le design est une coupe mi-
pleine qui peut performer aussi bien au
grand largue qu’au petit largue. Le point
d’écoute est assez haut pour pouvoir régler
la voile de I'extrémité de la béme lorsque la
grand-voile est choquée sous le vent des
lignes de vie.

Trinquette Dazy 80-85%. Nommée
d’apres le bateau hoilandais qui I’a rendue
celebre, la trinquette Dazy conserve
’ampleur de la trinquette mais son LP est
réduit a 80-85% (fig. 7). Elle est générale-
ment en NorCon 0,8 once ou en Dynac 0,75
once afin d’augmenter au maximum les per-
formances de la voile dans les vents légers,
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méme si la résistance de la voile doit en tre
un peu affectée. Sa coupe pleine s’adapte
parfaitement aux vents légers et aux grands
largues. Puisque la béme est généralement
retdchée lorsque la Dazy est hissée, son point
d'écoute est assez haut pour étre établi a "ex-
trémité de la béme. Cetie voile augmente
donc les performances du bateau dans les
vents légers.

Trinquette génois. Cette voile a été
congue pour €tre hissée avec un reacher ou
un génois (fig. 8). Cependant, son guindant
a 65-70% et son LP de 80-100%, le tissu
utilise—Dacron 3,8-4,4 onces—et son
design relativement plat conviennent a deux
situations particuliéres: |—dans de grands
vents, puisque son allongement réduit ne
surcharge pas le bateau comme il en serait
pour la trinquette tallboy et 2—a I'intérieur
d’un spinnaker, pour le petit largue, et lors-
que le bateau est trop instable pour sup-
porter une grande trinquette. Une trinquette
tallboy ‘“‘arisable’” peut remplacer la trin-
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trinquette
Dazy

trinquette
génois

guette génois.

METHODE DE REGLAGE
Etape 1. Etablir la position du point
d’amure.

[La position longitudinale du point
d’amure détermine la surface de la voile ex-
posée au vent. Dans des conditions idéales
{(petit largue, bonne brise, mer calme) le
point d’amure est reculé pour permettre au
spinnaker de respirer. La position du point
d’amure la plus reculée est déterminée par
votre regle de rating.

Sur 1a largeur, la position idéale du point
d’amure est ’axe du bateau pour les angles
plus serrés que le largue. Le point d’amure
doit étre placé sur le rail au vent lorsque vous
abattez. Au grand largue, reculez le point
d’amure de la trinquette et placez-le au vent.
Les figures 9 et 10 vous indiquent les posi-
tions du point d’amure pour une t{rinquette
combinée & un spinnaker tri-radial.

TRINQUETTES ET BLOOPERS

£tape 2. Etablir le point de tire adéquat.

Lorsque extrémité de la béme est a I’in-
térieur des lignes de vie, bordez la trinquette
au rail sous le vent. Si [a bdme est relichée,
bordez la trinquette & son extrémité pour
¢largir 'angle d’écoute. Siceréglage éléve le
point d’écoute trop haut, un devers excessif
se crée et le creux de la bordure est trop
réduit. Vous devez alors remonter le point
d’amure a Paide d'un guidon pour établir la
voile, '-
Etablissez la position longitudinale du
point de tire pour que {a limite de fasseye-
ment des penons soit la méme le long du
guindant. Une trinquette fermée- dans le
haut est désastreuse pour [e courant d’air en
téte du spinnaker.

Etape 3. Combiner le réglage des trois
voiles.

Le réglage du spinnaker est prioritaire.
Une attention particuliére devrait lui étre ac-
cordée et le trimmeur du spinnaker devrait
verifier régulierement le réglage en deman-
dant au trimmeur de la trinquette de faire
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rail de la trinquette
sur 'axe

chandeliers pour le
point d’amure au vent

R A ~~~{imite arriére du
point d'amure pour
le IOR varie selon
ie baieau

position des
points d’amure

le blooper

fasseyer la voile, Il raudra ensuite choquer
I'ecoute du spinnaker jusgu’a ce que la voile
soit a la limite de fasseyement et régler a
nouveau la trinquette.

Si le spinnaker s’afftaisse, la succion
exercée par la trinquette fera qu’il sera dif-
ficile de le gonfler & nouveau. Vous devez
alors choquer immeédiatement {a irinquette
pour rétablir le couloir d’air atin que le spin-
naker se gonfle a nouveau. Faites toujours
fassever [a trinquette lorsque la barre ou le
réglage la voile devient trop instable.

La grand-voile doit étre bordée jusqu’a ce
qu’il n’y ait plus de turbulences dans la voile.
Pour le petit largue, elle doit étre bordée
presque jusque sur I'axe. Comme (oujours,
choquez le hale-bas jusqu’a ce que le penon
de la laite supérieure flotte dans le vent.

Le devoir du barreur est ici encore plus
important avec trois voiles. La sensibilité du
bateau a I'angle du vent apparent par rap-
port a sa vitesse est essentielle pour pouvoir
conserver une meilleure vitesse., Puisque les
trinquettes sont beaucoup plus perfor-
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mantes 4 des angles de vent étroits, con-
sidérez qu’il est préférable de naviguer un
peu plus en haut de ia course pour &re plus
rapide.

BLOOPERS

Le blooper est une voile de vent arriére
conicue pour érre établie a 'extérieur et sous
le vent du spinnaker {fig. [1). Avant de vous
procurer cette voile, prenez des informa-
tions auprés de fabricants de voiles et
d’autres coureurs. Considérez que:

Sivotre régle de rating esi le IOR, dans les
vents modérés et forts, le blooper est essen-
tiel. Dans les vents iégers et le clapot ou
pour les courses moins importantes vous
pouvez vous en passer.

Avec le rating MORC, le blooper est
avantageux car le J peut étre de 170% (au
lieu de 150% pour le IOR) sans pénalité. Par
contre, avec le PHREF, le blooper a parfois
une pénalité et il nest pas conseillé.
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position du
angle du force point d'amure
vent apparent  duy vent % du J arriére
dans la mer calme: 75%90° 0-3 ne pas utiliser
3-5 - 50% sur I'axe
dans la mer formée, o-12 35% sur 'axe
ne pas utiliser dans 12+ 20% sur l'axe
moins de vent ou 90°-135° C-4 ne pas hisser
placer le point 6-12 60% au veni
d’amure & 'avant 194+ 40% au vent
135°-130° hisser plutéi
un blcoper 0.

.28 criléres de design. Le blooper
est fait de tissu de spinnaker 0,75 onceou 1,3
onces. Les charges dans fa voile sont les
mémes que pour le spinnaker. Le poimt
d’écoute dlevé permet a I’écoute de passer
au-dessus de la bome pour tre amenée 3
’arriére et d’avoir ainsi un minimum de sur-
face sous la projection de la grand-voile. La
{étiére radiale du blooper réduit |'étirement,
augmente sa résistance et permet 4 la voile de
garder sa forme au grand largue et au vent
arriere. Pour les mémes raisons, les bons
bloopers ont des points d’écoute radiaux.
Un renforcement permet de réduire les ris-
ques de bris lorsque le bateau tangue et que
le blooper traine 4 'eau. Fait trés important,
le guindant du blooper est dessiné avec un
creux trés prononcé pour que la voile se
nlace sous le vent de la grand-voile et loin du
spinnaker.

TRINQUETTES ET BLOOPERS

HISSER OU NON

Comme pour les trinquettes la décision de
hisser ou non le blooper est délicate. Voici
les facteurs qui devraient étre considérés:

Dans moins de 6 noeuds de vent réel, les
combinaisons les plus performantes sont: le
spinnaker et la grand-voile ou le spinnaker,
le Dazy et la grand-voile. De plus, les
bloopers sont souvent une solution in-
téressante dans fes vents irréguliers.

Par vents [égers, (une vent réel entre 6 et
12 noeuds), le blooper est performant entre
140° et 160° apparent dans une mer calme.
Méme si vous pouvez porter le blooper a
moins de 130° sans le dégonfler, la force de
gite est trop grande et il nuit a la grand-voile.
Un courant d’air inversé n’est pas conseillé
au vent arriere, car le blooper a besoin d’une
bonne brise se deplacant & I’avant du mét
(fig. 12}, Dans le clapot, la plage d’utilisation
est plus réduite. Si la mer est formée,
n’établissez pas le blooper et concentrez-
vous sur le réglage du spinnaker et sur la
barre.
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te guindant
- du blooper
- J/ fasseye

courant du spinnaker au blooper

Par vents moyens et forts, soit entre 12 et
20 nocuds de vent réei, le blooper est plus
performant de 140° 4 180°. A des angles
plus éuroits que 140° le bateau gite trop,
spécialement dans une mer formée. A plus
de 12 ou 13 noeuds, vous pouvez naviguer
au vent arriére ou sur la fausse panne avec
un courant d’air inversé se déplacant de la
chute au guindant (fig. 13). A 20 noeuds de
vent apparent, vous devez changer votre
blooper 0,75 once pour en hisser un plus
lourd.

Dans les vents forts de 20 noeuds ap-
parent ou plus, érablissez-vous entre 160° et
180" apparent si vous voulez éviter une gite
excessive. Le blooper diminue la tendance
du spinnaker a faire rouler et lofer le bateau.

ETABLIR LE BLOOPER
Hissez le blooper avec une drisse de spin-
naker. Pour un bateau de rating IOR, fixez
le point d’amure avec un guidon de 2 1/2
pieds (la longueur maximale) & ['oeillet du
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courant la chute
. . du blooper
inverse

fassaye — - - _
I \
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point d’amure du génois mais a {’extérieur
du balcon. Le guidon permet a la voile de
s’éloigner du spinnaker. La longueur d’un
guidon de MORC ajoutée & celle du guin-
dant du blooper ne doit pas étre supérieure 3
la longueur de ’étai, d’une manille a Pautre.
Bordez le blooper par-dessus la béme et
amenez |’écoute a 'arriére du bateau. Pour
érablir le blooper, hissez-le a "extérieur de
I'écoute du spinnaker. Il ne devrait pas étre
hissé en téte de maét, il devrait étre & 15% de
la hauteur maximale. Maintenant, amenez
momentanément la béme au milieu du
bateau et bordez I"écoute du blooper jusqu’a
ce que la voile gonfle. Si vous &tes au vent
arriére, remontez au vent d’environ 10°
pour accélérer. Aussitdt que le blooper se
gontle, choquez P'écoute jusqu’a la limite de
fassevement. Choquez la grand-voile et
TEprenez votre course.
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REGLAGE DU BLOOPER

Afin de pouvoir observer les deux cotés de
la voile, le trimmeur du blooper devrait se
placer a I'avant de la bOme par vent léger et
sur [e balcon arriére dans la brise. Au grand
largue, lorsque le vent se déplace du spin-
naker au blooper, le trimmeur doit choquer
I’écoute jusqu'a la limite de fasseyement du
cuindant et régler ensuite la voile comme un
spinnaker. Au vent arriére, l2 courant st in-
versé—il se déplace de la chute vers le guin-
dant. Le trimmeur doit donc régler {a voile a
inverse: border ["écoute jusqu'a ce que ia
chute fasseye ou la choquer pour qu’elle se
ganite.

Ajustez le drisse pour permettre au
blooper de s'établir loin de la surface de Ia
voile. Le premier quart de la bordure devrait
étre paralléle a 'eau, entre 2 et 4 pieds au-
dessus de I’eau. Choquer davantage la drisse
est plus risqué que nécessaire, puisque fa
bordure pourrait s’emplir d’eau et déchirer.
Si la drisse est trop reldchée, le blooper sera
instable. Sile blooper se dégonfle avant de se
remplir d’eau, le trimmeur a la drisse dott
étre prét a hisser ia voile rapidement.

La grand-voile n’est plus baissée pour
gonfler le blooper. Si le blooper ne peut
rester gonflé en gardant la grand-voile
hissée, affalez le blooper.

Par vents légers, les bloopers augmentent
la vitesse du bateau au vent arriére entre
140° et 150°. lls peuvent méme rester gonflé
au vent franc arriere. Consultez le chapitre
sur les angles d’empannage. Dans les vents
violents lorsque vous atteignez la vitesse

TRINQUETTES ET BLOOPERS

de coque, barrez au vent arriere pour rac-
courcir votre course. Choguez 'écoute si le
bateau commence a trop remonter au vent,

AFFALER LE BLOOPER

Pour baisser le blooper, affalez-le derriére

la grand-voile. Yoici comment procéder:

@ Choquez '¢écoute afin de dégonfler le
blooper.

s Détachez le point d’amure et amenez-le
sous la grand-voile.

o laissez aller la drisse et affalez la voile.

¢ Par vent fort, fixez une corde de sécurité
au point d'amure  pour ne pas le perdre.
Les manoeuvres doivent &tre rapides, car
voire poids & ’avant du bateau rend le

travail du barreur plus difficile.

EMPANAGE DU BLLOOPER
Le blooper ne s’empanne pas.
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‘A’ navigue beaucoup S

pius vite sur une course
un peu plus longue

En course, lorsque vous naviguez au vent arriére, deux solutions se présan-
tent: naviguer en ligne droite (le plus court chemin) ou naviguer au grand
largue et empanner au besoin (distance a parcourir plus longue, mais vitesse

plus rapide). Que devez-vous faire?



Vgi = Vecos O -/

table

VA v
gs° 2.0 nosuds
100° 3.2
1ns° 4.7
130" 5.1
145 5.8
160° 6.3
173" 6.6

Vous devez choisir la solution qui vous
donne le maximum de vitesse sur le fond au
vent arriére. La vitesse sur le fond est la com-
posanie de la vitesse du bateau au vent
arriére. A cette ailure, la vitesse sur le fond
correspond a {a vitesse du bateau. Au vent
de travers, la vitesse sur le fond est nulle.
Tout bateau est plus rapide sur 'eau aux
allures autres qu'au vent franc arriere. La
vitesse sur le fond vous permet de deter-
miner & quel angle barrer pour avoir un
maximum de vitesse par rapport a la
distance a parcourir. Les angles d’empan-
nage idéaux varient selon la vitesse du vent
(par vent léger, le gain de vitesse causé par le
changement d’angle est proportionnelle-
ment plus élevé que par vent fort). Ce
chapitre indique comment mesurer et
augmenter la vitesse sur le fond dans
différentes conditions de vent.

LA GEOMETRIE DU PROBLEME
Sauf pour le vent arriére, la composante
de la vitesse du bateau au vent arriére se

156

calcule comme suit:

VSF: V. cos ©
La vitesse du bateau esi Vet le © est 'angle
formé avec le vent franc arriére (fig. 1).

COMMENT DETERMINER LES
ANGLES D’EMPANNAGE
Pour déterminer les angles d’empannage
idéaux, vous devez établir un programme
pour avoir des données pouvant servir dans
différentes conditions de vent. Pratiquez
avec votre équipage et essayez de simuler des
situations de course. Le but est de faire une
table d’angles et de vitesses qui pourra éire
affichée a cOté de votre console d'ins-
truments et utilisée dans les courses., Vous
avez besoin des instruments suivants pour
compléter et utiliser [a table: un indicateur
de vitesse numérique, un anémomeétre, un
indicateur de vent apparent et un compas.
Vous devez obtenir les données pour cha-
que vitesse de vent de la table. Suivez les
érapes indiguées et compiétez la table,

LE COURS INTENSIF NORTH U.



1 . 'ﬁ /‘/ V' /
navigation calculee et
s apparent

Y

¥

VsiA | R =

bateau a un meilleur Vgz

VA derive

vecteur

L

Zilape 1. Remontez au vent debout et
stabilisez le bateau. Enregistrez la vitesse du
vent reel {VR) et sa direction (DV). Addi-
ticnnez les trols premiers chiffres de chaque
colonne pour obtenir 'angle auquel vous
devrez naviguer pour chaque variation de 5
degrés que le bateau forime avec le vent
arriere, Ces variations de 5 degrés sont des
varianies du € selon la direction du vent.

Etape 2. Hissez la combinaison de voiles
la plus rapide (blooper, voile d’¢ral, etc.) et
naviguez a chaque angle obtenu a ’étape 1.
Lorsque vous croyez que le bateau a atteint
sa vitesse maximum pour un angle ©,
relevez ['angle du vent apparent (VA) et la
vitesse du bateau (V) et inscrivez ces données
sur la table aux endroits indigués.

Etape 3. Vérifiez réguliérement la vitesse
du vent réel et sa direction en refaisant
"étape | pour vous assurer que vos mesures
sont prises dans les mémes conditions de
vent.,

Etaped4. Multipliezle V parlecos & pour

ANGLE D'EMPANNAGE

VR
vecteur \
VR = 10 noeuds R
VR = 158° =~
V = 4.8 nosuds

VA = 140°
5

obtenir la vitesse sur le fond pour chaque 3
degres. Nous vous donnons les valeurs du
cos © afin de vous faciliter la tiche. (Con- -
sultez la figure 1 pour bien comprendre cette
meéthode).

Etape 5. Aprés avoir compléié chaque
érape, vous obtiendrez la vitesse sur le fond
pour chaque © de la colonne de droite,
Puisque le but est d’augmenter la vitesse sur
le fond, choisissez la plus élevée. La vitesse
sur le fond correspond 4 1a vitesse maximum
au vent arricre. Pour obtenir ce résultat en
course, barrez a ’angle correspondant au V
et au VA. |

Etape 6. Inscrivezle Vmaximumetle VA
au cdté du VR correspondant sur la. table
d’angle d’empannage.

tape7. Complétez latablea chaque fois
que vous naviguez dans différentes condi-
tions de vent. Voici comment utiliser la
table:

N'utilisez pas la colonne VR. Elle sert a
compléter la table, mais n'est d’aucune
utilité en course. Le but est de barrer a




SPEED AS A FUNCTION OF SATLING CONDITION
la vitesse: fonction de I'aliure
VeCteUF OPI.’IMIJM BEA.T OPTIM[JM R[JN
VR prés serré vent arriere
VIW BTW \Y VMG HEEL BTW \Y VMG
VR V VSF Gite VR V VSF
8 49 4.848 3.213 10 148 4.337 3.674
10 46 5.135 3.568 16 158 4.818 4.462
12 45 5.259 3.752 19 166 5.331 5.169
14 44 5,337 3.834 22 171 5.756 5.686
16 44 5.390 3.872 22 173 6.126 6.083
20 45 5,469 3.876 24 175 6.738 6.708 .

'angle qui vous permet d’obtenir le VA et le
V sur une ligne horizontale. Si la ligne est in-
clinée, modifiez graduellement votre course
pour que la ligne revienne a ["horizontale.
Exemple:

Si vous naviguez a 100° apparent et que
votre V est 4,2 noeuds, la table indique que
la vitesse est irop élevée par rapport a {’angle
ou que P'angle est trop grand pour la vitesse
(fig. 2). Modifiez votre course a 105° ou
110°. La ligne sera horizontale et la vitesse
baissera a 3,5-3,9 noeuds. Le bateau sera
ainsi mieux réglé (fig. 3).

LE CERTIFICAT MHS

(MEASUREMENT HANDICAP SYSTEM)

La méthode expliquée plus haut peut
s'avérer irés longue & compléter. Pour
obtenir des résultats plus rapides, vous
pouvez utiliser les données fournies par
votre certificat MHS (fig. 4). L’échelle de
vent reel n’est pas compléte (seuls 8, 10, 12,
14, 16 et 20 sont inscrits), mais le certificat
est tout de méme utile pour débuter.

158

La vitesse maximum V et I’angle du venr
réel VR pour les six différentes vitesses de
vent sont inscrits sous *‘Vent arriére’” au
coin inférieur droit du certificat MHS. Cer-
lains  instruments numériques peuvent
calculer le VR lorsque vous naviguez 4 voile.
Sinon, vous devrez convertir chaque VR au
VA correspondant. La méthode la plus
rapide de faire cette conversion est de tracer
des triangles de vent apparent pour chaque
VR correspondant (fig. 5). Tracez d’abord
un vecteur de la longueur du V. Tracez en-
suite le vecteur de I’angle correspondant du
vent réel et la longueur VR pour que les
vecteurs du bateau et du vent réel se rejoi-
gnent. Fermez le triangle avec le vecteur du
vent apparent et mesurez son angle cor-
respondant au vecteur du bateau afin
d’obtenir I'angle du vent apparent VA.
Vérifiez vos données en vous assurant que le
vecteur du vent apparent place le bateau a un
largue plus serré que le vecteur du vent réel.
Complétez la table d’angle d’empannage
avec ces données et vous pouvez I'utiliser.
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EXERCISES

Consultez la figure 2 de la page 158. Vous naviguez a un V de 2,7 noeuds et le VA est 120°,
Etes-vous trop prés ou trop loin du vent?

Si votre V est de 6 noeuds et le © est 90°, quelle est votre vitesse sur le fond?

. Tracez ce probléme sur le graphique polaire de la page 160. Vous naviguez aulargueaun Vde 6

noeuds et un 8 de 30°, Déterminez votre vitesse au dixiéme de noeud.

Un bateau | navigue 3 un V de 4,3 noeuds et un © de 25°, Un bateau 2 navigue dun V de 5,8
noeuds et un © de 35°. Quel baieau a la plus grande vitesse sur le fond?

. Utilisez Vexempie du certificar MHS pour un C&C 25 de la page 159 pour répondre aux ques-

tions suivantes:

a. A une vitesse sur le fond de 10 noeuds, quel est le vent réel, la vitesse sur le fond et la vitesse
maximum?

b. La plupart des bateaux ne sont pas équipés pour mesurer le VR directement et ils doivent
déterminer le VA géométriquement. En vous aidani de la figure 5 de la page 137, consiruisez un
triangle de vent apparent en utilisant les données de la réponse a. Indiquez quel angle du
triangie est le VA,

¢. Faites un diagramme complet pour un C&C 35 3 partir d'un échantillon du certificat MHS.
Le diagramme pour 12 noeuds a été fait pour vous aider.

ANGLE D'EMPANNAGE
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En course, la meilleure attitude a adopter lorsque vous naviguez au vent
arriére avec le spinnaker dans des vents violents est d’8tre décidé et réfléchi.
Discutez les manoeuvres avant de les effectuer. Réglez vos voiles et barrez
votre bateau pour maintenir une vitesse maximum. Si le bateau a une bonne
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le blooper réduii le roulis

vitesse, il sera stable, le gouvernail répondra
au moment voulu et les charges ne seront pas
excessives. Si vous hésitez, ralentissez par
manque d'assurance ou manquez une vague
par inattention, vous risquez de perdre le
contréle du bateau {(les charges seront
quadruplées et vous éloigneront de la
course, les vagues se changeront en creux
sans fonds, le ciel deviendra noir et la mer
blanche). Mais les courses, malgré les vents
violents, restent des courses. Nous
étudierons donc le réglage idéal des voiles et
les techniques pour barrer au vent arriére et
au largue,.

VENT ARRIERE ET GRAND LARGUE

Hissez un petit spinnaker a épaules
érroites pour diminuer la surface supérieure
instable et 4 guindants plus courts pour
garder le tangon loin des vagues. Etouffez le
spinnaker avec une poulie d'écoute placee a
I'avant de la bdme pour diminuer le roulis.
Baissez le tangon pour avoir le contrdle du
spinnaker. Hissez Ig‘drisse en téte de mat. Ne

166

foc de
route
réduit
le roulis

fixer le foc
sur 'axe

laissez pas le spinnaker rouler au vent et en-
trainer le mat a sa suite. Retenez-le plutdt a
Pavant et sous le vent de sa position
habituelle en avancant le tangon & 20° de
’angle droit du vent et en bordant I'écoute
au maximum, Une écoute de spinnaker
molle augmente le roulis.

Le blooper. Bien que cela puisse
parajtre suicidaire, hisser un blooper
équilibre la surface de voile et réduit le roulis
{fig. 1). Ne craignez donc pas de le hisser.
Réglez I'écoute dans une poulie placée au
niveau de Pextrémité de la bome plutét qu'a
Parriére du bateau. Hissez la drisse plus haut
pour empécher que la bordure de la voile ne
traine a 'eau.

Le génois de route. Une autre tactigue ef-
ficace pour diminuer le roulis par grands
vents consiste a border le génois en ligne avec
'axe en 'immobilisant avec les deux écoutes
(fig. 2).
~ Lagrand-voile. Bordez le hale-bas au
maximum et poseZ Une retenue en vous
assurant que vous pourrez la détacher facile-

LE COURS INTENSIF NORTH U.



hale-bas réduit le roulis

| devers produit
de la force
au vent

relache tendu

barrer la
coque sous
le méat

roule sous
le vent

abattre

/
=
g
&
[2

ment. Un équipier sera affecté § ce réglage
car la béme peut étre meutriere en cas d’em-

pannage imprévu. Le hale-bas devrait étre“

suffisamment tendu pour faire disparaitre le
devers de la voile, ‘sinon les sections
supérieures de la voile feront rouler lemét au
vent (fig. 3). '

ia barre. Dans ces conditions, il est
évidernment conseillé d’avoir un barreur ex-
périmenté, Selon le cas, vous choisirez un
auloffée (un knockdown) plutdt qu’un em-
pannage incontrdlé. Si le roulis augmente,
vous opterez pour 'allure plus sécuritaire du
grand largue. Dans ces conditions, le but est
““de garder le bateau sous le méat’’. Suivez le
roulis. Si vous pouvez garder un manche a
balais en équilibre sur votre nez, vous com-
prendrez le principe de ‘‘la conduite défen-
sive.”” Lorsque le mdt ploie sous le vent,
éloignez-vous du vent (fig. 4). Lorsqu’il se
déplace au vent, lofez (fig. 5). La gravité du
roulis dépendra de la rapidité de vos réac-
tions.

VENT ARRIERE PAR GRANDS VENTS

LE LARGUE ET LE SPINNAKER
[T est tres délicat de hisser un spinnaker au
largue car les risques d’auloffées sont tou-

‘4;5\ jours présents.

Le spinnaker. Si la prudence vous

g,ﬂf";\ suggere de hisser un petit spinnaker lorsque

vOus naviguez trop prés du vent, n'hésitez
pas et hissez-le. Nous avons tendance a sous-
estimer la puissance du spinnaker. De plus,
un seul auloffée peut vous faire perdre plus
de distance que vous ne le croyez.

Par grands vents, vous devriez logique-
ment deécharger le spinnaker au largue,
Amener 'écoute a ’arriére (au-dessus de la
béme si nécessaire) afin d’ouvrir la chute.
Maintenez le tangon assez bas pour stabiliser
le guindant et avancer le creux. Aplatissez le
spinnaker au largue en reculant le tangon de
10 a 20 degrés derriére la ligne perpen-
diculaire du vent apparent, Si le bateau sem-
ble lofer, le trimmeur devrait choquer
"écoute d’un pied ou plus a la fois pour
permettre au barreur de reprendre le con-
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barrer la
cogue sous
le Mat

solution & "

peti
au largue ‘ \\spinnaker

o2/
grandwvoile _— i
arisée ] l
trinquette \ ;
génois N

trole de la barre. Atfatez toujours le spin-
naker avant qu’il ne soit trop tard.

Trinqueite. Avec un petit spinnaker et
une tringuette, choquez la trinquetie dans
les rafales et bordez-la dans les accalmies.
Une plus grande surface de voile al'avant du
bateau permet d’équilibrer la barre. Cer-
tains bateaux portent une trinquette avec
une grand-voile arisée (fig. 6). Enfin, la trin-
quette génois avec un point d’amure avanceé
vous donne moins de puissance et élimine la
gite excessive,

Grand-voile. Votre hale-bas doit étre
rapidement relaché au largue. Dans une
rafale de vent, choquez le hale-bas et
["écoute. Choquer le hale-bas fait fasseyer la
partie supérieure de la grand-voile et vous
permet de reldcher la bdme sans qu’elle ne
traine a 'eau. Pour ouvrir le bas de la chute,
vous devez tendre le hale-bas ou prendre le
ris de fond. Si le haut de la grand-voile
fasseye prenez un ris. Le fardage et la
résistance en seront ainsi diminués.
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Sarre. Les barreurs inexpérimentés
sont souvent impressionnés par la force re-
quise pour barrer au largue dans de grands
vents. Sur les grands bateaux avec une barre
franche, il est presque indispensable de bar-
rer avec une personne de chaque cété de la
barre (fig. 7). Le barreur devrait ordonner
de choquer la grand-voile et le spinnaker en
cas d’aulofee. Lorsque le gouvernail
décroche, déplacez-le vigoureusement pour
retrouver le courant laminaire.

Il est important que chaque équipier sache
quoi faire en cas d’auloffée car vous n’aurez
probablement pas le temps de donner des ex-
plications si la situation se présente. Voici
donc comment procéder:
® Chogquez ’écoute de la grand-voile.
¢ (Choquez le hale-bas de bome.

* Choquez I’écoute de la trinquette.

3 Choquez immeédiatement [’écoute du
spinnaker pour ventiler le spinnaker et
décharger le gouvernail.

e Si vous ne pouvez rétablir la barre, cho-
quez complétermnent I’écoute de spinnaker
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barrer en equipe!

pour dégonfler le spinnaker.

Si Pauloffée est inévitable, essayez de
prendre de la vitesse pour pouvoir rétablir
rapidement le bateau. Si vous maintenez une
vitesse constante, le bateau pourra
s’éloigner du vent, Lorsque le bateau comn-
mencera a remonter au vent, la barre sera
probablement dure et décrochée, Tentez de
rétablir la situation en suivant ces etapes:

o Redressez rapidement la barre pour rat-
tacher le courant. {Plus le gouvernail est
décroché, plus votre vitesse sera
diminuée—ce qui aura pour effet de
déplacer le vent apparent vers l'arriére et
d'augmenter la gite) (fig. 8).

o Dégonflez les voiles pour redresser le
bateau. Laissez le bateau remonter au
vent si vous n’avez pius de barre.

e Si le bateau est relativement droit et fait
route & une certaine vitesse et que les
voiles fasseyent, naviguez au grand
largue. Eloignez-vous suffissamment du
vent afin d’empécher un deuxicme
auloffée lorsque le spinnaker se

VENT ARRIERE PAR GRANDS VENTS

un auloffée

Le bateau
gite et la barre
est surchargée

abondances
du vent
apparent

gouvernail .
decroche

regonflera. Il est toujours plus difficile de

se remetire d’un deuxiéme auloifée,

Une fois au grand largue, réglez les voiles
et retablissez votre vitesse avant d’essayer de
remonter pius au vent.

Pour résumer: la vitesse du bateau est a
votre avantage lors d’un auloffée et la
résistance du gouvernail et la gite sont
nuisibles.

Le poids de [I'équipage. Gardez
I'équipage a I’arriére et au vent. Prévoyez &
i’avance chaque tdche des equipiers.
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Remonter au petit largue pour avoir plus de vitesse est un probléme pour la
plupart des navigateurs. Lorsque le vent vient trop de [’avant pour établir un

spinnaker ou trop de ’arriére pour naviguer au pres, le génois ne semble pas
la solution idéale. Vous aimeriez alors avoir des rails suspendus a 2 pieds

ANNEXE

173




le probléme. . .
vent

) 0

point de tire idéal au petit largue
{impossible)

point tire idéal au prés
1.

le probléme. ..

devers
excessif

sous le vent du plat-bord, juste 4 la surface

de 'eau. Dans des angles de vent apparent

de 35° a4 65°, le probléme de vitesse §”expli-
que par les faits suivants:

2 [a coque est Lrop étroite pour avoir une
bonne base d’écoute (fig. 1},

® Le génois a un devers excessii lorsqu’il est
choqué (fig. 2).

s Avancer le point de tire pour réduire le
devers peut donner trop de creux a la bor-
dure du génois (fig. 3).

» Un sillon plus large suggére de hisser une
trinquette.

® Vous devriez envisager de hisser une voile
spécialement concue pour le largue.
N’oubliez par ces faits, abattez et réglez

vos voiles en conséquence.
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12

LE REGLAGE DU GENOIS ET
DE LA GRAND-VOILE

Lorsque vous abattez de quelques degrés
du prés serre, choquer I’écoute du génois est
suffisant. Mais ne dépassez pas 32° 4 34° ap-
parent (ou jusqu’a ce que le devers soit trop
grand et que la tétiére du génois fasseye).

A des angles plus grands amenez le point
de tire a 'extérieur soit avec un débordeur
ou en attachant une écoute plus a ’éxtéritur
(fig. 4). Le but est de conserver la forme de la
voile en déplacant toute la voile sous le vent.
En méme temps, avancez un peu le point de
tire pour régler le devers. Quelques pouces
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le probléme. . .

devers
excessif
s bordure
trop
creusa

point de tire point de tire
recule avancsa

devraient suffire. Maiheureusement, vous
ne pouvez déplacer le point de tire plus a
extérieur que la largeur du batean ne le
permet.

Donnez un peu plus de creux au genois et
avancer le creux en reldchant le pataras et en
choquant le drisse (pour reldcher le guindant
sanspour autant laisser le creux glisser trop a
arriére de la voile). Réglez la voile pour que
les penons volent des deux cOtes du guin-
dant.

Lorsque vous déplacez le point de tire du
génois vers extérieur, choquez I’écoute de
la grand-voile et bordez le hale-bas en méme
temps, jusqu’a ce que le penon de la latte
supérieure soit presque décroché. Choquez

ANNEXE

graduellement P'érarquage lorsque vous
vous éloignez du vent, jusqu’a ce que la bor-
dure soit completement ouverie pour des
angles de plus de 50° par vents iégers ou
movens. Dans des vents forts, il est inutile
d’ouvrir la bordure, a moins d’étre a plus de
20° du vent apparen:. Au méme moment,
redressez le mét et choquez le cunningham
pour ajouter du creux a la grand-voile si
votre barre n’est pas trop ardente.

Lorsqu’il est impossible de faire flotter les
penons également de haut en bas du guin-
dant, laissez fasseyer un peu le penon du
haut pendant que celui du bas pourra étre
décroché. Assurez-vous que le milieu du
génois est efficace.
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Gréement
avant
doubie

genois no 1

trinquetie
genois

Gréement
avant
double
genois no 1
trinquette
\ arisée
\
N
&

ETABLIR UNE TRINQUETTE GENOIS
Lorsque vous naviguez a plus de 40 ap-

parent, lesillon est assez iarge pour qu’une

trinquette soit hissée. La trinquette génois

{décrite au chapitre des trinquettes et

bloopers) est congue & cette fin. Ses dimen-

sions sont.

° 60% & 70% de 1.

@ P de 85% a 105% du J, selon le grée-
ment.
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® Le LP et le creux de la chute sont concus
pour que la voile soit réglée entre les

zalhaubans et les bas-haubans (V1 et DI)

sans pour autant s’appuyer contre les bar-

res de Hléche.

Etablir le point d’amure & environ 40%
du Jal’arriére de I’étai et hissez la trinquette
avec une drisse de génois ou de spinnaker
(fig. 3).

La trinquette est plus efficace avec un
reacher qu’avec un génois. Les conditions
idéales pour porter les trinq