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Chapitre 1

Quelques notions pour comprendre la yole sous voiles.

I Terminologie

e centre de caréne :point d’ application de la poussée d’ Archiméde.

e centre de dérive : centre derésistance a la pousse latérale

e centre de voilure : Point d application de la résultante des forces de portance de toutes les voiles.

Déerminé d apres le plan de vailure, ca donne le point théorique qui permet &l architecte et au voilier
de dé&erminer le comportement du bateau en comparant les positions respectives des centres de
caréne, de dérive et devoilure,

Les points réels dépendent du réglage de chague voile (centre de voilure) de la répartition des poids,
delavitesse et del’ &at dela mer (centre de carene).

e Bateau ardent : bateau qui tend a venir vent debout, C'est a dire a loffer

¢ Bateau mou : bateau qui tend a venir vent arriere, ¢’ est a dire a abattre.

Un bateau doit toujours étre |égerement ardent pour des raisons de securité. En cas de pb, on lache tout
e il sarréte vent debout. S'il est mou, il partira en fuite (et bonjour lespb ! 1).

e Point d’amure : point de fixation de la voile a la cogque, coté au vent. Point de contréle du bord
d attaque delavoile.

e Point d’écoute : point de controle de la voile, sous le vent. Point de controle du bord de fuite de la
voile.

o Envergure : ralingue de la voile le long de la vergue. La voile est fixée a la vergue par les deux
points d envergure, et ensuite appliquée plus ou moins contre la vergue par un transfilage ou des
garcettes (contrdle du creux)

e guindant : ralingue de la voile du coté au vent (entre la drisse et le point d’ amure)
chute : ralinguede la voile du coté sous le vent (entre la drisse et |e point d’ écoute)

e bordure : ralingueinférieure de lavoilejoignant le point d amure au point d’ écoute.

II Petit rappel de physique simple

Une FORCE (Fig.1A) est del’énergie qui s applique en un point précis, selon une direction et avec
une intensité donnée. On la représente par un vecteur (une fléche), dont I’ origine se trouve au point

d application de la force, dont I’ orientation est celle de la force et dont la longueur est proportionnelle
al’intensité delaforce.

Toute force peut &re décomposée en la somme de deux autres forces de direction arbitraire qui
s appliquent au méme point. L’intensité de ces deux forces peut ére déerminée graphiquement par
«laregle du parallélogramme ».

Lorsqu’uneforce s applique au bout d’un bras de levier, dle est multipliée par lalongueur du bras. On
parle de MOMENT delaforce par rapport au point d’ appui du levier.

« Donne moi un point d’appui, et je souléverai le monde ! » (Archiméde).
Un COUPLE (Fig.1B) est constitué par deux MOMENTS de direction opposée qui s appliquent au

méme point. Un couple a un fort effet de torsion sur le point ot il sapplique. L’effet de couple
s'annulelorsgue les deux forces sont alignées.
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F=P+D

LaforceFsappliqueau point O defacon oblique.
Elle peut etre décomposee en la somme de deux
forces:

laforceP, qui sappliqueverticalementenO
laforce D, qui sapplique horizontalement en O.

Fig.1A: Notion de FORCE
5 >
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> A
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Fig.1B: Notion de COUPLE v

-»>
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Lesforces F1 et F2 exercent un couple de torsion sur le point O.

Ce couple dépend de ladistance d entre les point d'application des forces.
Il est maximum lorsque d est maximum (d1) et nul lorsgue les forces sont alignées.
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III Principe de la voile (Fig.2)

Un bateau se déplace dans I’ air et dans |’ eau. |l subit I’ action du vent sur sa voilure et I’ action de I’ eau
Sur sa coque.

Le vent induit dans une voile une force, dite Force Vélique (Fig 2), qui peut &re décomposée en deux
forces, I'une de Propulsion, |’ autre de Dérive. Ces forces s appliquent au centre de voilure Cv de la
voile. Lorsqu’il y a plusieurs voiles, chagque voile crée uneforce vélique qui se combine avec celle des
autres voiles. On peut déterminer une force vélique résultante qui s applique au centre de voilure
combiné du bateau.

La coque du bateau immobile subi une force exercée de bas en haut, la poussée d’Archiméde
(«Euréka! 1), qui S exerce au centre de caréne Cc du bateau, et qui le fait flotter. Son intensité est
égale au poids du volume d’ eau déplacé. Pour que |e bateau soit stable sur I’ eau, il faut que son centre
de gravité (poids de la coque) soit en dessous de son centre de caréne, d' oul |I’emploi de lest dans les
fonds.

La cogque en mouvement subit des forces de résistance au déplacement : résistance a I’avancement &
résistance a la dérive. Ces forces s appliquent au centre de caréne Cg, dont la position dépend de la
configuration de la coque dans I’ eau (forme de la coque & de la quille, gite, &at de la mer &c...). Un
déplacement de poids a bord, de I’avant vers |'arriére déplace le centre de caréne de I'avant vers
I’arriére en enfoncant I’ arriére (et inversement).

Le centre de caréne se trouve sous I'eau e le centre de voilure se trouve en I'air (sauf bateau
chaviré!'!'!). Les forces hydrodynamiques (dans I'eau) et les forces aérodynamiques (dans I’air)
créent donc des couples qui auront pour effet de provoquer des rotations du bateau : rotation autour
d un axe longitudinal, 1a gite et rotation autour d’ un axe vertical, I’auloffée ou I’abattée (Fig. 6).

L’ art du bon marin est de savoir les controler.

C'est le physicien suisse Daniel BERNOUILLI qui a expliqué, en 1738, comment fonctionne une
voile. Le principe de Bernouilli permet de faire voler des avions ou des cerfsvolants e de faire
avancer desvoiliers.

[I'a montré que lorsque les filets d'air sont déviés par une voile, ils vont plus vite le long de la face
extérieure (extrados) que de la face intérieure (intrados) de la voile, ce qui crée une forte dépression
derriére la voile et une surpression sur I'intrados. |l en résulte une force importante, dite force de
Bernouilli, ou Force Vélique, qui s applique selon une direction perpendiculaire a la corde de I'arc
formé par le creux delavoile.

L’intensité de cette force est proportionnelle a la surface de la voilure, au carré de la vitesse du vent, et
aun facteur qui dépend de laforme delavaile, ainsi qu’ala densité del’air.

Cette force peut se décomposer en deux forces selon deux directions «intéressantes » : la portance
(vers le haut) et la trainée (vers I’arriére) pour une aile d’avion ou la Propulsion (vers I’avant du
bateau) et la Dérive (versle coté) pour une voile de bateau.

Selon le principe de Bernouilli, la voile fonctionne en «régime laminaire », lorsqu’ elle attaque les
filets d’air sous un angle d'incidence faible, et lorsque la vitesse du vent n'est pas trop grande. Si
I’angle d incidence devient trop grand ou s le vent est trop fort, les filet d air lelong de I’ extrados ne
suivent plus la courbure de la voile, et décrochent pour former des tourbillons qui suppriment
totalement la dépression derriere la voile. 1l ne reste plus que la surpression sur |’intrados de la voile,
et la force vélique diminue donc beaucoup. La voile fonctionne alors en « régime turbulent » et
devient tres inefficace.

Le marin jouera sur |’ orientation de la voile (angle d'incidence) (Fig.3) , le creux de la voile, et sa
surface (prise de ris), pour controler la propulsion et la dérive. |l recherchera toujours I’ écoulement
laminaire optimum. Les puristes collent des petits bouts de laine de chaque coté de la voile pour
visualiser lesfiletsd' air.

QUESTION : Pourquoi un voilier a dérive (ex : IDEFIX ) remonte-t-il mieux au vent que la yole qui
n'a pas de dérive ?

R : Parce que BERNOUILLI ! la dérive se comporte dans I’ eau en mouvement comme la voile dans
I'air en mouvement. Sans vitesse, ou sans plan de dérive, le vent crée une force qui fait dériver le
bateau qui marche alors en crabe. Dés que le bateau avance, I’ eau attaque la dérive ou la quille avec
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une incidence et crée une force « de Bernouilli » qui tire la coque au vent (en créant aussi un couple
qui fait giter le bateau !), a condition d’ un écoulement laminaire de |’ eau le long de la dérive.

QUESTION : Comment fonctionne le safran ?

R : Comme un plan de dérive orientable. Petits angles de barre = grande force de Bernouilli latérale,
donc grand effet directif. Grand angle de barre = effet directif quasi nul. Fonctionnement en régime
turbulent (voir lestourbillons derriére le safran ! 1) avec effet de FREIN maximum.

Fig. 2

LA VOILE CREE UNE FORCE
EN DEVIANT LES FILETS D'AIR.

(Principe de BERNOUILLI, 1738)

Force Vélique

VOILURE EN REGIME LAMINAIRE
angle d'incidence faible
de Les filets d'air sur I'extrados
collent a la voile mais
s'écoulent plus vite que sur l'intrados
Il en résulte une dépression sur le dos
de la voile générant

Angle
d'incidence
faible =~ ~ —,

UNE FORTE FORCE VELIQUE.

VOILURE EN REGIME TURBULENT
Fort angle d'incidence.
Les filets d'air sur l'extrados
décrochent de la voile
et créent des tourbillons
qui les ralentissent.
Le principe de Bernouilli
ne s'applique plus.

FAIBLE FORCE VELIQUE.

La Portance s'applique au centre de voilure,
perpendiculairement a la corde de I'arc formé par la voile.
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Fig. 3

FORCE DE PROPULSION
et FORCE DE DERIVE

PRES
\ ANGLE D'INCI
Au prés, la composante de 2
dérive est plus forte quela VENT
composante de propulsion. APPARENT /| |\ \roputson FORCE VELIQUE
Centre de DERIVE
voilure
LARGUE
VENT

APPARENT

PROPULSION Au portant, _
la composante propulsive
est plus importante que

FORCE VELIOUE lacomposante de dérive.

DERIVE
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IV L’évolution des voiles (Fig.4-5)

La voile carrée

Les premieres voiles (Phéniciens, grecs, égyptiens etc..) éaent carrées e fonctionnaient
essentiellement aux allures portantes. Le point de drisse est fixé au milieu de lavergue, qui est orientée
al’aide de « bras». La voile est retenue vers le bas par son amure (bord au vent) et son écoute (bord
sous le vent) ou par une vergue inférieure. Le point d’amure et le point d’ écoute sont interchangeabl es
(= virer lof-pour-lof). Le centre de voilure reste proche de I’ axe du bateau, favorisant la stabilité de
route au portant.

De tous temps, il a é&é impératif pour les marins de pouvoir remonter au vent, si possible a la voile,
sinon aux avirons (bonjour la galére !), et il semble que les grecs et les phéniciens savaient le faire en
réglant leur voilure de fagon optimum. On sait désormais que les drakkars vikings sont capables de
performances é&onnantes au prés.

Pourtant, la voile carrée ne permet pas de serrer le vent efficacement. Avec une voile carrég, le
guindant arrondi fait que le vent prend trés vite & contre. (la voile « masque »). Par ailleurs ; la position
du centre de voilure, en avant du centre de caréne, rend le bateau mou. Pour pouvoir remonter au vent,
il faut raidir le guindant pour mieux attaquer le vent et reculer le centre de voilure pour rendrele
bateau ardent. Pour ce faire, les anciens ont commencé par apiquer (incliner) lavergue (Fig. 4). C'est
une situation qu’ on observe encore de nos jours sur certains voiliers en Indonésie. L’ évolution
ultérieure s est faite soit en raccourcissant puis en supprimant le guindant (voile arabes puis latines,
focs), soit en raidissant le guindant et en reculant la vergue (voile au tiers, puis aurique) (Fig. 5).

La voile au tiers

Lavoile au tiers est I'une des évolutions possibles de la voile carrée, qui permet de raidir le guindant
de la voile & de reculer le centre de voilure, e donc de mieux serrer le vent, tout en gardant la
puissance de la voile carrée. Pour cefaire, on rapproche le point de drisse du point d’ envergure au vent
en fixant la drisse environ au tiers avant de la vergue. La bordure est libre. La voile n'est plus
symérique, & le virement de bord nécessite le gambeyage. La position du point damure et les
conditions d' é&arquage, ainsi que |I’angle de la vergue (« apiquage ») vont déerminer I’ efficacité de la
voile dans les allures pres du vent.

Au portant, le centre de voilure est déporté largement & |’ extérieur du bateau, rendant le bateau
instable. 1l faudra essayer de rapprocher le centre de voilure de I’ axe du bateau (amure en abord).

Sur les premiéres voiles au tiers (gravures anciennes) la vergue est trés peu apiquée, presque
horizontale. 1l s'agit vraiment d'une voile carrée grée au tiers. Les gréements au tiers actuels (canots)
font appel a des voiles tres apiquées pour favoriser la performance au prés. Cette performance dépend
aussi beaucoup des formes de caréne et de |’ efficacité du plan de dérive.

N.B. : certains petits canots (monotype d’ Arcachon) gréent une voile au tiers bbmée, et amurée en pied
de mat. Cette configuration est trés proche du gréement aurique. On ne gambeye plus.

La voile Aurique

La voile aurique est une évolution de la voile au tiers destinée a raidir au maximum le guindant de la
voile en le rendant solidaire du mat. La voile est amurée en pied de mat ; le guindant est fixé au mat
par un transfilage ou par des cercles de mat ; la vergue vient en appui sur le mat par son extrémité au
vent par une fourche dencornat, e le guindant est raidi par une drisse (la drisse d encornat).
L’ apiquage de la vergue est contrdlé par une autre drisse, la drisse de pic. La bordure est soit libre, soit
bomée. Les virements de bords sont simplifiés : plus de gambeyage.

Mais, la voile a d'autant plus tendance a se vriller que la vergue est moins apiquée. Le vrillage se
traduit par une perte d efficacité de la voile au prés dans sa partie haute. Le gréement dit «a
whishbone » est une variante du gréement aurique destinée a contréler le vrillage de la voile gréace a
une écoute de whishbone (qui nécessite donc un gréement a deux mats, essentiellement de goélette).
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a. Voile de portant avec vergue brassée b. Voilure de transition portant-pres.
en pointe. Toile réduite de moitié

o

. Voilure de prés par une force de vent moyenne d. Voilure de pres par vent relativement fort. Toile
4 45 beaufort. Toile réduite de moitié, vergue réduite de moitié, vergue fortement inclinée sur
fortement inclinée sur 'avant. ['avant, puis amurée plus bas sur le mat de un tiers
(centre de voilure abaissé et recul é).

Figure 4: Schéma de la manoeuvre de réduction d'une voile carrée conduisant
a une configuration triangulaire, selon l'interprétation des textes et graffitis antiques.
Cette configuration particuliere, utilisée pour progresser contre un vent contraire est,
trés vraisemblablement, al'origine delavoile latine.

D'aprés R. Roman, CCJ-CNRS, in P. Pomey, La Navigation dans l'antiquité, Edisud, 1997.
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La voile Houari

La voile houari est une évolution du gréement aurique qui permet d'allonger le guindant de la voile et
de beaucoup mieux contrbler le vrillage, en apiquant la vergue dans le prolongement du mat. On
amédiore ainsi grandement son efficacité au prés. Inconvénient : la vergue constitue un poids mort
dans les hauts qui favorise lerouli et la gite, et autorise encore un certain vrillage de lavoile

La voile bermudienne

La voile bermudienne est une voile houari pour laguelle on a rallongé le mat et supprimé la
vergue. Cette voile fournit une efficacité maximum au prés grace au grand allongement du
guindant et au controle parfait du creux et du vrillage.

Aux allures portantes, elle est moins puissante que la voile aurique (d’ou le gréement a
whishbone du Pen Duick 11, qui afait desravages en course).

Fig. 5
LES PRINCIPAUX TYPES DE VOILES

A B
I
Carrée C
{ Tiers ancienne \
b
¥ |

Tiersactuelle

Arabe /
[ ]

C
Aurique
Latine
{ ]
sCv
Hovari ——uu
Pour remonter contre le vent, il faut rendre le bateau ardent,
donc reculer le centre de voilure en apiquant la vergue. )
Bermudienne

L'apicage permet aussi de rigidifier le guindant et
d'améliorer l'incidence de la voile.
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V Le gréement au tiers (Fig.6)

Le gréement au tiers est constitué d' un mat non haubané, d’ une voile enverguée et de sa drisse.

Lemat doit &re léger (creux) e rigide, réalisé dans des bois de trés bonne qualité, sans noeuds.

La drisse sert en général de hauban au mat, et doit donc étre frappée en abord et changée de bord a
chague virement.

Avec de grandes voiles au tiers (yoles, bisquines, lougres etc...) il est également nécessaire d’ é&ayer le
mat sur I'avant. Pour ce faire, on grée depuis la vergue et le long du guindant de la voile une
« passeresse de guindant » terminée par un palan d’ amure qui permet de bien raidir le guindant de la
voile (cf plus loin I'intéré&) et de bien tenir le mat sur I'avant. Sur les grands bateaux on évitera, pour
cette raison d amurer en pied de mat.

Lavergue est hisséelelong du mat par un rocambeau qui I’ empéche de s en écarter.

La drisse, frappée sur le plat-bord, doit faire un angle optimum avec le mat pour bien tenir la tée de
mat. Elle doit &re éarquée « en buté ». Pour permettre un é&arquage maximum de la drisse, on pourra
gréer une butée sur la drisse (taquet, pomme épissée) qui permettra de bien rigidifier I’ ensemble mat /
hauban.

Si I'angle entre la drisse e le mat est trop fermé, la téte de mat déversera sous le vent, ce qu'il faut
éviter. En effet, ce dévers détend et abaisse e point de drisse et provoque la rotation de la vergue qui
soriente vers le lit du vent. L’angle d'incidence de la voile diminue, e la voile prend a contre,
diminuant son efficacité et augmentant la trainée aérodynamique (qui freine) (Fig.6).

Si I'angle est trop ouvert, le mat risque de cintrer « en banane » avec fort risque de rupture dans les
coups de surtension (Fig.6).

La vergue doit &re rigide afin d' éviter que, sous I’ effet de la traction de la drisse, les deux points
d envergure ne fléchissent vers le bas, provoquant une déente de la ralingue d' envergure qui prend
alors un profil en S faisant perdre son efficacité ala voile.(Fig.6)

La voile est généralement hissée sous le vent du mat, et peut é&re amurée plus ou moins en avant de
I emplanture, voire, aux allures portantes, sur le plat-bord.

Exception : afin d aplatir au maximum le guindant de la voile pour remonter au vent, lavoile peut &re
hissée au vent du mat, « a la douarneniste ». Elle doit alors impérativement é&re amurée au pied du
meat, et la vergue apiquée au maximum. Toutefois cette facon de gréer crée un effort trés i mportant sur
le banc d’ &ambrai et I’emplanture de mat, le mat n’ étant plus éayé sur |’avant par la passeresse de
guindant.

Aux allures portantes, le fait d amurer la voile sur le plat-bord au vent permet de rapprocher le centre
de voiluredel’ axe du bateau, et de favoriser ainsi sa stabilité de route.

L’amure doit pouvoir ére réglée de fagon a obtenir une tension maximum du guindant qui doit &re le
moins incurvé possible. L’arrondi du guindant correspond & une perte d’incidence par rapport au vent,
et donc & un mauvais cap au pres.

L’ écoute permet de contrdler I'angle d'incidence de la voile, le creux et le vrillage. La position du
point d' écoute aura des conséquences importantes au niveau du vrillage delavoilure.

Le creux de la voile augmente la Force Véique. Donc on favorisera le creux par petit temps. Par
contre on aplatirala voile au maximum quand le vent fraichit.

Prisederis: laprise deris a pour effet de diminuer la surface de voilure, mais surtout de descendrele
centre de voilure et de mieux contrdler le vrillage de la voile. Pour cette raison, on aura intérét a ariser
tét. On perd relativement peu en force propulsive, car la voile, moins vrillée, est plus efficace, et on
diminue la gite et les efforts sur la mature.

10
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Fig. 6
LE GREEMENT AU TIERS

1 Verg .(,-/
gure

Vergue

Ecoute
Vrillage de la voile au tiers
Vergue

Gu

Bandederiﬁ ] ) ) j

j garc)ettes deris

Cossederi

_ Ecoute
\
Amure  prisse \
\

- \

! \‘ VOILE MALETARQUEE
VERGUESOUPLE | ! Lavergueest mal apiquée
L'envergureest détendue: “ leguindant n'est pasraidi
Lavoileestmal étarquée " Lachuteouvretrop

Vrillageexcessif
Angled'incidencetrop grand.

Lavoilefait despoches. ,

CRAC!!

Mat trop souple Mat "en banane"

ou non haubanné drisse trop éarquée.
Lavoilesevrilletrop.
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VI Equilibre sous voile (Fig.7)

L’ équilibre du bateau sous voile dépend essentiellement de la position respective des centres de
carénes et de voilure. Layole, dont la quille n'est pas « en différence » (donc horizontale), et n"ayant
pas de dérive, le centre de caréne sera trés sensible a I’ enfoncement de la coque, donc a la position de

z

(dérive ou quille en différence)

11

I’ équipage (1 tonne de viande !!) , ce qui serait moins le cas S'il y avait un plan anti-dérive spécifique
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Charger I’avant fait enfoncer I'avant et déplace les centres de caréne & dérive vers I'avant. Charger

I'arriereal’ effet inverse.

La position du centre de voilure combiné dépendra de la fagon dont les voiles sont éablies (amure,
réglées. Une voile mal bordées ou mal hissées
fonctionnera mal et déplacerale centre de voilure combiné de layole. La prise deris dans le taillevent
ou la misaine contribueront également a modifier I’ équilibre vélique. L e centre de voilure combiné du

prise de ris etc...) et de la fagon dont dles sont

bateau va donc dépendre des compétences de I’ équipage. Il est trés mobile.

Fig. 7
LES COUPLES D'EQUILIBRE DU VOILIER
A B ~ o
N Leteededeneoceisun
dérive de la coque, qui fait
loffer lebateau.
Résistance
aladérive Dérive
C )*\ D Propulsion

Laforce de dérive danslavaile
crée un couple avec larésistance a
ladérive de lacoque, qui fait giter
le bateau.

E Résistance
aladérive

Dérive l

Dérive

Dérive
combinée

12

Bateau Gité

La force de propulsion
danslavoile du bateau gité
crée un couple avec la
résistance a |'avancement
delacoquequifait loffer le
bateau.

Chaguevoile exerceuneforcededérive.

Clest la combinaison de ces trois forces qui
détermine laforce de dérive qui Sapplique ala
coque et la tendance du bateau a loffer ou a
abattre en fonction de la position relative des
centresdecaréneet devoilure.

Document VOGUE MASSALIA



Manuel MASSALIA

John Pendray a reconstitué a partir des plans, la position des centres de caréne e de vailure
théoriques d'une yole en fonction de sa voilure éablie et selon la répartition de I' équipage :dans ses
lignes d’ eau ou enfoncée de 30% sur I'avant ou I’ arriére.

ﬂ*""“d“%@ ARSI
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Wﬂ,ﬂwm&(ﬁ#ﬂ?ﬂmﬁvw nrrmale=)

A = (obsde—iritari= (Hrzain o TElEvort el ). 1= /
e oo 27 n « (e 2
C = lbtderysilii—{Hizams wl ). ¥ OE # = (natenfouce—3% ),
Al o il oy e« il

A partir des plans, on peut éablir des positions théoriques, qui ont une valeur indicative.

Lorsque layole est « aplat sur I’eau », toutes voiles éablies, le centre de voilure combiné théorique et
le centre de caréne sont pratiquement superposés et la yole est neutre a la barre. Pour cela, il est
impératif que letape-cul soit correctement éabli et puisse ére bordé plat.

Si on charge I'avant, le centre de caréne vient sur I'avant du mat de Taillevent, et |le bateau devient
|égérement ardent. Par contre, si on supprime la misaine (avec le tape cul bordé plat), le centre de
voilure recule pratiquement au quart arriére, et la yole devrait devenir TRES ardente et devrait lofe en
grand, ce qui devrait favoriser la manoeuvre de virement de bord vent devant.

Lorsque le centre de voilure se trouve sur I'arriére du centre de dérive (donc lorsque I'avant est
enfoncé et /ou quand la misaine porte mal ou est affalée) e bateau est ardent et lofe. Il viendra bien
vent devant, mais viendra mal ou pas du tout vent arriere. Aux alures portantes il sera trés instable,
voire dangereux.

Lorsque le centre de voilure se trouve sur |'avant du centre de dérive, donc quand I’ arriére est chargé
et lavoilure éablie sur I'avant (misaine sans tapecul) le bateau est mou et abat. On n'arriverapasale

faire venir vent-devant. Par contreil sera stable au portant.

N.B. : pour virer vent devant, le bateau doit d'abord lofer et venir vent debout, puis franchir le lit du
vent. Ensuite, il doit abattre et s @oigner du vent sur I'autre amure. C' est donc une manoeuvre en deux

temps nécessitant une bascule d’ équilibre du bateau ardent pour approcher le vent au bateau mou pour
s éoigner du vent sur I’autre amure. Un bateau mal équilibré feral’un ou I’ autre, mais pas les deux et
manquera donc a virer.
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Pour bien virer de bord vent devant (sans s aider d un aviron), il faut
1) avoir la vitesse maximum au plus pres possible du vent

2) déséquilibrer le bateau pour le faire lofer et accompagner a la barre, sans casser la vitesse, pour
I’aider a franchir le lit du vent. Donc charger I’avant et chogquer la misaine en grand, tape cul et
taillevent bordés plat. En faisant |égerement giter le bateau, on favoriseral’ auloffée.

3) équilibrer le bateau en sens inverse pour le faire abattre rapidement. Donc affaler le taillevent et
choquer letape cul en grand. Déplacer du poids sur I’ arriére et faire giter sur I’ autre bord.

Lorsqu'il y a du clapot, cette manoeuvre peut ére difficile a réussir. Sa réussite est le fait d'un
équipage parfaitement coordonné et techniquement au point.

En cas de doute ou de danger (proximité de laterre), il faut virer vent Arriere (« Lof pour Lof »)

Pour virer lof pour lof on fait d abord abattre en grand en choquant le taillevent et en escamotant le
tape-cul. On déplacera des équipiers vers I'arriére. En arrivant au largue, on affale totalement le
taillevent pour le changer d’amure, paré a hisser sur I'autre bord. Au Vent Arriére, on affale la
misaine, et on &ablit le tape-cul sur I'autre amure (empannage). Dés que le lit du vent est franchi, on
hisse letaillevent et on borde |le tape-cul. On déplace deux atrois équipiers vers |’ avant pour aider le
bateau a loffer. Terminer la manoeuvre en empannant la misaine et la réhisser. Si cette manoeuvre est
bien menée, on perd trés peu d' eau sous le vent, & le virement de bord réussit a chagquefois.

Ces deux manoeuvres sont expliquées plus en détails au chapitre suivant.

Il est essentiel que I’ équipage ait bien assimilé ces questions d’ équilibre sous voile pour accompagner
les changements de cap, en particulier lorsqu’il y a urgence (route de collision). En effet, pour changer
de cap en grand et vite, la barre est inefficace.

Voila pour lathéorie.

Il vanous falloir expérimenter tout ca !
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CHAPITRE 2
LA MANOEUVRE

La yole Massalia est la réplique d une yole d Etat Major de 1796. Ce type d embarcation: yoles, canot
major, chaloupe, canot de réglementaire de 10m, baleiniéres, ont é&é dans toutes les marines occidentales
I’équivalent du cheval ou de la jeep pour I'armée. Elles ont é&é de toutes les expéditions, sur toutes les
mers du monde, par tous les temps, et dles ont servi a former des générations et des générations de
marins. La manoeuvre du canot de 10m « Marine Nationale» faisait partie de la formation quotidienne en
école de manoeuvre des fistot de I’ Ecole Navale jusque dans les années cinquante. Avec leur gréement a
deux voiles au tiers - misaine e taillevent -, éventudlement compléé d un tape-cul et d'un foc, leur
quille longue, leur absence de dérive, leurs avirons, ces canots font souvent figure de «vieux truc », tout
juste bon a embarquer quelques malheureux gamins engoncés dans d’ inesthétiques et encombrants gilets
pour essayer de sortir du port dans un superbe cafouillis d’ avirons emméés. L'art de les manoeuvrer
avec dégance a disparu, victime du gréement Marconi et du spinnaker.

Le Chasse Marée, atravers le DEFI Jeunes Marins 2000 ambitionne de faire mentir ce cliché et de
redécouvrir avec ces bateaux le plaisir de la belle manoeuvre et les émotions trés fortes que ces bateaux
peuvent procurer, un art convivial de naviguer a la voile et al’aviron, sans mécanique compliquée, en
mer, maisauss sur |eslacs, fleuves et riviéres de notre beau pays.

Les yoles sont des bateaux de voile/aviron, ce qui veut dire qu’aleur bord, il faut &re aussi bon galérien
que «mangeur d' écoutes ».

Coques longues et fines, les yoles sont capables de pointes de vitesse étonnantes. Quilles longues sans
«différence », dles sont peu évolutives et sensibles a la répartition des poids. Munies d’'un safran
quasiment inefficace, eles évoluent sous I’ effet de leur voilure ou des avirons. Armeées par un équipage
d’ une quinzaine « d’ hommes », leur manoeuvre impligque un travail d’ équipe parfaitement coordonné,

Il "y apas 13 ou 15 « équipiers» sur une yole, il y un bateau et UN équipage, formé de 15 membres
parfaitement coordonnés e synchronisés, sous les ordres d'un chef de bord. Chague membre doit
pouvoir assumer a son tour la fonction de chef de bord et avoir confiance dans ses coéquipiers. Le chef
de bord doit donner des ordres clairs et précis. || doit s assurer que chacun les a bien compris avant deles
faire exécuter.

Manoeuvrer avec éégance dans un port encombré, mais aussi gagner au vent sous voile en tirant des
bords et faire virer son canot vent devant par clapot creux et court, ¢’ est le test du bon patron. Ce n’ est
pas toujours possible. Si le clapot est trop creux, ou si la manoeuvre est douteuse car on atrop peu d' eau
sous le vent, et il faut alors virer lof pour lof ou armer les avirons.

I) APAVIRON

Sortir sur une yole commence toujours par des manoeuvresal’aviron.

Les avirons sont numérotés (sur les pelles et sur les manches, 1, 3, 5, 7, 9 a bébord, de I’ arriére vers
I'avant ; 2, 4, 6, 8, 10 atribord, également de I’ arriére vers |’ avant) et rangés, pelles vers | arriere, sur les
bancs au centre du bateau, de part et d autre des mats, également couchés sur les bancs. Les avirons sont
lourds et trés longs et doivent ére manipulés avec précaution. Sur les yoles, on nage « en pointe» ¢'est a
dire que chague rameur ne manoeuvre qu’' un seul aviron. Les rameurs maniant les avirons babord sont
assis atribord et réciproquement.

A |"embarquement, chacun gagne sa place, s'assied « a poste» et attend les instructions du chef de bord.
Lerameur tribord arriére est « chef de nage », responsable de la cadence. Les autres rameurs doivent se
régler sur lui. Lebarreur est responsable des ordres de nage.

La nage a |’ aviron doit é&re commandée par des ordres clairs et bien définis. Les ordres doivent avoir é&é
expliqués et les gestes soigneusement répétés au moulillage afin que la manoeuvre simultanée de dix
espars ne se termine pas par des équipiers estropiés. En particulier, les manoeuvres d armement et de
désarmement des avirons, de méme que le matage et démétage, devront avoir é&é parfaitement assimilés.
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LES ORDRES DE NAGE A L’AVIRON:

A la voile comme a I’aviron, les ordres sont toujours donnés en deux temps:

Temps 1 : « Paré a (ordre) ». L’ordre est annoncé, mais non exécuté. Chaque équipier prend ses
dispositions afin de pouvoir I'exécuter dans les plus brefs déais quand il sera donné. Lorsgu’ils sont
préts, les équipiers répondent «Paré! ».

Temps 2 : « Ordre ». L’ordre doit &re immédiatement exécuté.

Le maitre mot de la manoeuvre & I'aviron est SYNCHRONISATION. Le chef de bord velllera a ce
gu’ éle soit toujours parfaite. On évitera d’ enchainer deux ordres successifs sans faire faire une pose («
Léeve rame ») qui permette de re-synchroniser tout I’ équipage. Les ordres de nage peuvent ére donnés
pour tous les avirons, ou seulement pour ceux d un bord. Dans ce cas, ils sont précédés de I’indication du
bord concerné. 1l est toujours fait référence au bord sur lequd agit I’aviron et non au bord ou se trouve
assis lerameur.

« Paré a armer les avirons»

Par cet ordre, le chef de bord commande de préparer les avirons pour étre «armés ». Chague rameur
repéreles numéros sur les avirons. Puis, en commengcant par lesn® 9 et 10, pour finir par lesn® 1 et 2, les
avirons sont soulevés par dessus les tétes des équipiers - un équipier tenant la pelle et I’ autre tenant le
manche - du centre du bateau vers le bord et déposés le plat de la pelle sur le plat-bord et |a poignée sur
le banc & hauteur du rameur correspondant. Les rameurs babord mettent en place les avirons babord pour
le compte des équipiers tribord, qui font de méme pour les équipiers babord. Lorsque la manoeuvre est
terminée, les avirons setrouvent disposés en épis le long du plat-bord, sans déborder de la coque.

« Armez les avirons ! » (Fig. 9)

Lorsque le chef de bord donne cet ordre, chaque rameur saisit la poignée de I’aviron qui se trouve sur
son banc a sa hauteur (de I'autre coté du bateau), et ramenant la poignée vers lui en faisant glisser
I’aviron sur le plat bord et vers I'avant avec comme point d appui le dos de I’ équipier assis sur le banc
précédent (et qui peut de son coté aider en poussant avec le dos), il le fait tomber dans sa portiere et le
maintien en position «léve-rame », horizontal et perpendiculaire au bord. Lorsque la manoeuvre est bien
menée, dle débute par les avirons de I'avant pour se terminer par ceux de I'arriére, de facon quasi
synchronisée, rappdant |’ ouverture d un éventail ou d' une aile d' oiseau.

On seretrouve ainsi en position «léve-rame », les 10 avirons bien horizontaux, pelles verticales, et bien
perpendiculaires au bateau.

« Léve Rame ». Cet ordre sera donné chaque fois que nécessaire pour faire cesser la nage et permettre
I’exécution correcte de I'ordre suivant. Tous les avirons reviennent en position horizontale,
perpendiculaire au bateau

« Rentrez les avirons »: Cet ordre est donné lorsgu’il est nécessaire de réduire «I’ envergure » de la
yole pour passer un passage étroit ou éviter un obstacle (bouée, bateau). Chaque équipier fait coulisser
son aviron dans la portiére, perpendiculairement au bateau, pour le rentrer au maximum a l’intérieur de
la coque.

« Paré a pousser ». Cet ordre est donné pour faire décoller la yole d un quai. On fait armer les avirons
sur le bord opposé au quai. Attente en position léve rame. Lorsque les aussiéres sont larguées et que
«tout est clair », le CdB ordonne «Poussez ». Les rameurs assis du coté du quai, et qui ont armé les
avirons du bord opposé, font alors rentrer leurs avirons puis les poussent pour mettre la poignée en
appui sur lequai SANS POUSSER.
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« Poussez »: Defacon parfaitement synchrone, chague équipier pousse vigoureusement sur son aviron
pour que la yole décolle bien parallédement au quai, suffisamment pour permettre d' armer les avirons
sur le bord coté quai.

Mise en route a ’aviron:
Le chef de bord ferafaire «avant ! », les pelles éant envoyées vers|’avant, avant d’ ordonner «deux !»
pour faire plonger les avirons bien ensemble. Ils doivent ressortir également bien ensemble. Pour bien

deux ! », I'important &ant de pouvoir souffler entre chague coup. Lorsgu'il estimera la cadence
correcte, par I'instruction « cadence chef de nage » il demandera a chague rameur de se régler sur le
chef de nage.

Pour «nager» loin et longtemps, il importe que le chef de nage donne un rythme ni trop rapide, pour ne
pas épuiser I’ équipage, ni trop lent pour que la yole ne perde pas son erre.

On distingue la nage normale et la nage norvégienne. La nage norvégienne consiste a marquer une
pause en position |éve-rame entre chaque coup d aviron. Cette nage de parade, élégante, permet de
maintenir une bonne synchronisation et économise I’ énergie de I'équipage. Elle est un excellent
entrainement avant d' accélérer le rythme vers la nage de régate.

Pour faire reculer le bateau, ou pour lefaire virer, le chef de bord ordonnera de «scier partout » ou «
scier babord (tribord) ». Les avirons sont alors manoeuvrés «a culer ». Pour ralentir ou arréer le
bateau, le chef de bord fera faire « 1éve rame» (cf. plus haut) puis éventuellement «pelles dans I’eau »,
les pelles éant alors maintenues dans I'eau par le travers du bateau. On prendra garde dans ce cas a
plonger trés progressivement les pelles dans I'eau, sinon I’ équipier risque d ére culbuté par son
aviron, avec risque de casse d aviron et de portiéere.

La manoeuvre la plus difficile et potentiellement dangereuse, est celle du «laisser courir» qui va
consister a rentrer les avirons pour les remettre en position «paré a armer ». Cette manoeuvre est
toujours annoncée par «Paré a laisser courir» donné avant le dernier coup d aviron. Lorsgue I’ ordre
de «aisser courir» est donné au coup d' aviron suivant, chague rameur souléve son aviron pour le
sortir de sa portiére de nage. Pendant que la pelle serabat le long du bord, |e rameur passe la poignée de
son aviron au rameur qui se trouve sur le banc derriére lui (et qui nage donc sur le bord opposé). Cdui
Ci sesaisit del’aviron et lerentre sur le plat bord.

Pour les manoeuvres de port, il faudra faire trés attention de parfaitement contréler la vitesse du
bateau. Une yole est fine et garde son ére longtemps. Elle pése lourd et les chocs contre une cogque ou un
quai peuvent faire de gros dégats.

Vous découvrirez les plaisirs d' un accostage bien réuss, «a I’amiral », et la satisfaction que procure a
tous une belle manoeuvre, menée avec éégance, sans cafouillage ni a peu prés. C'est a ce moment la
gu’ on comprend ce que veut dire UN équipage.
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IT) MISE A LA VOILE

Les avirons rentrés, et rangés sur les bancs e amarrés contre la serre, on peut mater puis gréer et hisser
les voiles. On commencera toujours par gréer et hisser le Tape-cul, pour garder la yole bout au vent
pendant la manoeuvre. On pourra aussi conserver deux avirons. Les manoeuvre de gréement,
gambeyage, dégréement, prise de ris devront avoir éé démontrées et répétées au mouillage, ou mieux, le
long d'un ponton. Chacun doit savair ce qu'il doit faire.. .et ne faire que cda. 1l faut un minimum de
guatre hommes pour manoeuvrer une voile correctement, et le chef de bord prendra soin de désigner un
«chef de mat », responsable du bon déroulement de la manoeuvre.

Distribution des postes a bord

Les équipiers des quatre premiers avirons seront au mat de taillevent, les autres ala misaine. Le Chef de
nage est donc Chef du mat de taillevent.

Par mat, il faut:

- un équipier aladrisse,

- un équipier al’amure,

- un équipier alaralingue qui gambeyele pic,

- un équipier al’écoute.

En général le chef de mat est |’ équipier qui est ala drisse. C'est [ui qui répond paré! lors du virement de
bord. Chacun devra impérativement conserver son poste pendant toute la manceuvre. L’ habitude de se
passer la drisse ou I’amure est a proscrire, car source d accident (chute du pic). L’ équipier a la drisse,
apres avoir chogqué et décroché, passe par I’avant du mat et recroche, pendant que I’ on gambeye le pic en
passant par I'arriére. L’ équipier de I'amure peut aider I'un ou I'autre, mais apres avoir recroché son
amure du bon bord.

On voit ainsi, qu’en plus du patron et du barreur, il faut au minimum 8 équipiers pour armer uneyoleala
voile. Un bon chiffre pour |’ équipage complet est de 11 hommes (ou femmes bien slr), sans jamais
dépasser 13 (au dessus on se marche dessus et layole est trop lourde)

Paré a Virer vent devant ! » (Fig 10A)

Par cet ordre bien connu, le patron annonce son intention de virer de bord. Les voiles doivent ére

parfaitement établies, et le bateau au maximum de sa vitesse, au plus prés du vent. On pensera arecentrer

les poids autant que possible, avec une |égére surcharge sur I’avant. Les postes de manoeuvre ont éé
définis, expliqués et répétés, et chacun sait ce qu'il doit faire. Chacun a son poste prend en main qui sa
drisse, qui son écoute, qui son amure de taillevent ou de misaine. Quand chaque chef de mat a répondu

«paré! », le patron peut lancer la manoeuvre par un «envoyez ». Laréussite de la manoeuvre dépend du

contrdle parfait de la voile et des poids a bord du bateau (position des équipiers).

1) Le taillevent et le tape- cul sont bordés plat (sans faire rentrer le taillevent a I'intérieur de la lisse
guand méme) et la barre poussée dessous - en douceur pour appuyer |’ auloffée sans casser I'erre. Les
équipiers font giter le bateau. Le bateau lofe. La grande gaffe est frappée dans le point d’ écoute de

misaine. Dés que la misaine commence a déventer, |’ écoute est chogquée |égerement.

2)Quand le bateau vient vent debout, sur ordre du patron, le point d’ écoute de misaine est
débordé en grand «a contre» pour faire prendre la misaine a contre et le tape cul est choqué
et le taillevent est complétement affalé pour supprimer tout effet vélique sur I'arriére du
bat.eau. Les équipiers disponibles, s'il y en a, se décalent Iégerement sur |'arriere pour
soulager |'avant du bateau. Le barreur veille I'eau le long du bord. Tant qu' on garde de
I’erre en avant, la barre est dessous. Dés que le bateau commence a culer, il faut inverser la
barre et les équipiers font alors giter la yole sur I’ autre bord

3) Letaillevent est amuré paré a hisser sur I’autre amure

4) Dés que le lit du vent est tres largement franchi, le taillevent est hissé et la misaine est
gambeyée a son tour puis bordée plat.

5) Tant que la misaine n’est pas disponible, on remettra en route en avant sur le taillevent
seul, pas trop bordé, sans trop serrer le vent pour avoir de la puissance et gagner de la
vitesse. Des que la voilure est établie, on borde les voiles en commencant par la misaine et
en terminant par le tape-cul pour venir au cap.
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En régate, il sera judicieux d accélérer la manoeuvre en utilisant un aviron pour accompagner
I’ effet des voiles

Succession des ordres pour le virement de bord vent devant:
- Paréavirer vent devant!
- Envoyez!
- Bordeletape cul
- Labarre dessous doucement
- Bordeletaillevent « acul » (plat). Deux équipiers ala gite
- Lagaffeau point de misaine
- (dés que Vent debout) La misaine a contre
- Choque le tape cul!
- Affaleletaillevent!
- Deux équipiers sous le vent (passent sous le vent en reculant d’ un ou deux bancs)
- (dés que le bateau cule) Inverse la barre!
- (Dés que bien franchi lelit du vent) Hisse le taillevent
- Gambeye la misaine!
- Bordeletaillevent (pour le prés bon plein)
- labarreazéro
- Bordela misaine
- Bordeletaillevent
- Bordeletape cul

, VENT
Fig. 10a:

Virement de bord vent devant

=

Bouéeavirer
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« Paré a virer lof pour lof! » (vent arriére).

C’est la manoeuvre a pratiquer sans hésitation en cas de manque a virer ou de situation

délicate. 11 faut de I’ eau sous le vent, mais si la manoeuvre est bien menée, elle sera plus rapide

gue le virement vent devant et ne fera pas perdre trop d eau sous le vent ! Le secret réside dans
la manoeuvre efficace de la voilure.

1) Faire abattre le bateau en grand et le plus vite possible, en affalant ou masquant le tape cul,
en affalant le taillevent et en faisant travailler la misaine, la barre &ant un maximum au vent
(mais pas en travers). Préparer le taillevent pour étre hissé sur I’autre amure, en débordant
largement la vergue pour pouvoir la hisser au vent arriére sur la bonne amure.

2)Venir le plus prés possible de la «panne» au vent arriére, sans franchir le lit du vent, hisser
le taillevent sur la nouvelle amure et régler |’ écoute pour le vent arriére sur cette amure en
prenant garde que la vergue ne dépasse pas la perpendiculaire au bateau.

3)simultanément affaler et gambeyer la misaine. Affaler une voile au tiers vent arriere est
difficile et doit avoir été souvent pratiqué. Par vent bien établi, les équipiers veilleront a ne
pas laisser la misaine « empanner » et prendre a contre sur le mat, au risque de démater. |l
faut donc avoir devant une équipe de mat bien entrainée.

4)Venir franchement a la barre pour passer le vent arriére et empanner le tape cul (border plat
puis choguer en grand). Dés I’empannage, faire travailler le tape cul en le bordant
|égérement. Border tres progressivement le taillevent. Attention au coup de gite mer et vent
de travers!!l. Le barreur devra veiller a perdre le moins d’'eau possible sous le vent en
franchissant rapidement le lit du vent et en lofant e plus vite possible.

5)Venir au nouveau cap et terminer |’ équilibrage du bateau.

On pourra accompagner la manoeuvre d’'un rééquilibrage des poids a bord. Deux équipiers sur

I’arriére pour faire abattre le bateau. Ils se déplacent ensuite sur |’avant pour le faire lofer, et

on contrdle la gite au vent de travers.

Fig. 10b:

Virement de bord lof pour lof
étant au pres

VENT

Document VOGUE MASSALIA
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Avec de la mer de I'arriere, la manoeuvre doit étre particuliérement bien synchronisée et
I’équipage attentif aux ordres du patron. La position vent arriére étant particuliérement
instable, la manoeuvre devra se faire sans délai ni perte de temps. On maintiendra les poids le
plus bas paossible pour optimiser la stabilité (personne debout sur les bancs, jamais!!!).

Succession des ordres pour le virement de bord lof pour lof:

- Paréavirer lof pour lof!

- Envoyez!

- Etouffe le tape cul!

- Labarreau vent!

- Affaeet change |I’amure detaillevent paré arehisser !
- (auvent arriére) Hisse le taillevent et affale la misaine !
- empanne le tape cul!

- avirer de bord (franchir le lit du vent avec labarre) !

- bordeletaillevent !

Misaine et tape-cul servent a équilibrer le bateau, le tape-cul éant une sorte de gouvernail
aérien. Le gréement dessiné par F. Vivier pour les yoles de Bantry (le gréement d’ origine exact
étant inconnu) est plus dissymétrique que celui des canots réglementaires de la Marine
Nationale, sans foc ni bout-dehors de foc et donnant plus d importance au tape-cul. Les
lecteurs du Chasse Marée (n° 103 et 124) auront remarqué que chaque chef de bord finit par
trouver la meilleure fagon de mener son «canott’ », en particulier en ce qui concerne la fagon
d amurer et de hisser les voiles et la nécessité de gambeyer ou non. La tradition n’interdit pas
d innover!

La distribution des poids a bord aura des conséquences importantes sur la marche. Le lest éant
congtitué de bipedes, I’ équipage devra gpprendre a se placer. Deux ou trois hommes sur | avant
rendent |le bateau ardent et facilitent la remontée au vent. Aux allures portantes, il pourra ére
nécessaire de charger plus I’ arriéere.

Les drisses et les écoutes ne sont jamais tournées. Les drisses sont immobilisées par un noeud
de banc gansé largable immédiatement par un coup sec. Les écoutes tenues a la main avec un
retour sur un banc. Seul I'écoute du tape cul peut ére tournée sommairement, mais jamais
avec une demi clé.

Le succés de la manoeuvre dépend de la parfaite synchronisation et de la rapidité des gestes.
Une yole marche au pres a plus de 60 degrés du vent, et dérive beaucoup (certains petits futés
utilisent un aviron coupé comme dérive latérale, mais attention aux accidents!). Le virement
de bord peut faire perdre tout I’acquit du bord précédent, si ce n'est beaucoup plus ! ! Bien
gagner au vent sur chaque bord nécessite un équipage compétent et motivé. Si I’on doit
remonter droit dans le vent, on déméte pour supprimer le fardage des mats, on arme les
avirons et on entonne un chant de marin pour bien rythmer la marche.

Tire, Marinier ! Tire donc!
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CHAPITRE 3
LA SECURITE

La sécurité résulte d’ une connaissance exacte et d' une évaluation permanente des risques. Elle
est laresponsabilité premiére du chef de bord.

Le risque zero n’'existe pas, et le chef de bord est seul juge, et seul responsable, des risques
qui peuvent ére raisonnablement pris. |l devra les assumer, c’'est a dire savoir comment y
faire face et comment y remédier.

Iy a deux types de risques a bord : le risque matériel (casse, avaries diverses) et le risque
corporel (accident, malaise, homme ala mer, etc...).

Le risque matériel.

Il devrait pouvoir étre facilement minimisé. Il est en général la conséquence d’une erreur
humaine : défaut de contrble ou d’ entretien, méconnaissance de la météo, des caractéristiques
du plan d’'eau, des régles de navigation, manceuvre inadaptée ou mal conduite, mauvaise
gestion de | équipage.

Avant d appareiller, le cdb se doit de prendre connaissance de I'état du bateau et de son
gréement, de la météo et des prévisions, des caractéristiques et des réglementations qui
S appligquent au plan d'eau et des compétences de son équipage. Il se doit également de
signaler, a son retour, toute observation ou avarie mineure. Réparée atemps, celle-ci ne porte
pas a conséguences. Ignorée ou oubliée, elle peut conduire a une avarie majeure.

En navigation, le CdB doit en permanence observer et anticiper sur les manceuvres a venir,
afin de se donner le temps de clairement les annoncer et les expliquer et de S assurer qu’elles
seront exécutées correctement au moment voulu. Il répartira les roles a bord pour une
efficacité maximum. Il veillera en permanence au bon ordre du bateau : aussieres lovées et
bien rangées, vite utilisables, écoutes claires et jamais tournées, mouillage clair et disponible,
gaffe a portée de main.

Mise a part la mauvaise manceuvre, il existe deux dangers majeurs en navigation : la cote et
ses cailloux et la collision avec un autre bateau. Concernant les cailloux, laregle est simple:
on leur « donne du tour », c'est a dire qu’on en reste a distance suffisante pour manceuvrer
sans probleme, et on respecte «le pied du pilote», c'est a dire qu'on garde toujours
suffisamment d’eau sous la quille. Lorsqu’il faudra s approcher des cailloux (entrée de port,
amarrage aterre, etc...) lasituation générale (vent, état de la mer et du ressac, courant, dérive)
sera analysée, la manceuvre clairement explicitée et les précautions seront prises a temps
(mouillage prét, avirons disponibles).

La prévention des abordages en mer reléve d’ abord d’ une veille permanente en particulier sur
I’avant et sous le vent de la misaine. Le brigadier doit savoir identifier une route de collision
(gisement constant) et la signaler a temps au CdB. Celui-ci doit décider de la manceuvre a
entreprendre en respectant le Réglement pour éviter les abordages en mer. Ce réglement
international s applique a tout navire en route libre (c’est a dire non engagé dans un chenal),
et se fonde sur un principe simple: ¢’est celui qui manceuvre le plus facilement qui doit le
faire. A difficulté identique (voiliers au pres), ¢’ est celui qui recoit le vent sur tribord (tribord
amure) qui a la priorité. Lorsgue la décision est prise de manceuvrer, la manceuvre doit étre
franche, et évidente pour |’ autre bateau.

L’accident corporel

Un certain nombre de risques corporels sont constants a bord et devront faire I'objet d’une
instruction de I’ équipage. Sur une yole, les risques essentiels sont les traumatismes — craniens
en particulier - dds a la chute d’une vergue (virement de bord) ou a la manipulation des
avirons (attention aux doigts écrases), e la chute par dessus bord d'un équipier, et plus
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spécifiguement du barreur, souvent debout a I’ arriére. Les moyens de contrbler les vergues
(contréle du guindant) lors des manceuvres devront étre expliqués et démontrés a tous
I’équipage. Les manceuvres d’aviron se feront équipage assis a sa place et de facon
coordonnée par le cdb ou le chef de nage. On évitera systématiquement la pagaille et les
manceuvres trop hétives qui sont en geénéral la cause d'accidents. Une attention toute
particuliére devra étre donnée a la manceuvre du « laissez courir » qui devra étre démontrée et
répétée plusieurs fois en eau libre avant d étre effectuée a I'approche d'un quai.. Le CdB
veillera toujours a la faire effectuer suffissmment a temps pour qu’elle soit terminée avant
I’ accostage du bateau, au risque de casser des avirons et de blesser gravement des équipiers.
Lors de I'approche d’un ponton ou d'un quai, ceci veut dire que le CdB doit déterminer la
procédure d’ approche la plus slire et savoir estimer tres précisément la distance d’arrét de son
bateau.
Les accident « bétes» seront évités en respectant quelques régles simples:

1. une place pour chacun (et chagque chose) et chacun (et chague chose) a sa place ;

2. proscrire les « sacs de noeuds » dans les cordages ;

3. nejamais monter debout sur les bancs et rester le plus souvent assis ;

4. nejamais agir dans la précipitation.

Latrousse de pharmacie du bord devra comporter de quoi soigner une blessure ouverte, de
quoi poser une attelle sur un doigt cassé ou gravement blessé ou immobiliser un bras cassé et
de quoi soigner des contusions (pommade al’ Arnica).

L’homme a la mer. La précaution de principe impérative est le port de la brassiére pour tout
le monde (et surtout pour le CdB !), quelles que soient les circonstances. Dans laréalité (c.a.d.
hors exercice) la chute par dessus bord peut s accompagner d’un choc plus ou moins grave et
d une blessure, et I’'homme ala mer doit étre considéré comme blesse. TOUT doit étre misen
ceuvre pour récupérer le blesse SANS DELAIS. Pour cefaire, outre le lancer de la bouée fer a
cheval, un équipier gardera en permanence I’ il rive sur le blessé dont il indiquera la position
au CdB en gardant le doigt tendu dans sa direction. Si I’accident se produit a la voile, on
stoppera immédiatement le bateau en venant vent devant pour affaler partout et passer aux
avirons aussi vite que possible, mais sans précipitation. La manceuvre de I’homme a la mer a
lavoile n'est pas praticable avec une yole en cas d’ urgence. |1 convient surtout d’ éviter le sur-
accident d0 a la précipitation et au stress. Pour remonter le blessé a bord celui ci sera amené
vers le milieu du bateau, et plusieurs équipiers seront nécessaires compte tenu du fait que,
avec des vétements pleins d’eau, on peut avoir plus de 100kg a remonter a bord. Une fois le
blessé & bord, il devra étre installé dans la chambre pour évaluer son état, lui procurer des
vétements secs et |e réchauffer. Le bateau sera remis en marche, et on rejoindra le port le plus
proche.

La détresse

Le bateau est en situation de détresse des lors que, pour une raison ou pour une autre, il n'est
plus en état de manceuvrer par lui méme, ou qu’ un risque vital est en cause. Cela peut résulter
d'une avarie grave (chavirage), de conditions météo trop extrémes, ou d'un probléme
d équipage (blessé grave). Un bon chef de bord aura su prendre a temps les mesures pour
éviter d’en arriver la, mais si la situation se présente, il convient d’ abord d’ éviter le stress et la
panique, en particulier en donnant des ordres clairs et précis et en faisant procéder a quelques
mesures de sauvegarde : s assurer gue chacun porte sa brassiére, préparer un mouillage, sortir
une aussiere susceptible de servir de remorque et latourner sur un point solide de la structure
du bateau (autour du banc d’étambrai de misaine). Immobiliser autant que possible le bateau
(mettre en panne ou mouillage si possible), placer chaque équipier a sa place et distribuer les

24



Manuel MASSALIA

réles (écoper le bateau, ranger la pagaille). Il faudra ensuite faire un point aussi précis que
possible par relevement au compas de trois amers. Si on n'a pas de carte on notera
simplement la valeur de ces relévements sur des amers bien identifiés.

Ensuite seulement on cherchera du secours, soit par VHF, soit par signaux optiques (miroir,
fusées). En aucun cas on ne laissera quelqu’ un s' éloigner du bord. Par VHF, I’ appel se fait sur
le canal 16 en indiquant le nom du bateau, mais dés que le contact est établi, on libére la
fréguence en dégageant sur la fréquence indiquée par le correspondant. On indiquera
clairement le nom et la position du bateau, ainsi que le type de probléme rencontré et I’ aide
demandée.

LA « CHECK LIST » DU CHEF DE BORD

Chef de bord, vous étes responsable de la vie de tous vos équipiers.
N’oubliez jamais que vos compétences personnelles, aussi pointues soient elles, sont
insuffisantes, et que la sécurité du bateau dépend des compétences globales
de tout votre équipage.

Avant la sortie

e Prendre lamétéo et s informer de son évolution prévisible.

e S'informer des caractéristiques de la zone de navigation et se documenter en conséquence
(cartes, instructions nautiques et réglementations spécifiques).

o Vérifier le matériel de sécurité embarqué : nombre et état des brassieres, fonctionnement
de la VHF, fusées, compas, trousse de premier secours, écopes, seal, €c....

o Vérifier I état général du bateau, de son gréement, du mouillage et de son matériel
d’ armement.

o Vérifier lacomposition de I’ équipage et noter les noms et coordonnées des personnes
embarguées sur un document restant disponible aterre pendant la sortie.

e S'assurer qu'une personne restant a terre est informée du programme de la sortie et de
I”heure de retour prévue et connait la procédure de déclenchement des secours.

e Sassurer que les équipiers embarquent dans une tenue adaptée a la navigation et en
respectant les reglements (absence de boissons alcoolisées, de tel portables, radios,
walkman etc...). INTERDICTION DE FUMER A BORD.

o Attribuer a chague équipier une place en fonction de ses compétences et répartir les roles a
bord.

e LeChef de Bord est seul responsable de la décision finale d  appareiller. 11 peut annuler ou
écourter la sortie au vu des conditions météo, del’ état du bateau et/ou de I’ équipage.

En navigation

o |l est seul juge des conditions de navigation et des manoeuvres a exécuter et doit en toutes
circonstances faire preuve de prudence, de sens marin et de sens de la responsabilité.

¢ |l doit en permanence étre en alerte et anticiper les manoeuvres a effectuer, de facon a se
donner le temps d’ expliquer ses intentions et de se faire bien comprendre de ses équipiers.
¢ |l doit donner ses ordres de facon claire et précise, en s assurant d' avoir été bien compris.

e Si, ades fins d entrainement ou de formation de nouveaux chefs de bord, il désigne un
équipier comme « chef de manoeuvre » pour assumer temporairement et sous son contréle
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le commandement de la manoeuvre, le chef de bord garde la pleine et entiére responsabilité
de la sécurité du bateau et de son équipage.

De retour au ponton :

¢ |l doit veiller & ce que la yole soit amarrée correctement, et les défenses correctement
placées, pour éviter tous dégéts au bateau et a ses voisins, quelles que soient les conditions
(météo, marée, vents tournant, etc...)

e |l alaresponsabilité de I' éat dans lequel il laisse le bateau en fin de sortie (rangement du
matériel, qualité de I’amarrage, montage et arrimage de la yole sur saremorque).

e |l est responsable de la tenue du cahier de sortie, dans lequel doivent étre consignés tout
incident ou toute information concernant I’ état du bateau ou sa securité.

o |l lui appartient de prévenir les personnes concernées du bon retour de la yole et des
éventuels incidents a signaler

kkkkkkkkhkkhkkkkk*k

Prochainement :
- Amarrer layole correctement au ponton
- Mouiller et quitter un mouillage
- Sefaireremorquer
- Monter layole sur remorque routiere
- Entretenir laremorque routiére

JPG
Sept 2006
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