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PREAMBULE

Fort de son expérience de plus de 20 ans en écotewbile, Macif Centre de Voile ne cesse d'apporter
son savoir-faire au niveau technique, pédagogiqué sécuritaire dans la réalisation et la mise en pt&
de ses stages de voile.

Ce manuel congu par les formateurs de Macif Centrele Voile s’inscrit dans la continuité du
manuel de I'équipier. Le manuel des techniques deamigation propose une premiere approche
technique des principales manceuvres, réglages et tmédes de navigation permettant de devenir

autonome sur un voilier. Il s'adresse aux stagiaiede niveau maitrise et chef de quart.

+» \ous embarquez pour un stage de maitrise ou de cleefjuart

Lors de votre stage, le formateur va vous présest en situation l'ensemble des notions
techniques présentées dans ce document. La navigetia la voile étant un art, il est possible que le
formateur adopte une approche différente a celle gsentée ici. C'est pourquoi ce livret a été congu
comme un outil pédagogique que vous allez pouvoirpsonnaliser en fonction de votre perception et
du stage réalisé grace aux pages « notes persoteeb.
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& | -LESMANGEUVRES DE PORT

Centre de Voile

1- PREPARER SON DEPART

Il est impératif de visualiser comment le venleetourant vont influencer la manceuvre. Si le hatea
est en appui sur le ponton, le vent et/ou le cdwant collants, dans le cas contraire ils sonbliiats. De
plus, il faut regarder si le bateau est poussélleant ou vers l'arriere.

LA CHEK LIST DE PREPARATION DU DEPART

— Enlever la rallonge électrique.

— Préparer le pont et le cockpit po
manceuvrer (rangement, capote, bi mini}
— Préparer I'envoi des voiles (ouvrir le le
bag, winchs dégagés, manivelle a poste)| |
— Préparer I'équipage (équipement individus
répartition des postes, ...).
— Doubler les amarres qui retiennent
bateau (influence du vent et du courant). -
— Allumer I'électronique.
— Préparer le pare-battage volant.
- Enlever les amarres détendues.

— Faire chauffer le moteur
2- SORTIR DE SA PLACE DE PORT

Il faut visualiser sa zone de manceuvre, l'infléeda vent et du courant. Pour sortir facilemensale

place, il est nécessaire de se servir de toulesgdisponible.

- Remonter le plus au vent de la zone garantie unmanceuvre

reussie

- Attention au trafic ! Regarder autour de soi avat de sortir
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PAS A PAS, SORTIR DE SA PLACE

— L'équipage largue les amarres, celle la plus atiemernier.

— Marche arriére franche (si le bateau est statiemngvant) pour donner de la vitesse.

— Des que le bateau a de la vitesse, réduire lestgamonter le plus au vent de la zone.

— Au vent de la zone, mettre franchement de la massta@t et inverser la barre une fois que le

bateau repart en avant.

LE DEPART SUR GARDE

Lorsque le vent colle au ponton, ou lorsqu'il a'pas d'espace derriere le bateau, il est néogssait
d'effectuer un départ sur garde. Il s'agit de fairoter I'arriere du bateau en créant un pointpdet a

l'avant avec la garde montante d'un coté et lssfmesiu moteur en marche avant de l'autre.

Préparation :

— Doubler les amarres : pointe avant et pointe aiien noir sur le schéma).
— Installer et doubler une garde prise sur le taguaht du bateau (en rouge sur le schéma).

— Installer un ou deux pare-battages sur I'étravé pohton, le bateau va venir s'appuyer dessus.

Vent

Départ de quai 1

Centre de Voile
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Pour partir, 1lere étape :

— Larguer la pointe arriére puis la pointe avant.
— Enclencher la marche avant au ralenti, tourneateelpour que I'étrave aille vers le ponton.
— Le bateau vient appuyer I'étrave en douceur spioheon grace au pare-battage.

— Accélérer en marche avant : I'arriere du bateacesté du ponton.

— —t
| | \ |g |
| \ |
| | -
B S ——
©
Départ de quai 2

Centre de Voile

Pour partir, 2eme étape — une fois I'arriere suffiamment dégagé :

— Enclencher la marche arriere.
— Redresser la barre pour sortir droit.

— Larguer la garde

N N . ] Marche arriére
- / N
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A g/ ‘ \
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[
Départ de quai 3
Centre de Voile
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3- PREPARER SON ARRIVEE AU PORT

Avant d'accoster, il faut se donner le temps devpio préparer au mieux son bateau. Il faut trouver
une zone dégagée de tout danger, du trafic esanffnent abritée pour pouvoir se déplacer sur I& [$n
les conditions en mer sont difficiles, il est prafde d'attendre d’étre a I'abri a I'intérieur dorppour

préparer les amarres et les pare-battages.

FAIRE ESCALE DANS UN PORT :

En pleine saison, il est utile d'appeler la capéige dans la journée par téléphone pour vériéers

possibilités d’accueil pour les voiliers visiteurs.

Avant de s'engager dans le cheildjut prévenir la capitainerie (VHF le canal 9) ce son arrivée.
Ainsi, il va étre possible de récupédas informations sur la place a prendre : Numérpatdon, coté du

catway par rapport au bateau, influence du veduetourant, marin pour vous accueillir, ...

CHECK LIST DE PREPARATION D’ARRIVEE :

— Les voiles restent prétes a étre renvoyées rapiaef@e cas de probléme moteur).
— Coté catway, ponton ou quai : pointes avants, gaetlpointes arriéres.

— Pare-battage des 2 cotés du bateau.

— Préparation de I'équipage : répartition des pgstesmarres.

— Un équipier dédié au pare-battage volant.

4- PREPARER SA MANGEUVRE DE PORT

L'idéal est d'effectuer un premier passage devanplace afin de récupérer les informations

indispensables (vent, courant, type d'amarraggulewmr de la place, ...) et de préparer son équipage.

Pour réussir sa manoceuvre de port :

— Privilégier une approche face au vent et / ou gaceourant.

— Privilégier une approche de 30 a 45 degrés du ponto

— Se servir de tout I'espace disponible et venirlda jpin possible.

— Nommer un équipier au par-abattage volant : mobite déplacera avec pour éviter le contact.

©

MACIE,

Centre de Voile - SUPPORT DE STAGE MCV - 7



— Nommer un équipier a l'avant du bateau qui annaneedistance devant.

— Déterminer l'ordre de descente de chaque équipierdre des amarres a frapper.

— Faire descendre I'équipage du bateau au niveaoaddsns, amarres a la main.

— Pour éviter chute et blessure, I'équipage doindteeque le bateau soit arrété contre le pontom pou

descendre.

5- REALISER SA MANCEUVRE DE PORT

1 - Zone d'approche ZONE D’APPROCHE

; \ Marche avant
A | barre droite

Prendre un angle de 45 degrés par rappol

ponton et venir du plus loin possible.

2 - Approche = ——

Avancer en visant le début de la pla e ——

Lorsque l'étrave se trouve a 1,5 meétres
ponton, arrondir sa trajectoire a la barre

faut que le bateau vienne paralléle au pont:

( ® Point mort
=\ * barre a droite
= P N
Y -4

3 - Arrét \\
AR 4
B R
Des que le voilier est parallele au pont |—J
stopper I'ére du bateau avec la marche arri -

Garder la marche arriere enclenchée tant yuc

le bateau n'est pas completement arréte.

4 - Amarrage

§ | Marche arriére
) barre droite

Des que le bateau est arrété, revenir au [

mort et faire descendre ses équipie = '(,,.JIJ = g —
Attention : positionner en premier |'amarre v”{ ) | —) = —=
vent. B . -
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® II-LESMANGEUVRES SOUS SPI

MACIE

Centre de Voile

1- PREPARATION DU SPI SYMETRIQUE

Pour envoyer le spi, il faut tout d'abord prépdiemsemble du matériel nécessaire pour porter la
voile : écoutes, bras, barber hauler, tangon etseérilLa surface du spi étant au minimum 2 fois plus
importante que celle du génois, la voile va se lgorgn avant du bateau. L'ensemble de I'accasilthit

étre positionné a I'extérieur du voilier.

PREPARATION DU SPI :

Le spi est positionné pour étre envoyeé en ay

du génois sous le vent.

L'écoute du spi: Elle va permettre de régle
directement le spi. Elle part du winch, elle pa
a I'extérieur des filieres, dans barber hauler
sous le vent, et vient se fixer sur f®int
d'écoute du spi (point sous le vent du sj

symétrique).

Le bras de spi: Il va permettre de régle
l'orientation dutangon. Il part du winch, il pass
a I'extérieur des filieres, dans barber hauler

au vent, dans lanachoire du tangon a l'avant

du génois et vient se fixer sur peint d'amure

du spi (point au vent du spi symétrique).

Le tangon : Il va permettre de décaler le spi b
génois. Il est tenu pda balancine etle hale bas de tangonll est fixé au mat pda coche de tangoretle
bras de spipasse dans Imachoire. Le tangon est toujours situé au vent du bateau, quasimeamt ta

prolongement de la bémka machoire doit toujours étre orientée vers le haut.

La drisse de spi. Elle passe en avant du génois et se fixdestétiere du spi.

©
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2- ENVOI DU SPI SYMETRIQUE

Pour envoyer le spi, il est impératif que le barreupositionne le bateau au grand large.
Le chef de bord va repartir I'équipage sur ledgma effectuer .Une fois tout le monde prét, il

donne l'ordre d'envoyer.

REPARTITION DE ’EQUIPAGE

Un équipier au sac a spi
Il aide le spi a sortir du sac et a passer ¢

le génois au fur et a mesure qu'il monte.

Un équipier au pied de mat
Il hisse directement le spi en tirant sur

drisse en sortie de mat.
Lorsque le spi est entierement monté,

annonce a I'équipageSpi en téte »

Un équipier au piano
Il récupére le mou de la drisse de spi au taquet.

A il ne faut pas tendre la drisse a la manivelle deeh.

Un équipier au bras
Au fur et a mesure que le spi monte, il tire subilas au winch jusqu'a temps que le spi soit ert deu

tangon et que le tangon soit perpendiculaire

au vent.

Un équipier a I'écoute
Il doit attendre que le spi soit entieremé&

monté en téte et au bout du tangon ava :
border [I'écoute. Puis il tire jusqu'

B Fanéen dAn Vaila —

gonflement de la voile.

©
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3- LE REGLAGE DU SPI SYMETRIQUE

Le tangon
Le positionner de facon a éfperpendiculaire a la direction du vent.Ce réglage s’effectue par le

bras de spi. Attention : le tangon est aussi tepar le hale bas de tangon. Il faut relacherle bas pour
border le bras.

L'écoute de spi
Chercher la limite du faseyementdu guindant du spi avec I'écoute (border / choquer)

Le barber hauler au vent n
Le reprendre a fond. Il n'a pas d'incidenc "

sur le réglage du tangon.

Le barber hauler sous le vent
Il joue sur lafermeture de la chute du spi

Par vent de travers le spi doit étre plat
barber est choqué en grand. Par vent arrié \
spi doit étre le plus creux possible, le bar
est repris a fond.

La balancine et le hale bas de tango

lls vont permettre de régler la hauteur du b

du tangon et donc du point d'amure du spi
voile doit étre droite, c'est a dire glgepoint

d'amure du spi doit étre a la hauteur du ®

point d'écoute.

Voilier sous spi symétrique B

..............

La cloche de tangon

Le tangon doit étre perpendiculaire au maten montant ou descendant la cloche de tangon.

©
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4- EMPANNAGE SOUS SPI SYMETRIQUE

1ére phase : Abattée
Le barreur passe du grand largue au vent arriére.

L'équipage regle le spi pour du plein vent arriere :
- Border le bras pour avoir un tangon perpendicellau bateau.
- Choquer I'écoute pour voir le guindant a la lerdu faseyement.

- Border la GV a fond pour son passage dans I'engggn

2eme phase : Empannage du spi
L'équipier a I'avant va changer le tangon de coté :

1- Libérer le bras du tangon en ouvrant la maehoir
2- Libérer le tangon du méat.

3- Orienter le tangon sur l'autre bord

4- Mettre I'écoute dans la machoire du tangon.

5- Refixer le tangon au mat.

L'équipier au piano :
— Choquer un peu de balancine pour baisser la hadte
tangon (position plus facile I'équipier a lI'avant).
— Choquer completement le hale bas de tangon
faciliter le déplacement du tangon a l'avant.

Les équipiers au bras et a I'écoute:
— lls assurent que le spi reste en permanence genf|
jouant sur I'écoute et sur le bras.
— L'équipier au nouveau bras peut le choquer au tf@r
mesure que I'équipier a l'avant repositionne |gadar]

dans sa cloche.

3eme phase : Passage de la grande voile puis algdeff

L'équipier a la grande voile fait empanner la grande voile.

Le barreur lofe doucement pour se remettre au grand largue.
L'équipage regle le spi pour un bord de grand largue.

©
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5- AFFALEE DU SPI SYI\/IETRIQUE
A Pour affaler le spi, il est impératif que le barreu positionne le bateau au grand largue.

La manceuvre va consister a faire déventer le sgede la grand voile et le génois afin de pouvéoupérer
la voile

A dessiner

PROCEDURE DE LA MANEUVRE :

Préparation :

— Le barreur se positionne au grand large.
— Un équipier envoi le génois.
— 2 équipiers se positionnent a coté du barber haolgs le vent

Position assise, les pieds contre le liston paert&éen calé.

Spi déqgonflé :

— L'équipier au vent choque le bras de spi en grand.
— Le spi part derriere la grand-voile, il se déganfle

— Les 2 équipiers récuperent le spi en tirant saepliée au niveal

du barber sous le vent.

Spi affalé :
- Les 2 équipiers récuperent le spi en boule sur dres
rapidement.
— L'équipier au piano choque la drisse au fur et aureque les

équipiers sous le vent prennent le spi.

©

MACIE,

Centre de Voile - SUPPORT DE STAGE MCV - 14



6- PARTICULARITES DU SPI ASYMETRIQUE

Le spi asymétrique est gréé dans l'axe du bate:
sans tangon mais avem bout dehors qui se prolonge au
niveau de I'étrave. Il a un point d'amure différédatson point
d’écoute. Sa forme lui permet de mieux remontervent
(jusqu'a 80° du vent apparent), par contre dabsttée il se

trouve déventé par la grand-voile. Sous spi asyquétrle

bord de portant est limité a une descente a EuU$4®° du

vent apparent. Spi symétrique Spi asymétrique

PREPARATION DU SPI ASYMETRIQUE

Le spi va étre envoyé en avant du génois.

Le point d'amure de la voile est pris sur I'amure,

bout passant dans le bout dehors.

Les 2 écoutes de spsont prises sur le point

d'écoute.

L'écoute de spipasse dans le barber en dehors

des filieres.

La contre écoute passe par l'avantlu bateau.

:E Elle doit impérativement passer entre
I'étai (le génois sur enrouleur) et

I'amure du spi.

Ainsi dans I'empannage, c'est toute la voile qui

B passe entre le genois et le guindant du spi.

Préparation du spi asymétrique

©
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ENVOYER & AFFALER LE SPIASYMETRIQUE

C'est la méme procédure que pour la manceuvreai'dovspi symétrique. Seule différence, il n'y a

plus de manipulation de tangon. Les actions efésdiau bras de spi en symétrique sont effectuésaidre

SOus spi asymetrique.

Quand le spi monte

— Tirer au fur et a mesure sur I'amure du spi.

— Une fois le spi en téte, border I'écoute de spi.

Quand le spi descend

— Larguer en grand I'amure de spi.

— Les équipiers récupeérent la voile sous le ventatadu.

©
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REGLER LE SPI ASYMETRIQUE

Nouveau réglage, I'amure de spi :

— Choquer I'amure de spipermet de le
creuser et de faire basculer I'épaule du
spi (la partie haute de la bordure) au

vent.

Il est idéal de choquer l'amure quand on

cherche a descendre au vent.

— Reprendre de l'amure permet de
tendre le guidant et de mieux serrer le
vent. (A faire pour un bord de vent de

travers).

16



EMPANNER SOUS SPI ASYMETRIQUE

L'empannage sous psi asymétrigue est un peu

« brutal ».

Le bateau va passer du grand largue au grandeldpss

de temps mort au vent arriere).

Chronologie de la manosuvre :

— L'équipier au piano choque 1 metre d'amure pouriot

le passage entre le point d'amure et le génois.

— L'équipier sous le vent choque I'écoute de spi yiss
temps que le point d’écoute soit positionné entre
geénois et le guidant du spi.

— Le barreur commence a abattre.

— Au moment ou le bateau est vent arriere, I'équipidat
contre écoute reprend a fond, I'équipier a I'écolate
chogue en grand et le barreur lofe doucement.

— La grande voile empanne a ce moment.

— Le barreur stabilise son bateau au grand largue.

— L'équipier a la nouvelle écoute régle son spi 8ufa

souhaitée.

:IE La difficulté de la manceuvre réside dans la coordation parfaite entre les 2 embraqueurs de

spi et le barreur.

©
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& Il —-LESREGLAGESFINS

Centre de Voile

1- LES PRINCIPES FONDAMENTAUX

LES CARACTERISTIQUES D'UNE VOILE

Une voile est définie par : ﬁ
- Leguindant, labordure et lachute.

- Lecreux : a savoir sa position dans la longueur ¢
la voile et I'importance du creux.

— Sonangle d'incidencec’est a dire I'angle

d'attaque de la voile par rapport au vent.

I
= l,
Angle d'incidence = angle d'attaque = a | 2 *@ —

LA FORCE AERODYNAMIQUE

La force aérodynamique est le résultat de I'aadionent sur les voiles. Si le bateau a une plagae

place d'une voile, quelque soit la direction du tvenr cette plaque, la force aérodynamique est
perpendiculaire a cette plaque.

La force aérodynamique est la résultante d
forces s’exercant sur la voile. Tout d'aborcbtatance portance 4° """ il force aérodynamique

qui est perpendiculaire au vent, etri@inée qui est dans

le sens du vent. Vet > trainée
Au pres, la force qui prédomine la propulsion
est la portance du profil, alors qu'au portant c'es la

trainée qui compose le plus la propulsion.

On peut alors décomposer la force aérodynamiquenerromposante de propulsion(force vers

I'avant) et uneomposante de dérivéforce sur le coté du bateau).
©

MACIE,

Centre de Voile - SUPPORT DE STAGE MCV - 19



force aérodynamique

En réalité, la voile est une courl

définie par la position de son creL

composante
propulsive , composante de gite

L'orientation de la force aérodynamiq
dépend de la position du creux. Si le creux

Vent >
en plein milieu, la force aérodynamique
perpendiculaire au profil, si le creux e
avance, la force est plus orientée vers 'avan
La force aérodynamique est perpendiculaire

a la corde maximale du profil.

LECOULEMENT LAMINAIRE

Le voilier évolue dans 2 écoulements d'air fonelatalement différents : Du pres au vent de travers,
les molécules d'air glissent le long de la voile,parle dcoulement laminaire. Les réglages fins vont
consister a optimiser la forme du profil afin ges Imolécules d'air glissent sur toute la partidadeoile.

C'est a dire :

1 —Rechercher a avoir un angle d'incidence corregpant a I'angle du vent.(Par les penons le long du
guidant).

2- Rechercher a orienter la force aérodynamique veasant (par la position du creux).

3- Aplatir le profil.

4- Ouvrir la chute pour faciliter la sortie des molétes d'air.

LECOULEMENT TURBULENT

Du travers au vent arriere, les molécules d'@&nnent taper dans la voile, on parkcdulement

turbulent. Les réglages fins vont consister a emprisonnelute ghair possible. C'est a dire :

1 — Augmenter le creux.
2 — Repositionner le creux au milieu de la voile.

3 — Fermer la chute.

©
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2- LES REGLAGES FINS

Pour modifier la forme de la grande voile, il y la tension de drisse de grande voile, la bordere,
hale bas, le chariot d'écoute de GV et la pataZassont les réglages fins de la GV. Pour le géness,

réglages fins sont : le chariot d’écoute de génaitension de drisse et le pataras.

LA DRISSE DE GV

La tension de la drisse de grande voile vient tément jouer sur la position et la forme du crekixs la

drisse est tendue, plus le creux se réduit et s'avee vers le mat.

Schéma a dessiner :

Vue de dessus Vue de profil

LE CUNINGHAM
Il a le méme effet que la drisse de grande vdilid sur le guindant de la GV mais par le bas.

LA BORDURE DE GV
La bordure de GV intervient sur la profondeur deusr. Plus elle est bordée, plus la voile est plate.

Schéma a dessiner :

Vue de dessus Vue de profil

©
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LE HALE BAS DE GV
Le hale bas de GV contrdle la chute de la vailes il est tendu plus la chute est fermeédnversement, la

chute est ouverte lorsque le hale bas est relaché.

Schéma a dessiner :
Vue de dessus Vue de profil

LE CHARIOT DE GV
Le chariot de GV modifie le vrillage de la voileorsque le chariot est remonté au vent, la grand-vte

est complétement vrillée (c’est a dire que la chutest ouverte en haut et fermée en bas)

Schéma a dessiner :
Vue de dessus Vue de profil

LE PATARAS POUR LA GV
Le pataras accentue le cintre du nidtis le mat est cintré, plus la grand-voile est pta et sa chute

ouverte.

Schéma a dessiner :
Vue de dessus Vue de profil

©
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LA DRISSE DE GENOIS
Comme la drisse de GV, elle modifie le creux ducgenSi on laisse la drisse limite molle, on obsetes

plis horizontaux sur le guindant, « on dit que éagjs festonne ». Le creux du génois est plus itapbet

plus reculé sur l'arriere.

Schéma a dessiner :

Vue de dessus Vue de profil

LE CHARIOT DE GENOIS
Il a la méme conséquence que la bordure et ledaeour la GWlus le chariot est avancgplus le point

d'écoute est tiré vers le bas et peu vers larrieee génois est alors creux avec une chute fermée

Réciproguement, plus le chariot de génois est éeqlilis le génois est plat et la chute ouverte.

Schéma a dessiner :

Vue de dessus Vue de profil

LE PATARAS POUR LE GENOIS
Retendre le pataras permet de retendre la tensioné@ai du génois. Le génois est plus plat.

Schéma a dessiner :
Vue de dessus Vue de profil
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3- TABLEAU RECAPITULATIF DES REGLAGES FINS

Type de réglage moyen pour
tous types de bateaux. Attention

- choqué
- - trés choqué

Vent faible (F) de 0 a 12 nd (0 a 3 Beaufort)

- i 0 : étarqué a
la taille du bateau, I'état des ; - 5
NOTE : voiles et les conditions météo effacer les plis Vent médium (M) de 12 a 20 nd (3-5 Beaufort)
. ou creux
(vent et mer) peuvent amener a
ne pas suivre ce tableau. + bordé
++ bordé  fond Vent fort (B) 20 nd et plus (supérieur & 5 Beaufort )
REGLAGES : | Fonction - | Fonction + | Résultat : PRES TRAVERS PORTANT
GRANDE VOILE F M B F M B F M B
(+) : réduit la
Fait reculer et . puissance sur
DRISSE Fait avancer et ~
augmenter le ppp larriére du 0 + ++ - 0 + - - 0
CUNIMGHAM creux réduire le creux bateau, le rend
moins hardent
(-) : donne de la
Augmente le P puissance rend
BORDURE creux Réduit le creux le bateau - + ++ - - + - - 0
hardent
(-) : le vent
s'évacue plus de
HALE BAS Ouvre la chute | Ferme la chute la grand voile 0 0 - 0 + + + ++ +
(moins de
puissance)
Sous le vent : . .
Au vent: (+) réglage petit
CHARIOT Ferme la Vrille la chute temps ++ | O - 0/ - - - Sl BEES T B
chute
NERF DE Donne de la rigidité sur la chute pour éviter le
CHUTE faseyement A border lorsque la chute faseye
PRES TRAVERS PORTANT
GENOIS F M B F M B F M B
(-) puissance
Fait reculer et . pour passer le
DRISSE augmenter le Fait avancer et clapot 0/- + ++ 0 0 + 0 0 0
réduire le creux
creux (+) donne du cap
sur mer plate
(-) = RECUL (+) = AVANCE (-) moins de +
Aplatit le Creuse le puissance
CHARIOT génois et génois et ferme (+) plus de + 0 - + + + ++ ++ +
ouvre sa chute | la chute puissance
NERF DE Donne de la rigidité sur la chute pour éviter le
CHUTE faseyement A border lorsque la chute faseye
PRES TRAVERS PORTANT
T F M B F M B F M B
(_-) = plus de
Creuse et Aplatit et ouvre pwssgnge\:/dans
PATARAS ferme la chute la chute de la o 0 + ++ - 0 + - - 0
de la GV GV (+) = moins de
puissance dans
la GV
(O
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IV -LA NAVIGATION SUR CARTE
Centre de Voile
Le navigateur doit pouvoir répondre en permaneén2ejuestionsOu est le bateau et
ou va t'il ? Pour ce faire, il dispose d'un ensemble d'outdscarte marine, le compas de relevemenses

cartes de courant, le bulletin mét&compas du barreur et le GPS.

Afin que les données entta carte marine et le compas du bateaucorrespondent, le navigateur doit

prendre en compte 4 corrections :

1- LA DECLINAISON

C'est la différence entre le nord géographiquainfp de
rencontre des méridiens) et le nord magnétiquectiment issu di ,
flux magnétique terrestre. Cette différence varamsdle tempsOn o ' /

passe du Cap vrai au Cap magnétique. \
Sur I'exemple, il est indiqué sur la cartet°05'W 1995 (6'W) \

C'est a dire : En 1995, ;
le nord magnétique était décalé de 14°05' a I'Oetegtie chaque anne- |

il se décale de 6' a I'Ouest.

En 2015, la déclinaison s'est décalé de 20*8VaC"'est a dire de 120’ soit 2°W.
Donc en 2015, la déclinaison est de 14°05'W plifg 6it 16°05'W.

Ainsi, lorsque le barreur suit un cap magnétige®d0°, en réalité, sur la carte il suit un ca344°

(pour étre extrémement précis : 343°55").

©
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2- LA DEVIATION

C'est la différence entre le nord magnétiqguegatdrd du compas du bateau. Cette différence es
due a linfluence des masses métalliques a boidséca outils, barre métallique, ..Qn passe du cap

magnétique au cap compas.

La courbe de déviationindique pour chaque cap (de n°

OURBE DE DEVIATIOCNS DU COMPAS
a 360°) de combien est la déviation du voilier. W oou - ¥z
[ 5 4 3 2 I N,0 T 2 g &
Sur I'exemple, pour un cap compas au 30°, la déwie ! wsdas—— A ———
- 1 i oS S N R
est de 3°E alors que pour un cap au 120° la déwic 1 B e S s
est de 2°W. I —— ] 1
I N N S ——
Ce qui signifie que lorsque le compas indique ymdm =~ —— ‘*\ S 1) -
30° le déplacement «réel» du voilier est au N T —1
(Comme la déviation est Est, la correction esttp@)i — —— i ——
Alors que pour un cap compas au 120°, S 2%&\; |
déplacement «réel » est au 118° (déviation Ou — [ — AN
| WwisTST N [ |
déviation negative). — i . 1\‘\ g ———
C % _J I z:%‘uso; T :

Normalement c'est au propriétaire du bateau dertisa courbe de déviation. Pour ce faire, ifdut
une quinzaine d'alignement répartie entre 0° ef,1@@il va prendre par I'avant puis par l'arri¢déou une
succession d'alignement de 0 a 360°). Pour chagjé@eement, il va les comparer avec les valeursode s

compas (sans oublier de prendre en compte la désbim).

3- LAVARIATION

La variation est la somme de la déclinaison ead#eliationLe navigateur passe alors du Cap Vrai au

Cap Compas.

ler cas de figure, du Cap Compas au Cap Vrai

Le navigateur connait le cap du bateau (cap congbasyeut le reporter sur la carte.

Si la correction est Est ajouter, si la correctiorest Ouest enlever

2eme cas de figure du Cap Vrai au Cap Compas :

De la carte, le navigateur connait le cap qu'ilhsate prendre (cap vrai) et il veut le donner au

::E barreur (cap compas).

©
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Si la correction est Ouest ajouter, si la correctio est Est enlever

Pour les matheux :
Sachant que : Cap Vrai CV, Cap Compas CC, Déslimadl, Déviation D : Variation W = d+D

De plus, degré W : signe négatif, degré E : sjgpsitif. Alors :CC=CV-W etCV=CC+W

4- LA DERIVE DUE AU VENT

. _ _ DERIVE MOYENNE D'UN
Les voiliers subissent une dérive due au vent fes VOILIER EN FONCTION DE
LA VITESSE DU VENT

Vitesse du vent Dérive en degr

allures de pres (prés, bon plein et petit larg@)is le vent seré

(L]

fort, plus la dérive sera importante. en nceud
De 0 a15nd 5°
L. , De 15 a 25 nd 10°
En prenant en compte la dérive due au vent, Vegateur -
De 25 a 30nd 15°
passe dCap Vrai a la Route Surface. Aplusde30nd ... on ne fait
plus de prés

ler cas de figure, le navigateur subit la dérivedu Cap Vrai a la Route Surface
Au niveau du cap, lorsque le voilier est baboraiee, la dérive est positive. Lorsque le voilidr es

tribord amure, la dérive est négative.

2eme cas de figure, le navigateur anticipe la démv: De la Route Surface au Cap Vrai
Pour un bord babord amure, il faudra enlever tavdéour I'anticiper alors que sur un bord tribord

amure il faudra l'ajouter pour l'anticiper.

Exemple :
Un bateau au prés babord amure, dans 20 nceucdhde uee dérive de 10°. S'il fait route au 310°

(Cap Vrai), le vent le fait dériver sur sa drogen cap est en réalité au 320° (Route Surface).

©
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5- LA DERIVE DUE AU COURANT

B Oa s w18 Jo
La dérive due au courant est donnée par les cdetesurant : g v

D Sr Uh Er \B ¢
La fleche donne la direction du courant R =

Wl nn oy (JBm g A

. . = -— g g
Les chiffres au dessus donnent la vitesse du coutan il
Les 2 premiers donnent la vitesse de courant em \@au. p——

ici : B b e G S s
(Coefficient de 70 a 120) ~ =
. . i il HHE , L 1 [
Les 2 derniers donnent la vitesse du courant emtemeau.” = ?:% fix =
e T 5 Ca :
(Coefficient de 20 a 70) gp 2 f\gT %, 0502
.u!l uﬁhH%The astal J‘ %ﬂ,&_

A la fleche rouge, la carte de courant indigue lgueourant porte a I'Est (c’est a dire au 90°ha uitesse

de 3,3 nceuds en vive eau et de 1,7 nosuds en marte e

PRISE EN COMPTE DU COURANT DANS LE TRACE DE SA ROUTE

ler cas de figure, le navigateur subit la dérivede la Route Surface a la Route Fond

A 10h, le voilier est au point D. Il tient une reuau 80 100 [Imimes[imé)

(Route surface) & une vitesse de 6 nd (VitesseaSeixf Vs =6 nds
courant 7| nd au 200
osition observée et réclle )

A 11h, le voilier doit se situer au point estimé.

10000 ) R{=11

Vi=3Jnds

Sauf que le courant est donné au 200° a une vitkes$ad.

Dans le cas d'un courant subit, il faut tracer le gcteur courant (200° - 1nd) au point estimé d'arriee
sans courant.

La route fond est alors la route du point de dépdigxtrémité du vecteur courant : Route fond 9¥itesse
fond 5,5nd.

2eme cas, le navigateur anticipe la dérive : de Route Fond a la Route Surface
A 10h un voilier part du point D et veut aller point A. La route qu'il doit suivre est la routenébau

hY

90°. Un courant portant au 200° & une vitesse mig dst a anticiper.

Dans le cas d'un courant anticipé, il faut traceré vecteur courant (200° - 1nd) au point de départ.

La route surface a tenir sera alors la route datpmint de départ et le point établit par l'ineatson

de la vitesse surface depuis I'extrémité du veateurant sur la route fond.
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6- DU CAP COMPAS A LA ROUTE FOND ET RECIPROQUEMENT

Le navigateur se trouve dans 2 situations possibles

— |l cherche a savoir ou il estll connait son cap compas (donné par le barrdush eitesse

surface (donné par le speedb}ubit I'ensemble des variations possiblesLa déviation, la

déclinaison, la dérive due au vent et la dérive @lweourant. Il cherche a déterminer la route

réelle qu'il vient d'effectuer (route fond) pounoaitre sa position.

— Il cherche a savoir ou il va: Par sa carte, il connait la route fond a teaurgller a son point

d'arrivée.ll cherche a anticiper I'ensemble des variations msibles: dérive due au courant,

la dérive due au vent, la déclinaison et la démmtafin de donner le bon cap au barreur (cap

compas).

1ER CAS DE FIGURE : SAVOIR OU EST LE VOILER — COURANT SUBIT

Partir du cap compas :

Déviation Cap Déclinaison  Cap vrai

magnétique

Cap compas

Dérive vent

Route
Surface

Dérive
courant

Route fond

Si la correction (déviation / déclinaison)s Est ajouter, si la correction est Ouest enlever.

—

Rs, Vs

Construction sur la carte :

©
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2EME CAS DE FIGURE : SAVOIR OU VA LE VOILIER — COUR _ANT ANTICIPE

Partir du cap fond :

Cap compas

Déviation

Cap
magnétique

Déclinaison

Cap vrai

Dérive vent

Route
Surface

Dérive
courant

Route fond

Si la correction (déclinaison / déviation) est Ouésijouter, si la correction est Est enlever

Construction sur la carte :
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/- EXEMPLE 1

Les données de la navigation :

DECLINAISON

DEVIATION

METEO

COURANT

ALLURE DU
BATEAU

1°W 2009(30'E)

Sur la carte apparait

Voir la courbe page 33

Vent de S de 5/6B

(20-25nd)

Le courant porte au
NW (320°) & 2 nd.

Cap compas : 250°
Vitesse surface : 5nd

Les instructions : Le Macif 12 a quitté le port de la Turballe a O8es conditions sont stables (vent et

courant), vous étes navigateur, il est 9h, donmezposition du bateau :

La déclinaison :En 2009 elle est de 1°W — Elle se décale de BBsapar an —
En 2015 la déclinaison est donc de 2° E @6'8° Est + 1° Ouest = 2° Est)
La déviation : Pour un cap compas au 250°, la déviation est de 4°W

La dérive due au vent :Le voilier est au prées, dans un vent de 5 a 6 Begufla dérive est de 10°. Le

voilier est babord amure, la dérive est positive.

La dérive due au courant :En 1 heure, le voilier a parcouru 5 Milles a uoete surface au 258. Le vecteur

courant pour 1 heure (2 milles au 320°) se plageoit estimé d'arrivée.

Le voilier a en réalité tenu le cap de 275° (Rout®nd) a une vitesse fond de 6,5nd. A Q%h il se tree &
la position : 47°21'2 N — 2°39'9 W

Tableau récapitulatif - On part du cap compas :

Cap compas Déviation Cap Déclinaison| Cap vrai | Dérive vent Route Dérive Route fond
magnétique Surface courant
250 2°E 252 4°W 248 10° 258 00”5;2;‘5“0” 275

—

——

—
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8- EXEMPLE 2

Les données de la navigation :

DECLINAISON DEVIATION METEO COURANT ALLURE DU
BATEAU
Sur la carte apparait | Voir la courbe page 33| Vent de SW de 2B Le courant porte au | Vitesse surface estimée
3°E 2012(20'E) (5-10 nd) Nord (000°) a 2 nd. ;4 nd

Les instructions : Vousétes navigateur, vous souhaitez quitter le PéBatle lle) a 10h. Déterminer le cap
a suivre pour rejoindre le passage du Béniguetptiate Ouest de l'ile de Houat) et I'heure estimée

d'arrivée. Les conditions (météo et courant) soppssées stables.

La route souhaitée : Pour aller ay
Béniguet : RF = 60° distance : 7 milles
Dérive due au courant: Le vecteur|
courant est a porter au point de déy
(Port du Palais) : 0° - 2 Milles

Construction sur la carte : Avec la
route fond tracée, le vecteur courant e
vitesse surface estimée, on déterming
route surface a suivre : RS= 86° - VS
4nd — RF =60° - VF = 4,6nd

Dérive due au vent :Pour une route au 86°, avec un vent de SW, leeradiét au grand large, la dérive au
vent est nulle.

Déclinaison :3°E 2012(20'E), en 2015 elle a varié de 3*20' &6i de 1° E. donc en 2015 la déclinaison
est de 4°E

Déviation : Pour une route au 86° la déviation est de 4°E

On part du cap fond :

Cap compas Déviation | Cap Déclinaison | Cap vrai Dérive vent  Route Dérive Route fond
magnétique Surface courant
78° 4°E 82° 4°E 86° 0° 86° Construction ' §(Q°
carte

—

Pour tenir une route fond au 60°, le cap compésétie au 78°. Pour atteindre le Béniguet il y a 7
milles a parcourir, la vitesse fond est de 4,6edemps total est de (TTG) 1h31, I'heure estiméeicke
est: 11h31.
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9- EXERCICES

Déviztions =0 Déwiztions =0

Pour réaliser ces exercices, vous &

_4e gm = AT e ; 4@ Ao am 40

besoin de la carte du permis hauturier,
numeéro 9999, d'une régle Cras, d'un comp

pointe seche, crayon de papier et gomme.

Vous étes le navigateur en chef
Macif 12. La courbe de déviation du bateau

affichée sur la droite.

Les conditions sont supposé

constantes (vent et courant)

Les relevés au compas de relevemene subissent pas la déviation du bateau. (le comgtas
protégé des masses magnétiques du bateau). Aissrelévements sont des relévements

magneétiques, pour les reporter sur la carte iargye la déclinaison a prendre en compte.

EXERCICE 1:

Les données de la navigation :

DECLINAISON DEVIATION METEO COURANT ALLURE DU
BATEAU
3°W 2009(20'E) Voir la courbe page 33 Vent de WSW de 4/5b Le courant porte Vitesse surface estimée
(15-20 nd) au 40°a 1,5 nd. :5nd

En 2015 a 08h, vous quittez Port Haliguen, voutedaiin cap compas au 80° pour passer la Cardimal Su
Méaban avant de s'engager dans le golfe du Morb/afh une brume épaisse s'installe, plus aucimt po
de repere.

- Donnez votre position a 09h

Conscient qu'une approche sans visibilité sur |éadn est dangereuse, vous décidez de reparte gart
de Houat.

- Donnez le cap compas a suivre et votre ETA
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EXERCICE 2:

DECLINAISON DEVIATION METEO COURANT ALLURE DU
BATEAU
5°W 2009(10'W) Voir la courbe page 33 S 2/3b ? Vitesse surface 4 nd
(10-15 nd)

En 2015, vous étes parti de I'lle d'Yeu a 09h aviguant qu'avec votre GPS. A 20h, en approche de
Belle lle vous avez un black out a bord et donc mli¢lectronique. Vous relevez le phare de la podd
Kerdonis (pointe Est de Belle lle) dans le 276%denmet de I'lle aux Chevaux (petite ile au Suéideat)

au 29°, et le clocher de I'église de Hoedic au 76°
- Donnez votre position a 20h

Vous continuez de naviguer au 338° cap compaglirention de la passe de la Teignouse. A 21h,
vous relevez le phare de la pointe de Kerdonis7ad &t les phares d'entrée de port du Palais au 276

- Donnez votre position a 21h
- Donnez la Route Fond et la Vitesse Fond tenue &h
- Déterminez le courant que vous venez de subir ém (force et direction)
Maintenant que vous connaissez le courant :
- Donnez le cap compas a suivre pour rejoindre lagsse de la Teignouse (la latérale tribord)

- Donnez votre ETA
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10- CORRECTION DES EXERCICES

CORRECTION EXE 1

Position a 09 h 47°31'2 / 2°57'2 — Vitesse fond : 6,2 nd

Cap compas

Déviation

‘ 80°

4°E

Cap
magnétique

84°

Déclinaison

1°w

Cap vrai

83°

Dérive vent

OO

Route
Surface

83°

Dérive
courant

Construction
carte

Route fond

73° ‘

Route pour le port de Houat : Capcompas : 202° - Vitesse fond 3,75nd — ETA : 1IWG : 2h

| Cap compas Déviation Cap Déclinaison| Cap vrai | Dérive vent Route Dérive Route fond
magnétique Surface courant

202° 1°wW 201° 1°wW 200° 10° 190° Confézlt"emo” 180°

CORRECTION EXE 2

Position & 20h :47°18'7 N / 3°00'00 W

Position a 21h :47°20'9 N 3°04'1W

Route Fond et vitesse fond sur 1hRF 308° - VF 3,5 nd

Courant subit : courant portant au 211 a 1,5nd

Cap compas Déviation Cap Déclinaison| Cap vrai | Dérive vent Route Dérive Route fond
magnétique Surface courant

‘338° 2°W 336° 6°W 330° 00° 330° CO”CS;‘:S“O” 308° ‘

Cap compas pour rejoindre la passe de la Teignous€C 16°

| Cap compas Déviation Cap Déclinaison, Cap vrai = Dérive vent Route Dérive Route fond
magnétique Surface courant

16° 1°E 17° 6°W 11° 00° 11° Construsion | 000

ETA pour la passe de la TeignouseDistance total : 5,1 Milles, VF 2,7nd, TTG 1H53 A= 22H53
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V —NAVIGATEUR : PREPARER & SUIVRE SA NAV

Centre de Voile

1 - PREPARER SA NAVIGATION

1 - Commencer par déterminer les conditions de dépiget les conditions d'arrivée
C'est a dire calculer les hauteurs d'eau et déterrtes plages horaires d’accés au port. Veérdgies

les conditions météo vous permettent de rejoirelpolt ou de tenir le mouillage.
Utiliser les guides nautiqueset croiser les sources pour récupérer le maximlmfodnation sur

votre lieu d'escale.

2 - Route directe — Route indirecte
Avec le bulletin météogéterminer votre route en prenant en compte la diretion du vent On

parle de route directe quand le vent permet dendje directement le point d'arrivée sans tirebded. Si
on a besoin de virer ou d'empanner, on parle aersoute indirecte. La distance a parcourir deviguas

importante.

Il faut tracer sa route en prenant en compte le vean

Au pres, un voilier remonte a +/- 50° du vent réel

Au portant sans spi, un voilier descend jusqu'& tvent réel

Au portant avec spi, un voilier descend jusqu'd& hOvent réel

Exemple: avec un vent au 270°, le barreur tiendra au midux320° au prés babord amure et du 220° au piést amure. Au

portant GV plus génois, babord amure cap au 58ptd amure cap au 130°. Sous spi : 60°/120°.

3 — Déterminer un temps et une heure estimée d'auge
Suivant la route a suivre, Calculer la distancestimer la vitesse du voilier en fonction dduia et

des conditions météo afin de déterminer son hestmmée d'arrivée (ETA). Afin de n’étre jamais sispl

est préférable de sous estimer légerement saeitdsur estimer [égerement la distance a parcour

4 - Déterminer la route a suivre.
Pour chaque segment de route a suivre, Déternen€ap Fond, le Cap Compas, la distance, et

I'ETA. En plus, préciser les amers visibles de dleagcpté, et toutes les informations susceptibleslat’ le
navigateur. L'idéal est d'inscrire toute ces infations dans un seul document permettant ensuiseiigiee

sa navigation au fur et a mesure : darSAH_.BOOK
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2- LE SAILBOOK

Ce tableau permet de regrouper I'ensemble desnat@ns de la navigation a effectuer.

MARQUES ET AMERS Instructions MARQUES ET AMERS
VISIBLES ET A LAISSER VISIBLES ET A LAISSER
A BABORD ATRIBORD
De : A:

Cap:

Remarques, info, manceuvres, ....:

EXEMPLE : DE LAROCHELLE A SAINT DENIS D'OLERON

Distance a parcourir : 11 Milles — TTG : 2H30 - Mééo : Vent NW 2/3 beaufort, mer peu agitée
Marée : Pleine Mer 19h30 — 4m60 Coef 52

MARQUES ET
AMERS VISIBLE ET
A LAISSER A
BABORD

Instructions

MARQUES ET
AMERS VISIBLE ET A
LAISSER ATRIBORD

3 perches vertes

1 bouée Verte

Le phare du bout du monde
(sur pilotis)

La cardinale Ouest Minimes

14h : De : Port des minimes A : Cardinal OuestiMas

Cap : 239°/1,3M - Tenir alignement par l'arriéies 2 feux
blancs scintillants jusqu'a la cardinal Ouest

A la derniére bouée rouge : hisser les voiles tigoer au 239°

1 tourelle rouge (Tour
Richelieu)
2 bouées rouges

1 cardinale Ouest (Roche d
Sud)

UDe : Cardinal Ouest minimes A : Cardinal Sud Clesuv

Cap : 243°/ 3,3M

1 cardinale Est
1 tourelle de danger isolée (L
Lavardin)

1 cardinale Sud

e

De : Cardinal Sud Chauveau A : WP1 46°02'5 1°pbint
d’atterrissage de Saint Denis

Cap : 223°/5,6M

Au WPL1 : baisser les voiles — préparer accostage

1 phare blanc a sommet rouge
(Phare de Chauveau)

1 église sur I'lle de Ré (St
Marie de Ré)

1 perche rouge
5 petites bouées rouges

De : WP1 A : chenal d'entrée du port de St Denis
Cap :Avue/0,5M

Rester bien au milieu du chenal balisé — Entrésiplesqu’a
partir de 16h

ETA: 17H AQUAI

4 petites bouées vertes

1 perche verte
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3 - SUIVRE SA NAVIGATION

Il est indispensable que le navigateur suive erpseréel sa navigation. Malgré la minutie apportée
au calcul de la route, les erreurs de barre, lemti@ans des conditions météorologiques et de cdura
amenent le bateau a s’écarter de sa route. Le atauigdoit faire des points régulierement, et gerrisi
nécessaire le cap a suivre. Pour ce faire il desplesplusieurs outils, a lui de choisir le plustipent en

fonction de sa zone de navigation :

-

LE GPS e
Le GPS est le moyen le plus fac e
et le plus rapide pour faire un point. Av| | ..
un GPS traceur la position du bateau
la carte est connue du navigateur | 1
permanence. Et pourtant, beaucoup \
bateau se « plante » régulierement ma| ||

une navigation au GPS.

A

e e L S
L TN e 7

GPS traceurs, les précautions a
prendre

— Un GPS en mer est précis de 50 a 150 métres.ré, fer GPS s’appuie sur le

systeme de balise différentielle lui permettantré'®lus précis qu'en mer.

— Les erreurs peuvent venir de la cartographie. ag®es numériques sont en trés
grande partie des copies des cartes officiellesquit dit copie dit erreurs

possibles : Danger non cartographié, danger maiquse, ligne de sonde déviée, ....

— Zoomer sur une carte numérigue ne donne pas forddegedonnées de relevés
plus fins, zoomer peut juste agrandir la méme carte

— A cause de la taille de I'écran, se positionnelusigr carte a grande échelle pour

voir son point d'arrivée fait perdre tous les dstat donc les dangers possibles
de la zone de navigation.
— La lecture du GPS traceur a I'extérieur peut étficite (Reflet du soleil, les
embruns, la zone de navigation a surveiller, dtdlion de I'équipage, ...)

Quand il n'y a plus aucun repére visuel, 'emdloiGPS est le plus efficace pour le navigateur. Par
contre lors d'une navigation «rase cailloux » Ué&visdoit se faire a I'extérieur avec des reperesiels

directs.
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LE COMPAS DE RELEVEMENT
Suivre sa route avec le compas de relevement,isanfades points par triangulation est en général u

exercice apprécié des puristes. La précision duntpavec les corrections a apporter (déclinaison et
déviation) oblige le navigateur a garder une bamaege de sécurité dans sa navigation. Par covee, la
compas de relevementn relévement de sécurité permet de contrdler sa me de navigation de facon

trés rapide et tres efficace.

LES RELEVEMENTS DE SECURITE
Il s'agit de déterminer une zone dans lequel lkevane doit pas naviguer (zone dangereuse). Cette

zone va étre délimitée par une droite partant diaar remarquable. Sur cette droite est obtenudeament

de sécurité. Tant que le voilier reste du bon cietda droite, le relevement sur I'amer reste sapérjou
inférieur) au relevement de sécurité. Plus le gpike rapproche, plus le relevement se rapproche di
relevement de sécuritborsque le bateau est sur le relevement de sécur;tié est tant de virer de bord.

Si le voilier franchit la droite, le relevement d&wt inférieur (ou supérieur) au relévement de st&tu

LES ALIGNEMENTS DE SECURITE
Il est possible de faire la méme chose avec gmathent de sécurité. On prend 2 amers qui une fois

alignés nous délimitent notre zone de navigation.

LES LIGNES DE SONDE

Les lignes de sonde peuvent aussi nous servir gélimiter une zone de navigation. Il faut
auparavant avoir préparé les marées en

ressortant les détails des heures et

hauteurs d'eau pour la journée.

Exemple :
Le voilier fait route au SE le long de

chaussée du Beniguet. Pour s'assurer de n
partir dans les cailloux le navigateur peut :

- Prendre un relevement de sécurité su
phare de la Teignouse. La limite & ne
dépasser est le reléevement au 325°. Tant q
reléevement est inférieur le voilier se situe
bon coté de la zone.

- Prendre un alignement de sécurité. La lin

a ne pas dépasser est matérialisée

I'alignement entre le phare de la Teignouse eblzék verte « basse de la Teignouse ».

Note : la ligne de sonde n'est pas un bon indicai@ule fond remonte trop brutalement.
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Vi- LANAVIGATION DE NUIT
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Voiber faisant route a 1z voile

Voiber falsant route au moteur

Navire au moteur de moins de 5oy

Navire au mowllaze de maoins de

Navire au moumillage de plus de
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Navire a capacite de maneuwrs MNavire non maitre de 33 maneuvre

Navire handicapé par son tirant Navire echous
d'ean

2- LES FEUX DES BALISES

Les latérales :
Les latérales babords clignotent rouges et lesrtib clignotent vertes. Chaque bouée a un rythme, u

nombre d’éclat, une période propre. Ces caradtfuesd sont

indiquées sur la carte.

Le danger isolé : Les marques spéciales :
- 2 éclats blancs - Feux jaune, rythme quelco

La bouée d'eau saine :
- 1 feu blanc isophase ou a occultation ou & émhaf

Les cardinales :
- Cardinale Nord : feu scintillant en continu

- Cardinale Est : 3 scintillements
- Cardinale Sud : 6 scintillements + 1 éclat long
- Cardinale Ouest : 9 scintillements
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& VIl -METEOROLOGIE GENERALE

Centre de Voile

1- LACARTE DE PRESSION

La carte de pression permet de mettre en évidesgghénomenes météorologiques auxquels la zone
de navigation est influencée (anticyclone, dépoessi..). Elle permet de comprendre dans quel type de

temps la croisiére va se dérouler et commentdeditions risquent d'évoluer.

pnabysis chare valid 18 UTC TUE 06 NOV 2012

Geostrophic wind scale
in kt for 4.0 hPa intervals

40 15

- 1035 .\ . \ ( ' 1012 . % metoffice.gov.uk

bl © Crown Copyright

LES ISOBARES

Ce sont les courbes sur la carte qui rejoignerg tes points ayant la méme pression atmosphérieuar.
chaque courbe la valeur en hectopascal (Hpa)xesingge. 1013 Hpa détermine la limite entre unéyst

dépressionnaire et un systeme anticyclonique.

FORCE ET DIRECTION DU VENT
Le vent est d0 a la difference de pression atmogple Les molécules d'air se déplacent d'une

colonne de haute pression vers une colonne de pess®on. Ainsi pour déterminer la direction datve
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1- Le vent va des hautes vers les basses pressibetsdes vases communicants).
2—- Due a la force de Coriolis (rotation de la terte)yent est dévié vers la droite de 40 degrés.
3- La force du vent est proportionnelle a I'écartendeg isobares, plus les isobares sont serrésleplus

vent est fort.

LES CENTRES D'ACTION
H : Anticyclone, zone de haute pression. (Supéael013 Hp)

L : Dépression, zone de basse pression. (Inféaeu13 Hp)

LES FRONTS
Les fronts représentent les limites des massgsat'ds sont associés a une dépression.

Il existe 3 types de fronts principaux :

Le front chaud : C'est une masse d'air chaude qui pousse une masdeoitle. Le front chaud est a l'avant

de la dépression.

Le front froid : C'est une masse d'air froide qui pousse une nikasehaude. Le front froid est a I'arriere

de la dépression.

Le front occlut : C'est un front froid qui a rattrapé un front chaud masse d'air chaude est en altitude, la

masse d'air froide est en surface. Le front ogdutitue a proximité du centre de la dépression.

2- LANTICYCLONE

Dans l'anticyclone le vent est généralement faildele ciel dégagé. En bordure d'Anticyclone le
vent tourne dans le sens des aiguilles d'une malans I'hnémisphére nord. Selon I'écartement erdse |

isobares, le vent peut étre plus ou moins fort.

Un anticyclone se déplace trés lentement, en géwérs I'Est a une vitesse de 5 nd.

DORSALE ANTICYCLONIQUE

C'est une poussee de l'anticyclone dans des bassssions. L'anticyclone s'étend entre deux

dépressions et a une forme ovale.

Dans le centre de la dorsale, le vent est nubd&dure de la dorsale, le vent tourne dans le degas

aiguilles d'une montre, les isobares sont resseg€le vent est alors soutenu.
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3- LA DEPRESSION

Le mauvais temps est souvent associé au passagedepression : Vent fort (les isobares sont trés
resserrées autour du centre de la dépressionlae)é de nuages, pluie et bruine en premiéréepgauts

grains et orages avec de violentes rafales en deeamps.

COUPE D'UNE DEPRESSION : LES 3 PHASES

NO FRONT FROID FRONT CHAUD

ET FORCE Fe\\ — / SS0  0s0_w»
DU VENT (rafales F8) F5 F7

ORIENTATION

24 heures 21 heures 18 heures 15 heures 12 heures 9 heures 6 heures 3 heures

Lire les phases de droite a gauche

o e - ©
Variation du barométre B

Centre de Voile
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Air froid
postérieur

CB
Averses

+ eclaicie

trés nuageux
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LATETE :

C'est l'avant de la dépression, a l'avant du fobatud. Le ciel s¢
couvre progressivement par des nuages d'altitudgpdecirrus (cheveu)
fins effilés) puis de cirrostratus (nuages de gldieétitude formant un hal
lumineux autour du soleil). Ces nuages se situeiné €000 et 8000 meétre
d'altitude.

Cirrus

Au fil des heures, le plafond nuageux baisse,a®s8j et les
altostratus apparaissent (voile gris en altitudssémnt apparaitre le sole
vers 4000 metres d'altitude)

Au fur et a mesure que le baromeétre baisse, leseeleve, fraichit e |

s'oriente au secteur S puis SW. Plus les isobarestsserrées, plus le ve
sera fort.

Cirrostratus

LE CORPS (OU MARGE CHAUDE) :

Dans le secteur chaud de la dépression, (entreohe ¢haud et le
front froid) les stratus (voile nuageux épais e$,bmoins de 2000 metre

d'altitude) et les nimbostratus (bande nuageusee répaisse et basse

Stratus

altitude) aménent de la pluie et de la bruine.

La baisse du barometre ralenteyvent est soutenu de secteur SW a W. |

les isobares seront serrées, plus le vent sera fort

LE CIEL DE TRAINE :

Cumulonimbus

Sur l'arriéere de la dépression, a l'arriere du frénoid le ciel est
chargé de cumulus et cumulonimbus, (nuages boungets) alternan

averses et éclaircies.

Le baromeétre remonte franchement, le vent basauleNW, il

devient tres irrégulier en force et en directioradit effets des grains.
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& VIl - METEOROLOQGIE LOCALE

Centre de Voile

La topographie de la zone de navigation a uneenfte sur la météo. DU au relief, aux différences
thermiques et aux nuages, localement le vent wiageer modifier en force et en direction.

1- LES EFFETS DE COTE

Pour comprendre comment le relief influence loca&etre vent, il faut regarder comment le vent
vient sur le relief (direction) et quelle est lauteur du relief (relief plat, moyennement élevésica dire

inférieur a 50 m ou élevé soit supérieur a 50 m)

VENT PERPENDICULAIRE ALA COTE

Cote au vent

Lorsque la cbte est au vent du plan d'eau, la abnéée va s'étendre jusqu'a 20 fois la hauteuretief
(zone 1). On peut noter juste derriére une acd@érau vent (zone 2) avant de retrouver le venyeno
(zone 3)

Si le relief est trés élevé, il y a création d'wurge au niveau du vent. Les zones de vent forte(Z)n
alterneront avec des zones de vent faible (zon®&3. nuages lenticulaires vont apparaitre au detessis
zones de vent faible (zone 4).
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Cote sous le vent

Venant du large, lorsque le vent est perpendiaikila cote, une zone de turbulence (zone 1),&'dise un

vent trés irrégulier se produit au vent de la gasgu'a 10 fois la hauteur du relief.

©

MACIE,

Centre de Voile - SUPPORT DE STAGE MCYV - 52



VENT OBLIQUE A LA COTE

Lorsque le vent vient obliquement a la c6te, il ynaeffet de canalisation
long du rivage avec un renforcement du vent deS3naeuds. A noter q
cet effet n'apparait que pour une cote élevée.

VENT PARALLELE ALA COTE

A proximité du rivage, le vent longe la cote et fdottement
avec la terre, il est freiné et il prend de la dmeaugil subit
moins la force de Coriolis).

Ainsi, sur la cbte située a gauche du vent, le eshplus fort
par effet de convergence et sur la cOte situéeoedil est
moins fort par effet de divergence.

EFFET DE POINTE
Lorsque le vent arrive perpendiculaire a une poiiltey a un effet de

canalisation avant, un effet d’accélération au auivee la pointe suivi d'u

effet éventail apres.
L'accélération du vent va se faire sentir jusq@Wddis la hauteur du relief.
Pour un détroit, u

goulet ou une bouchdia’
les mémes effets se produisent :

canalisation avant — accélération pendant

éventail apres : c'est I'effet Venturi.

A noter : plus le relief est important, plus I'¢ffeaccélération sera fort.
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2- LES BRISES THERMIQUES

Dans des conditions particuliéres, lorsque les asad®ir au-dessus de la mer et au-dessus dedaoterun

contraste thermique important, une brise se crée.

LA BRISE THERMIQUE DIURNE
En journée, le sol refléte la chaleur du solailirasse "@“
d'air au sol se réchauffe et monte (création deutwsnau

dessus de la terre) créant un appel d'air. La ntiasdroide

au-dessus de la mer, plus lourde, vient naturetér

s'installer au dessus du sol. m&,&

En altitude un courant de retour s'établit. La read&ir “ h
réchauffée se refroidit en altitude et redescendiaeiau de i 3 -

la mer.

LA BRISE THERMIQUE NOCTURNE
La nuit, le phénoméne inverse se produit. @

température de I'océan ne baisse pas, la massauardessus
de la mer devient plus chaude que la masse d'alessus de

la terre. "

-

La brise nocturne est en générale plus faible lgt
brise diurne du fait que la différence de tempéeatast terme

moins importante.

Conditions d'apparition de la brise thermique

®

[0)

— Un vent synoptique faible (inférieur a 15 nceud®.vent synoptique

dépression) influencant la zone.

— Un fort ensoleillement avec une faible nébulosité.

est le vent issu des grands systemes météorolagigunicyclone ou

— Une différence de minimum 4° entre la masse daidessus de la terre et celle au-

dessus de la mer.

La formation de cumulus au-dessus de la terrerestes bon indicateur de thermique pour I'apresi.ntiisl

traduisent les mouvements ascendants de la masse d'
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3- LES EFFETS SOUS LES NUAGES : LES GRAINS

Les grains sont des nuages cumuliformes de typailtis ou cumulonimbus qui sont des nuages
isolés. lls se développent a partir de I'étageriedé (1500 metres) et peuvent amener rapidemeptusnde

la pluie des variations de vent importantes.

CUMULUS NON PLUVIEUX
Au départ, dans une masse d'air instable, unelfgutair humide se fait réchauffer par la base. E

montant, elle se refroidie et se condense : le@sagorme.

A ce stade de développement (figure 1), I'air deumiage monte, créant un appel d'air tout awdaur
nuagele nuage donne l'impression d'aspirer le vent autar de lui (figure 2).

Cette inspiration va venir influencer le vent sytiqye :L'air aspiré vient s'ajouter au vent (figure 3).
Sur un cumulus en stade de développement (c’'&steanon pluvieux)le vent sera plus fort a

I'arriere du cumulus et moins fort a I'avant. Sur les cotés du nuage une bascule a droite peodaire a la

droite du nuage et une bascule a gauche a la gduchgage.

Vue de profil Vue de dessus sans vent Vue de dessus avec du vent

Stade de développement

Centre de Voile
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CUMULUS PLUVIEUX

Lorsque le nuage a atteint son stade de matleitéfroidissement en altitude amene un mouvement

d'air descendant violent accompagné de pluie @dgur

Il donne I'impression de recracher de l'air pazdatre et tout autour de lui (figure 5). L'air nazhé

par le cumulus va venir s'ajouter au vent synogtidigure 6).

Sur un cumulus en stade de dissipation (c'esteapdiivieux)le vent sera plus fort a l'avant et
moins fort a l'arriere. Sur les cotés, une bascule a gauche se prodaitieoite du nuage et a droite a la

gauche du nuage.

Vue de profil
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Vue de dessus sans vent
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