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ÉTUDES DE PLAN D'EAU 
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De façon à ê tre ce rtain que v o u s posséd ez bie n 

tous les e ffe ts d e s ite, n o u s allo n s e n cor e d o n­

n e r que lques exemples d 'utilisatio n . d e ces 

notions. Un p e tit to ur v e rs La Roch e lle e t l'île d e 

Ré, un outre e n baie d e Saint Tro p ez, puis une 

navigation côtiè re e ntre l'île d e Ré e t Pe nmo rc'h. 

J ls se caractérisent par une côte bosse en général, sauf pointes particulières 

comme Chef de Baie. 

VOICI I.A TOPONYi\111-: DES LIE UX : 

D'outre port, le !Pertuis Breton 
goulet entre l'île 
de Ré et le conti­
nent peut avoir de 
l'influence sur le 
champ de vent. 
On reprendra 1 ~ 
donc l'étude sur 
les côtes bosses 

pour lesquelles le l Ch d . 
fr , amp e ttr ottement est pre-
pondérant, sauf 
ou voisinage de 

Chef de Baie et de 1 Perthuis d'Antioche 
la sortie du port, 

qui se conduis~nt ~ ~lie d'Aix 
comme une cote ~ 

moyennement éle­
vée (canalisation 
prépondérante). ( lie d'Oléron , 
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TACTIQUE 1 1l1ÉTÉO 

: Dans les Pcr·tuis 

La zone des Pertuis est la zone comprise entre la côte et les îles de Ré, Oléron et Aix. 

Ve nts de N .E à S.E 

Ce sont des vents de terre, dans de l'air généralement 
stable. Les effets de frottement sont bien marqués et leur 
action s'étend 2 milles au large, voire 3 milles par vents 
d 'Est à S.E. 

La courbure imposée au Aux rend souvent le bord à terre 
favorable (sauf circonstances différentes dues au courant) . 

.__ r 

Vents de N.E à Est : 
1 - Rotation à gauche en approchant 
de la côte (frottement) 
2- Renforcement côté Nord du chenal 
de La Rochelle (canalisation) 
3- Orientation dans l 'axe du détroit à La 
Pallice et renforcement (canalisation) 

Vents de SW 

Par vents de SW, le voisinage d'Oléron se fait sentir 
jusque 2 à 3 milles de la côte. 

/ 

,.. 
Vents de SW: 
1- Rotat ion à gauche vers Oléron ( f rottement) 
2- Affaiblissement le long de Ré et côté Nord 
du chenal de La Rochelle (frottement) 
3- Canalisation à La Pallice 

Vents d e S.E à S 
Par vents de SE à Sud, la convergence côtière amène un 
peu plus de vent sur le côté gauche du plan d'eau, sauf 
complètement sur la plage. 

Par vent de Sud, l'île d'Aix perturbe le Aux de manière 
sérieuse et il faut éviter de tirer des bords dans son 
dévent. 

\ 

Vents de S.E à Sud: 
1- Convergence avec renforcement ent re 0,5 
Met 1 ,5 M de la côte (frottement ) 
2- Dévent de l'île d'A ix (obstacles) 
3- Affaiblissement le long d'Oléron et Ré 
(frottement) 
4- Canalisation à La Pallice 

Vents de W .NW à NW 

C'est l'île de Ré qui apporte ici les principales perturba­
tions. 

~·~ 
vents ae NW: 

1-Renforcement par convergence et 
canalisation 
2-Affaiblissement à la côte (divergence) 
3 - Canalisation à La Pallice 
4-Renforcement par convergence 

( 'flflli' I'S d1· /{1 ;,!.!,'1111'.~ \ '0 
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TACTIQUE 1 l~IÉTÉO 

: Le voisinage de Chef de Baie 
et La Pallice 

Nous voilà maintenant dans le goulet d'entrée de La 
Rochelle. Les falaises de Chef de Baie, même de faible 
hauteur, canalisent le Rux dans leur voisinage et donnent 
lieu à des modiRcations du champ de vent. Il en est de 
même pour le détroit entre Ré et continent. 

De plus, dans ce détroit les courants sont importants, et 
on ne pourra pos les négliger. 

Ve nt de NW à Nord 

Par vent de NW, le frottement agit sur la partie "île de 
Ré" du détroit. Les régatiers connaissent bien l'adonnan­
te à gauche qui permet de monter le long de l'île de Ré, 
en face de La Pallice, sur un bord. De l'autre côté, il y a 
canalisation sur la partie proche de La Pallice. 

\ ... 

~ l. 
Vents de NW à Nord: 

1- Canalisai ion vers La Pallice avec renforcement 
dans l'axe 
2- Rotation à gauche vers Ré (frottement) 
3- Effet de pointe sur Chef de Baie 
4- Affaiblissement entre Lavardin et champ de tir 

Par vents de N .NW à Nord, l'effet de pointe n'est pas 
négligeable et il se traite de la manière suivante : 

...... 
Trajectoire ~ --

Vents de N.E 

Le chenal de La Rochelle perturbe l'écoulement. Le vent 
est plus fort et se situe dons l'axe, côté Nord du Chenal. 
Ce renforcement se fait sentir assez loin en aval du che­
nal (1 ,5 mille). Il est ensuite plus faible entre Lavardin et 

Coltù·rs de• Hc~~lllt·s \ 0 f<) - .'"'ic'fJ i c•JII(It"c' / 1J1J-: 

champ de tir. Cet effet sera maximum par air stable. 
Exemple : le matin, avant 11 :00 et le soir après 18:00. 

Entre l'île de Ré et la côte, le vent orienté au Nord par 
canalisation, passe au N.E dès que l'on dépasse La Palli­
ce. Donc, si l'on monte vers le Nord l'adonnonte tribord 
amures sera bienvenue côté Est du chenal. 

~ 
Vents de N.E 

1- Renforcement le long du côté Nord du chenal 
avec rotai ion à droite 
2- Renforcement en aval du chenal 
3- Affaiblissement entre Lavardin et champ de 
tir 
4 - Rotation à gauche à la côte par effet de 
frottement 
5- Vent de Nord par canalisation vers La Pallice 

Vents d'Est à S.E 

C'est la canalisation côté Nord du chenal qui est impor­
tante. Le renforcement continue en aval de Chef de Baie, 
quasiment jusqu'à Ré. 

1 

Vents d'Est à S.E: ' 
1- Renforcement par convergence ~ 
vers champ de tir 
2- NE turbulent sortant du chenal 
3- Renforcement et canalisai ion vers Chef de Baie 
4- Renforcement en aval de Chef de Baie 

: Autou r de l'île de Ré 

Les effets de site associés aux convergences et diver­
gences côtières sont très marqués, surtout si le vent est 
plus ou moins parallèle au grand axe de l'île. 

Par vent de S.E 

Par vent de Sud-Est, on rencontre des phénomènes de diver­
gence et convergence côtière le long de l'île et, à un phéno­
mène de canalisation dans le passage entre l'île et la terre. 



:. TACTIQUE 1 Jl1ÉTÉO 

Pte des Bal~1noos ' 
1 : vent synoptique 
2: convergence côtière 
3: canalisation 
4: divergence côtière 

~ 

Sur la côte Sud de l'île, le vent est plus fort entre 0,5 

et 1 M de la côte par convergence côtière le long 
d'une côte plate. De plus, les bateaux naviguent 
grand-largue alors que ceux plus au large sont au 
vent arrière. 

Sur la côte Nord, le vent est plus faible le long de l'île 
par divergence côtière le long d'une côte plate. On 

pourra donc s'abriter du courant le long de l'île de Ré 

au début, mais il faudra ensuite savoir aller chercher 
du vent plus fort au milieu du passage. 

Sur l'ouvert du passage entre l'île et la côte, le vent 
est renforcé , bien que les reliefs soient modestes 
{quelques mètres). La différence de rugosité entre 

l'eau et les terres avoisinantes suffit à assurer le ren­
forcement local du vent. 

Par vent d e N . W 

Par vent de NW, les mêmes phénomènes jouent en sens 
Inverse. 

~•sBal•m•s 

1: vent synoptique 
2: convergence côtière 
3: canalisation 
4: divergence côtière 

3 

Sur la côte Nord de l'île, le vent est plus fort entre 0,5 M 
et 1 M de la côte par convergence côtière le long 
d'une côte plate. Cette convergence est si importante 
qu'elle donne lieu à un nuage stationnaire partant du 
milieu de l'île et s' étendant assez loin dans les terres. 

Sur la côte Sud, le vent est plus faible le long de l'île 
par divergence côtière le long d 'une côte plate. 

Sur l'ouvert du passage entre l'île et la côte, le vent 
est renforcé, et s'oriente au N.NW. 

Vous pourrez appliquer ce type d'étude à n'importe 
quelle île peu élevée, de forme oblongue. 

Vous savez tout et nous partons maintenant au soleil 
vers Saint-Tropez. 

En attendant que nous puissions courir de nouveau La 
Nioulargue (ce que nous espérons tous ardemment), voi­
ci quelques indications sur la baie de Saint-tropez. 

Elle se présente ainsi : 

Voir image baie de St-tropez 

La baie de St-Tropez est un site particulier, car on y trou­
ve une grande variété d'effets locaux: des effets de poin­
te, de vallées, de baies, le tout agrémenté por la limite 
entre le mistral et le vent d'Est. 

Exemple : par vent de Sud-Est, la pointe du Rabiou et la 
baie des Canoubiers, au Sud de la baie, induisent le 
champ de vent suivant : 

,. 

·~,;:"t~. ~. Ctfn~~:mCII~ a -,...:_ ~
-.-.,"' .- .,. "1' . :~;~ 

~ ' . . ' . 1' . ": ; ~:~}.. tf' 
. "-..: ~--- 1 \!...) 

Zone de 
convergence 

1 Reliefs eleves 
2 Effet de point e au Rabiou 
3 Vent renforce à la sortie des vallees dans la baie des Canoubiers 
4 Zone de convergence 

( "~t!tif't"-'" dr· llc~~·ott•s \ "0 
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TACTIQUE 1 il1ÉTÉO 

LA STHATt::ctE : 

• si on port vers le lorge, profiter du vent plus fort et plus 
à droite dons la baie des Conoubiers, puis aller chercher 
l'effet de pointe vers le Robiou. 

• si on vient du lorge ou portant, on peut chercher la 
ligne de convergence si l'on se dirige vers St-Moxime, ou 
NW de la baie, ou bien le renforcement à la sortie de la 
baie des Conoubiers si l'on se dirige vers St-Tropez. 

L'étude de la baie dons sa totalité nécessiterait un cha­
pitre à elle seule, mois nous allons la quitter pour aller 
foire une navigation côtière en A~ontique. 

Pour changer un peu, nous allons naviguer un peu plus 
longtemps et effectuer le trajet lie de Ré Penmorc'h (éven­
tuellement le retour, par exemple si vous courez le Tour 
de Fronce à la voile ... ). Ceci va nous permettre de com­
prendre comment les effets côtiers peuvent influencer 
notre stratégie générale. 

Nous foisons référence dons ce qui suit aux numéros 
précédents des Cahiers de Régate, que vous possédez 
tous bien sûr (gare à l'interrogation écrite ... ). 

De l 'ïle de Ré à Noirmoutier 

C'est une bonne côte à brises thermiques (nous les étu­
dierons bientôt), et il faudra les utiliser par vent synop­
tique faible. 

Par vent de NW, le vent est plus faible à la côte du fait 
de la divergence côtière. 

Par vent de S.E, le vent est plus fort à la côte du fait de la 
convergence côtière. 

Par conditions orageuses {nous développerons ce point 
un peu plus tord} : 

• si le vent est faible aller chercher le vent des orages à 
la côte. 

• si le vent est modéré, soufflant du large, il fout s'éloi­
gner de la côte : les orages "tuent" le synoptique. 

b ( 'ofi ÎI'rS tfi• /,'1;,!.!(1/t'S \ 0 f <) - .'Ït'fJit'/11/Jrt• f C)CJ -: 

L'île d'Yeu présente un dévent important, particulièrement 
en fin de nuit. 

Par vent de NW à Nord, l'effet de sillage lié à la conver­
gence côtière s'étendant en mer, amène un renforcement 
notable qui peut être balisé par un nuage stationnaire. 

M,~i\JE CIIOSE DANS LA I)J HECTION 

OPPOSI~E l'AH VENT DE S. E A S U D . 

47' 

Noirmoutier 

one de convergence 

"' 1 1 Route directe La ~ 
Rochelle-Pen marc' h 

zll~:=; ~I~J ~1~ ~1 

Rochelle-Penmarc' h 

~~w ~~1::~ 

La côte de Breta9ne Sud 

La route île de Ré - Penmorc'h passe ou lorge de la Bre­
tagne. On pourra jouer la côte : 

• par synoptique faible, pour aller chercher des brises 
thermiques. 

• par synoptique faible et temps orageux, pour al ler 
chercher du vent sous les orages. 

Pointe de Pen marc • h et baie d'Audierne 

La houle peut être bien formée à l'approche de 
Penmorc'h, ce qui rend le paysage impressionnant. 
Cependant, excepté par vent fort de S.E à SW, on doit 
pouvoir s'approcher pour ne pas manquer les effets de 
sillage ou d 'éventail dus à la pointe. 



TACTIQUE 1 Jl!fÉTÉO 

\ " lo d Ao-:-d-ii·ei-rn-e-+--+--­

Pointe de IPenmlarc'h 

Vent faible 
1 

Vent de NW: jouer l'intérieur de la 
courbure 

Pointe de Penmarc 'h 

' · 1 
Vent de S à S.E : Renforcement par 
convergence dans le sillage de la pointe 

1 ~ 

Baie d'Audierne 

1 1 ~l •. '"'t •• j'"."" 
l Divergence 

i 1 --l------

Vent de N à N.E : Divergence et vent plus 
faible dans le sillage de la pointe 

__y.ent faible . 

Penmarc Pointe de 

~ ~ 1 

Vent de SW : vent faible à la côte (1 à 3 M) 
par effet de coin 

Dans la baie d'Audierne, même si on lutte contre le cou­
rant de marée, il est rarement payant d'aller au fond de 
la baie où le vent est plus fa ible. 

Par contre à l'approche du Raz de Sein, il ne faut pas 
hésiter à s'abriter du courant contraire vers Bestrée et 
sous la pointe du Raz. 

les reliefs. Ce sera le cas si la côte est moyennement 
élevée, mais sera certainement faux si la côte est soit 
plate soit très élevée. Voici un exemple de confusion 
possible, concernant le passage entre l'île de Ré et La 
Rochelle par vent de Nord. 

On pourrait continuer cette ballade à l'envie ... A vous 
maintenant de que vous avez entrevu les possibilités de la 
méthode, de vous composer vos propres règles stratégiques. 

UN i\VEHTI SS EJ\1ENT 

On trouve dans certains ouvrages des études concernant 
les effets de site. Elles sont souvent assez simplistes et 
pré-supposent implicitement que le Aux est canalisé par 

Un bon critère de qualité est le suivant : si le flux res­
semble beaucoup à ce qui se passerait si de l'eau cou­
lait dans les reliefs, c'est que l'on a privilégié la canal i­
sation. Assurez-vous que cette hypothèse est licite, 
c 'est-à-dire que la côte est moyennement élevée. 

La prochaine fois, nous irons faire un tour du côté des 
effets de brises, et autres effets thermiques. Nous 
aurons ainsi l'impression de prolonger l'été .. . 

Jean-Yves BERNOT 

~ ~ 

On considére que le détroit canalise le flux. 
Ce serait vrai pour une côte moyennement 
éleveé. Ce n'est pas te cas le long de Ré. 
Ce champ de vent est faux. 

La côt e basse le long de l'ile de Ré impose 
une rotation à gauche par f rottement. La 

côte moyennement élevée le long de La 
Pallice canalise le flux. 

('flftil'rs dr• ltr ~~·utr•s \ 0 
/
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Philippe PRESTI 
-190cm-85kg 
Né le 26/06/65 
a Arcachon (33} 

Professeur certifié 
d'EPS -1988 
Mailrise de la faculté 
des sports : 
Entrainement 
et performance 
motrice (1993] 

A Morlinez {Ag. Vondystod~ 

Laser : de 1986 à 1989 
• Z" classement Européen 89 • Vice-Champion de 
Fronce 89 • A• Chpt d'Europe 89 

Finn : 1990à 1996 
• Deux titres de Champion du Monde 1993 (Bel­

fast] et 1996 (La Rochelle] • Partenaire d'entraîne­
ment aux J.O. de 92 • Selectionné Olympique 96 
• A• aux chpt d'Europe 1992 • 3' aux chpt d'Euro­
pe 1995 • 3' aux chpt du Mande 1995 • Cham­
pion de Fronce 199.4 • 1• Finn IYRU world ran­
king list 1993 • Z" Finn IYRU world ronking list 
199.4 • Z" Finn IYRU warld ranking list 1995 
• 2"' Finn IYRU worlcl ronking list 1996 

AVEC-OÙ!SANS -.... 

Après 2 ons de Finn je suis revenu 
au Laser en 93 pour la sélection aux 
Jeux méditérranéens à La Grande­
Motte. Malgré un régime draconien. 
J'étais vraiment trop lourd et comme 
je suis frileux je ne voulais pas 
rogner de poids sur mon équipe­
ment. Pour en gagner malgré tout et 
pour me donner bonne conscience, 
j'ai décidé de me passer du com­
pas. Pour réussir en Finn j'etais 
entre 90 et 92 kg et pour marcher 
en Laser en 93 (ballasts autorisés) le 
poids idéal était de 78 kg. J'ai réus­
si à descendre à 85 kg mois comme 
je souhaitais revenir en Finn je ne 
voulais pas aller plus loin dans la 
perte de poids. Un compas c'est 

PERFORMANCE 

A L'ENTRAÎNEMENT 
AVEC 

PHILIPPE PRESTI 

Champion de Laser et de Finn, Philippe Presti passe 

de puis J 0 ans sa vie s ur l'eau en e ntraînement et en 

compé titio n au plus haut niveau inte rnational. De sa 

colossale expérience, il nous livre d'utiles enseignements. 

1 kg avec le support : ce qui est 
peu, mais c'est toujours bon pour la 
tête d'aller vers le mieux aussi mini­
me soit-il. Pour gagner du poids sur 
les vêtements, J'aurais pu naviguer 
en shorty au lieu de la combinaison 
intégrale, mais au mois d'avril il ne 
fait pas chaud même à La Grande­
Motte. Le gain en poids est compen­
sé par une perte d'énergie impor­
tante en raison du froid. Mieux vaut 
être trop lourd qu'être gelé, surtout 
quand on suit un régime hypocalo­
rique pour perdre ou se maintenir à 
un poids donné. Loin de me pénali­
ser sur le plan tactique, l'absence de 
compas a été une révélation. 

En solitoire, on a la tentation de se 
focaliser sur la marche du bateau. 
La fatigue aidant on se referme sur 
ses sensations, le champ de vision 
se rétrécit et seuls les indices à 
proximité sont pris en compte. Le 
travail réalisé à l'entraînement pous­
se également au recentrage. Les 
heures de speed test impliquent une 
focalisation sur soi, son bateau, ses 
sensations, la glisse et personne à 
bord pour vous distraire ... 

Le compas est au centre du bateau 
et donne l'indication de goin ou de 
perte par rapport aux variations du 
vent. Il a tendance à être le seul lien 
avec la réalité de la régate. Le fait 
de retirer le compas donne une 
insécurité - qu'est ce que je fais par 
rapport aux autres - et pousse à 
prendre plus d'infos et à considérer 
le plan d'eau. Le goin qu'on peut 
attendre d 'une concentration parfai-

te sur la marche du bateau est rid i­
cule par rapport à la risée que l'on 
n'a pas vu. 

Sans compas on se repère sur les 
autres et les variations du vent sont 
directement concrétisées en gain ou 
perte. On a besoin de se représen­
ter le goin au vent et on exploite des 
gains qu'on n'aurait peut-être pas 
pu voir avec un compas. Dans cer­
tai nes conditions sur des plans 
d'eau cisaillés (pas le même vent en 
force et en direction selon les points 
du plan d'eauL on peut faire de 
grosses erreurs. On pense être sur 
une odonnonte de 5° et au vent à 
3 longueurs, les copains ont 15° et 
1 0 nds de plus. 

~ E 1 . a xp OILCJ' 

les oseillations du v(:•nt 

Glenn Bourke aux championnats du 
Monde de Laser 89 m'avait bluffé 
par sa façon si lucide de naviguer. 
Il explo itai t des refus relatifs en 
évaluant sans arrêt les gains qu 'il 
pouvait réa liser sur le paquet qu'il 
cherchait à devancer. Il était capable 
de virer seul dans une adonnante 
pour explo iter un retour relatif du 
ven t qui le plaçai t devant deux 
concurrents ou le recentrait par 
rappor t à la prochaine risée. 
Explications : Dans une adonnante 
de 15 degrés pendant 5 minutes, il 
peut y avoir de petits refus relatifs 
par exemple de 5 degrés qui font 
que pour un vent moyen ou 00° sur 
cette adonnonte au 15° on navigue 

( 'oftif'rs rfe f:1 :,!!III I'S .\ 0 
/ 1)- .'',-l'fJII'/1/(If"l• f<JIJ -: 



:·· PERFORMANCE 

au 1 0° pendant une minute. On est 
toujours sur une adonnante par rap­
port au vent moyen (+ 1 0°) mais 
aussi un refus relatif (-5°) par rap­
port à "l'ado maxi". Si on exploite 
ce refus pour se recentrer ou mar­
quer un avantage on aura un peu 
perdu dans l'absolu si il y a un 
retour au vent moyen mais on se 
sera repositionné pour jouer un 
coup suivant_ Si le vent ne revient 
pas ou part encore plus, c'est 5° de 
gagné pendant une minute durant 
ce recentrage {fig 1)_ 

Fig 1 
SITUATION 1 

ooj 
15° 

1 

~. 
s~c~ SITUATION 2 

ooj 
10" 

~~ 
·.~c~ 

SITUATION 3 

15° 
ooj ~ 

a ~c~ ~A 
Commentaire de la fig 1 : A était devant el 
un peu sous le vent de B et C If approche de 

la loyline et se prépare à virer pour 
atteindre la marque bâbord. 
Situation 1. Le vent a adonné ou 7 5 °, A se 
retrouve nettement sous le vent de B et C Il 
est dons une mouvoise posture si le vent 
resle ainsi iusqu'à la loyline cor il o perdu 

du terrain avec cette odonnonle de 7 s· (le 

Irait Foncé indique la perpendiculaire du 

vent). Et rien ne dit que le vent va revenir de 

o· ou de la gauche londisque la loyline se 

rapproche. 

Situation 2 : le vent revient ou 7 o• : soit 

encore 7 o• de plus que le vent moyen mois 

néanmoins un refus de s· par rapport à 

"l'odo" précédente. Ce petit refus va suffire 

pour que A vire el croise devant B el C, ou 

pire à proximité. 

Situation 3: si le vent revient ou 7 s• iusqu'à 
la marque, A ouro réalisé un goin de s• 
durant son recentrage bien qu'il oit été 

effectué durant une "odo" et se sera recolé 

ou vent deBet de C 

Glenn jouait sur l'échelle du gain au 

vent et naviguait sans compas lors de 

ses 3 titres mondiaux acquis en Laser. 

Plus les conditions étaient piégeuses, 

plus il était incisif. Il avait toujours un 

coup d'avance à Aahrus au Dane­

mark où le vent peut être vraiment 

volage. A part Francois Lecastrec qui 

finit 4•, on a tous atterri dans les pro­

fondeurs du classement. 

~ Lignes de foi 

Il faut considérer le terrain de jeu 

comme une échelle et tracer les 

lignes de foi (fig 2) sur le bateau qui 

marquent la ligne de gain au vent. 

Deux mots reviennent souvent dans 

le vocabulaire des régatiers : empi­

lage et alignement. Pour exploiter 

ces indications il faut prendre des 

infos régulières sur la géomètrie de 

la flotte et considérer que le vent 

refuse quand les bateaux de derriè­

re s'alignent, ou que le vent adonne 

quand ils s'empilent à votre vent. A 

partir de cette seule observation on 

peut organiser sa décision tactique 

et imaginer adonnante ou refus du 

vent. Surtout on visualise la possibi­

lité d'exploiter les gains que l'on 

peut engranger ou les pertes que 

l'on subit et ce de façon immédiate. 

On est également plus disponible 

sur l'évolution de la situation et son 

anticipation. 

(l 

A 
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Fig. 2 

Commentaires fig 2 : les lignes de Foi sont 
des repères dont/es prolongements permet­
tent de visualiser l'évolution de son bateou 
par rapport aux adversaires ou aux 
marques (A). Un trait dessiné à la perpendi­

culaire du bateau {ou à 80° selon les capo­
cités du boteou à louvoyer) à l'aplomb du 
cockpit vous donne une indication sur la 
loyline en arrivant à la bouée de près (B). 

..... 
a Compas et eompas 
Redécouvrant les fondamentaux de 
la régate, j'ai réussi à me qualifier 
pour les Jeux méditerranéens en ter­
minan t en tête de la sé lection . 
Quelques semaines plus tard lors du 
championnat du Monde de Finn 93 
je venais d 'acquérir un nouveau 
bateau équipé d'un compas de cloi­
son de type lecture frontale. Depuis 
que je sais lire, je n'utilise que des 
compas plat-pont à lecture horizon­
tale. Les chiffres sont les mêmes 
mais la rose tourne à l'envers par 
rapport à l 'alidade. J'éta is perdu, 
incapable de juger en lecture immé­
diate si le vent adonnait ou refusait. 
Tous mes réRexes en berne, je déci­
dais de ne pas l'utiliser incapable 
de le lire correctement. Après 
7 manches je gagnais cette épreu­
ve, le premier championnat majeur 
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de ma carrière, avec 0 ,25 point 
d'avance sur le second. A lors avec 
ou sans compas ? Cette expérience 
m'a permis de me rendre compte de 
certains réflexes de solitaire et de 
tenter de les gommer. Non que le 
compas soit inuti le mais il ne doit 
pas être le seul élément de décision. 

Regardez le paysage. En plus c'est 
beau! 

1/COi\IPAS l'LAT 1'0 :'\T (fig3} 

Depuis la position de rappel, on lit 

les chiffres en arrière de lo rose der­

riere la bulle : ce qui avec l'effet de 

loupe grossit les chiffres et diminue 

l'effet de parallaxe, offrant ainsi une 

plus gronde précision de lecture. 

Pour une adonnante en tribord les 

chiffres passent de 0° à 1 0° en se 

décalant de droite à gauche par 

rapport à l'alidade (repère vertical). 

Sons regarder ni retenir les chiffres, 

on peut par simple réflexe savoir si 

la rotation du vent correspond à une 

"ado" ou ou contraire à un refus. 

2/COM I'i\S CLOISON (fig 4} 

En lecture frontale on lit le devant de 
la rose. En cas d'adonnonte, les 
chiffres défilent de façon identique 
oo à 1 0°, mais de gauche à droite 
par rapport à l'alidade : cela donne 
l'impression que le vent refuse si on 
est habitué à lire un compas plat 
pont. Il faut raisonner en fonction 
des chiffres et se dire qu'une "ado" 
en tribord se matérialise par une 
augmentation des chiffres. Pour mo 
petite tête qui peine à se souvenir 
des chiffres, cela signifie une perte 
de temps et d'énergie que je peux 
consacrer à autre chose. Disons que 
l'emploi du compas plat pont m'est 
plus familier, comme un réflexe. 

P ERFORllfAJVCE 

Les plus gros progrès que j'ai pu 
réal iser en Finn dons le petit temps 
je les dois à une technique d'entraî­
nement assez singulière : la naviga­
tion barre amarrée. Daniel Dohan, 
entraîneur national tirait cet exercice 
de ses expériences en Yole OK et 
quand il nous l'a proposé, on était 
tous plutôt sceptiques. Dons un pre­
mier temps c'est pas facile du tout. Il 
fout que le temps s'y prête (8 nds 
mer plate, c'est le top !) que le trafic 
ne soit pas trop dense (éviter le Raz 
de Sein ou St-Trop' en été). Ficelez 
votre barre bien dans l'axe de la 
marche et cherchez dans un pre­
mier temps à aller tout droit. 
Après quelques minutes d'opprentis­
soge, tous arrivaient à tracer une rou­
te à peu près rectiligne sur le fond. 

Fixation de la barre (fig SJ 
Pour l'entraînement, on peut sim­
plement attacher la barre à 
l'oeillet de sangle centrale avec 
de l'élastique ou son écoute. En 
régate, Daniel Dohan nous a fait 
monter un velcro sur le stick et sur 
le pont du bateau : ce qui nous 
permet de caler la barre pendant 
quelques instants, pour bricoler 
ou retrouver des sensations. 

Barre amarrée à l'œillet de Jo sangle centrale. 

1 ~ 
~. J 

Fig. 5 

:- T•·availle r l'assiette 

J'ai vraiment aimé cet exercice au 

point de le recommencer seul à l'en­

traînement. Le dériveur est très vola­

ge, mais s'il est bien équilibré, il n'y 

a aucune raison pour qu'il n'aille pas 
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droit. Le safran est un frein s'il n'est 
pas dans l'axe et les corrections de 
tra jectoire sont autant de traînées 
supplémentaires. Le secret c'est de 
travailler l'assiette du bateau pour 
qu' il soit parfaitement équilibré et 
chercher à optimiser l'ouverture et le 
réglage de sa voile. J'ai joué à ce 
jeu-là en Finn et aussi en Laser. J'ai 
même découvert des mauvais mon­
tages de l'embase d'un mât grâce 
àcet exercice. Impossible de contrôler 
le bateau, il se mettait face au vent 
sur un bord et abattait sur l'autre. 

J'en ai fait des heures durant, c'est 
excellent pour le feeling car il faut 
sons cesse anticiper sur les moindres 
variations d'assiette du bateau ou de 
force du vent. Je pouvais tenir jus­
qu'à 12/15nds de vent. Au-delà je 
manquais de couple de rappel. Le 
fait d'être en prise directe sur l'ecoute 
est très instructif : on visualise instan­
tanément les mauvais réflexes de 
réglage ou de régu la tion de la 
conduite et choque action du corps o 
une influence sur la tra jectoire et 
donc sur la vitesse. 
J'utilisais ceHe technique de la barre 
amarrée pour mettre au point mon 
matériel. Je cherchais à trouver la 
limite à mes gréements de vent 
médium qui doivent être très raides et 
n'ouvrent pas facilement: ce qui per­
met de foire un cap extrême de 1 0 
à 18 nds de vent (si on se penche) 
mois qui sont très complexes à foire 
marcher en dessous. Ma technique a 
considérablement évolué grâce à ces 
exercices répétés. Je navigue plus 
plot même contre-gîté et sans appui 
sur le safran, barre neutre. 
Le plus étonnant est que lorsque les 
condition s'y prêtaient, on attachait 
nos barres pendant l'entraînement 

avec mes "collègues" de l'Equipe de 
Fronce. Et dans la plupart des cos, 
celui qui attachait sa barre était le 
plus rapide. Apres avoir retrouvé les 
sensations barre amarrée, le fait de 
reprendre la barre en main permet­
toit de rechercher et de retrouver ces 
sensations de glisse et d'être plus 
performant. Alors quand vous ne 
savez pas quoi foire de vos heures 
de sortie et que vos partenaires vous 
font défaut, essayez le pilotage 
automatique vous ne serez pas 
déçus. 

Philippe PRESTI 



: PERFORJJ!IAJVCE 

A CTION SUR LE BATEAU 

Dans un premier temps les actions sont 
souvent extrêmes. On cherche de façon 
grossière en faisant de grandes ampli­
tudes de gîte ou de contre-gîte pour 
conduire le bateau, mais au fur et à 
mesure on devient beaucoup plus fin et 
les amplitudes sont vraiment infimes et 
anticipées. Pour lofer, il faut faire gîter 
le bateau et pour abattre le faire contre­
gîter. Les bateaux sont souvent un peu 
ardents pour "porler" à la barre, il faut 
donc naviguer très plat, voire un peu 
contre-gîté (fig 6). 

Fig. 6 

La sensation est d'appuyer le bateau sur 
la chute et de faire ouvrir la chute en 
tirant dessus. Quand on rocke (foire 
"rouler" le bateau d'un bard sur l'autre. 
Le va et vient de la GV crée une force 
propulsive : Presti écrit "fait palmer le 
gréement"), ce qui est bien entendu 
interdit en régate, on ouvre la chute en 
contre-gîtant violemment. Dans cette 
configuration on maintient simplement 
de l'appui sur la chute (fig 7}. 

Fig.7 

/ 

Commentaires Fig 7 : "Quand je suis au rappel, 
j'exerce une pression sur la voile. Comme le mât 
ne bouge pas ou à peine, la chute "palme" et 
ourle quand on se penche plus. C'est ce que j'ap­
pelle Faire ouvrir la chute en tirant dessus par /'in­
termédiaire du gréement. 

En transférant le poids du corps en 
avant, on peut faire abattre et surtout 
conduire le bateau dans les vagues 
pour chercher à coller l'étrave à l'eau. 
On aide le bateau à passer vite la 
vague et on limite l'effet de choc sur la 
vague comme un spécialiste du 11 0 
mètres haies cherche à retrouver vite 
l'appui de la piste après le franchisse­
ment de l'obstacle. 

A l'inverse, un déplacement de la 
masse du corps en arrière fait glisser 
l'arrière et lofer le bateau. Dons le 
passage des vogues, on cherche, en 
basculant le haut du corps chargé de 
ballasts vers l'arrière, à lever l'étrave 
dons la phase ascendante de la vogue 
pou r diminuer l'impact avant de 
rebosculer vers l'avant pour coller 
l'étrave quand le sommet de la vague 
est ou niveau du mât (fig 8). 

Au niveau des réglages, plus la chute 
est tendue plus le bateau va chercher 
à lofer. Il fout trouver le réglage par­
fait pour une ouverture qui soit opti­
male en fonction de la vitesse du 
bateau. 

Au déport bordez peu avec un grée­
ment ouvert puissant et vrillé en cen­
trant le chariot de GV. La voile a du 
creux avec un peu de hale-bas pour 
tenir la chute. Au fur et à mesure que 
la vitesse croît, affinez le profil en pre­
nant de la bordure et bordez plus en 
choquant du chariot ou en prenant du 
hale-bas. 

Si le bateau ne veut pas aller droit, 
vérifiez sur les deux bords qu'il a le 

même comportement (position du mât, 
de la dérive ou du safran). Modifiez 
le centre de voilure ou le centre de 
dérive en prenant de la quête ou en 
levant un peu de dérive ou de safran. 
Si le mât est trop raide - ce qui peut 
arriver sur un Laser - le bateau aura 
tendance à être très ardent. 

Le secret de la conduite en dériveur 
est d'être le plus doux possible, le plus 
réceptif à ce que le bateau transmet 
comme sensations et avoir des actions 
délicates et mesurées surtout dans le 
petit temps. Ce qui est dur en Laser et 
surtout en Finn c'est d'être "doux" 
mais aussi fort, précis ... Et violent. 
Donnez le coup de reins au bon 
moment avec force mois en laissant 
néanmoins parler le bateau. C'est tout 
sauf un jeu de brute comme on a ten­
dance à le penser. 

La conduite est quelques chose de très 
sensuel. Comme ces sensations sont 
difficiles à exprimer, chacun a son 
langage, et pour progresser quand on 
est un groupe comme nous étions en 
Finn, il faut savoir décoder le langage 
de l'autre pour sentir ce qu'il veut 
dire. C'est quelque fois assez cocasse. 

Pour ce qui est du travail en dériveur 
double, j' imagine qu'il est du même 
type avec en plus la coordination des 
deux actions et des deux voiles. Mais 
n'étant pas un spécialiste de la chose, 
je ne veux pas m'avancer. Je pense 
néanmoins que cela doit être très enri­
chissant cor différent. 

Philippe PRESTI 

Fig. 8 
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RÈGLES DE COURSE ,~~ 
-~~ 

SITUATIONS SENSIBLES 

Rien ne va ut des cas concrets pour assimiler des règles 

de course. En e ffe t, il n'est pas rare de se retrouver dans 

une situation "sensible " sans trop savoir lequel des deux 

b a teaux a la priorité car il y a parfois un large gué entre 

la bo nne connaissance des règles e t le ur application sur 

l'eau : c'est pourquoi nous vous proposons de traiter 4 cas d'espèce pas exceptionnels du 

tout e n compagnie du "professeur" Gérard Bossé. 

~ I.!LU.!!.I!.!i..; (FIG 1) 

Deux voiliers filent bon train a u 
grand largue sous spi. Soudain A 
qui est en route libre devant part au 
lof. B tente de l'éviter au dernier 
moment en lofant, mais sa bôme 
touche les filières de A. Il y a eu 
contact. Qui est fautif ? Pour Gérard 
Bossé l'affaire est d'une évidente 
clarté : "A est prioritaire en route 
libre devant, il modifie sa route (peu 
importe la cause !) B n'a pas de 
place pour se maintenir à l'écart. A 
a enfreint la règle 16 : "Modifier sa 
route". Il a commis une faute qu'il 
peut réparer par un 720° au 
moment de l'incident à moins que 
les instructions de course spécifient 
l'usage de la pénalité en points ou 
toute autre pénalité {règle 44. 7 }, 
sinon il sera disqualifié par le jury 
après une instruction. Cependant le 
jury statue uniquement sur les faits 
établis pendant l'instruction en écou­
tant les protagonistes et leurs 
témoins éventuels. Tout dépend donc 
à chaque fois des faits qui seront 
établis. Dans le cos énoncé la situa­
tion pourra être jugée différemment 
selon la distance qui sera établie 
par le jury entre les bateaux avant 
la modification de route de A. Le 
jury peut par exemple juger que le 
bateau devant se tenir à l'écart (en 
l'occurence B) soit pénalisé en vertu 
de la règle 14 : " Eviter le contact". 
Pour sa défense, le voil ier A aura 
fait établir que le voilier B était suffi­
somment loin derrière pour réagir 
plus tôt et éviter le contact. Il récla­
mera contre B qui ne s'est pas main­
tenu à l'écart (règle 11 ou 12 : 

"Priorité sur le même bord, engagé 
ou non"). B aura beau jeu d'expli­
quer pour sa défense que A a chan­
gé de route brutalement et qu'il n'a 
pu éviter le contact (Règle 1 6 déjà 
citée), comme l'estime Gérard Bos­
sé. Attention pas de mauvaise foi, 
insiste toutefois notre interlocuteur : 
"On défend sa version des Faits cor il 
est normal que deux personnes diffé­
rentes voient l'incident d'un œil diffé­
rent, mais les menteurs risquent des 
sanctions graves dès lors que leurs 
propos s'avèrent sciemment erronés 
(règle 69 : "Allégations de mauvaise 
conduite notoire"). En l'occurence 
aucun des deux bateaux n'a réclamé 
de peur d'encourir une pénalité*. 

*Sous les anciennes règles, il était 
d'usage que les deux bateaux ayant 
été au contact réclament pour ne 
pas risquer ultérieurement une dis­
qualification suite à la réclamation 
posée par un autre con current 
témoin du contact. Avec les nou­
velles règles, cette situation reste 
possible mais le jury pénalisera uni­
quement le bateau jugé responsable 
de l'incident. Dans tous les cas, le 
jury jugera sur les Faits établis. 

Fig. 1 
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~LUtJu rtvz•. ~ (FIG 2) 

Deux bateaux sont au louvoyage 
bâbord amures. B qui est sous le 
vent vire pour éviter un voilier tri­
bord (T2) et ce faisant cogne l'ar­
rière de A qui a envoyé en catas­
trophe pour éviter l 'étrave de B. 

Reprenons l'histo rique des fa its : 
1 / A abat pour passer derrière Tl 
prioritaire. Tl est considéré com­
me un obstacle et A voilier au vent 
a droit à de la place pour passer 
l'obstacle (règle 18.2a : "Donner 
de la p lace, se mainteni r à 
l'écart") . 2/B arrive également à 
un obstacle T2 et doit s'en mainte­
nir à l 'écart. Il peut soit abattre et 
passer derrière T2 ou si le fait 
d'abattre constitue un changement 
de route important, il peut deman­
der au voilier au vent de la place 
pour virer à un obstacle (règle 19 : 
"Place po ur vi rer de bord à un 
obstacle" et A doit répondre {règle 
7 9. 7 (a) et (b)). 

B s'est dérouté pour laisser passer 
A derrière T 1 . Questi on : ne 
devait-i l pas dès lors abattre un 
peu p lus pour passer derrière T2 
au lieu de virer en catastrophe et 
cogner ce Faisant le tableau arrière 
de A ? "Admettons , dit Gérard 
Bossé, que A avait la place de 
passer devant T2 et que c 'est la 
manœuvre de B qui pose vérita­
blement problème. B aurai t dû 
prévenir qu' il n'y avait pas de plo-



ce quand A a abattu (il n'est pas 
requis par le règlement de deman­
der de la place pour l'application 
de la règle 18 ) derrière Tl. Par 
contre B aurait dû héler suffisam­
ment tôt A , lui demander de la 
place pour virer à l'obstacle T2 et 
attendre sa réponse avant de virer. 
I l ne l ' a pas fai t : B a touché 
l'arrière de A en virant en catas­
trophe : il est en faute" . En résumé, 
B sur cette situation sera en grande 
difficulté devant un jury. Son seul 
recours est de foire établir qu'il a 
bien hélé A au moins deux lon­
gueurs avant l'incident pour lui 
demander de l 'eau. Et même dans 
ce cos A aura beau jeu d 'expli­

q uer ou ju ry qu ' il n 'avait p lus 
d'eau pour manœuvrer en raison 
de la proximité de Tl . 

Conclusion : il faut bien regarder 
autour de soi pour éviter de se 
retrouver dans ce genre de situa­
t ions, f réquentes quand les 
bateaux convergent vers la bouée 
ou vent. 

Là encore il y a une coll ision ayant 
entraîné un dommage superficiel. 

Les deux bateaux ont arboré leur 
pavillon rouge. De retour au port 
le voilier B s'est excusé auprès de 

A et il n'y a pas eu de réclama­
tions déposées. La société louant le 
bateau aura it préféré un 
jugement : cela aurait permis 
d'établir une responsabilité et ce 
faisant de fai re jouer l 'assurance 
du bateau fautif. 
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RÈGLES DE COURSE 

Le départ de la régate est imminent, 
les voiliers sont alignés tribord amures 
sur la ligne. B se fait lofer par A De 
peur de franchir la ligne prématuré­
ment, il tente d'esquiver en passant 
derrière A Mais, il n'a pas vu C et 
tape dons son tableau arrière. 

Dans ce cas B est clairement dans 
son tort en vertu de la règle 11 : 
"Priorité sur le même bord, enga­
gés" qui donne la priorité au bateau 
sous le vent. Toutefois si C o opéré 
son virement quand B commençait à 
abattre derrière A on peut admettre 
que B n'a pu anticiper l'action et 
que C o acquis une priorité tardive­
ment en ne laissant pas forcément la 
p lace à B pour se maintenir à 
l'écart. C'est la règle 15 : "Acquérir 
une priorité" qui s'applique alors. Le 
voilier C est en tort. Toutefois le voi­
lier C ouro beau jeu de prétexter la 
deuxième partie de la règle 15 qui 
ne l'oblige pas à laisser à l'outre 
voilier la place de se maintenir à 
l'écart, quand il acquiert la priorité 
en raison des actions de l'autre voi­
lier. C'est en l'occurence B qui a 
créé l'engagement auquel cas la 
règle 15 ne s'applique pas et c'est 
bien le voilier B qui est en tort. 

Gérard Bossé nous dit ce qu' il en 
pense : " Si B apporte la preuve 
qu'il a fait tout ce qu'il pouvait pour 
éviter C et que nonobstant il y a eu 
contact, c'est que C a viré trop près. 
Il n'a donc pas laissé de lo place à 
l'outre bateau pour se maintenir à 
l'écart. Si B a vu au dernier moment 
C et qu'il n'a pu l'éviter. La faute est 
pour lui. La situation est complexe 
cor imprévisible. D'un côté C ne 
pouvait prévoir la manœuvre de B 
et B a pu lui aussi être pris de court 
par l 'arrivée de C sous son vent. 
L'important pour le jury sera de 
savoir quand B a commencé à 
abattre por rapport au virement de 
C. Si B commence à abattre quand 
C est déjà tribord, il est dans la fau­
te, c'est clair. B crée l'engagement 
en obottont sur C. Il n'y o pas de 

transition de priorité, c'est la 2< par­

tie de la règle 15 qui prévaut. Par 

contre si quand C a viré il crée l'en­

gagement sur B qui était en train 

d'abattre, alors dans ce cas lo règle 

15 s'applique : il y aura transfert 

de priorité au bateau sous le vent et 

C devra montrer qu'il ouro laissé 

toute la place nécessaire pour que B 
puisse se maintenir à l'écart. Sinon 

C sera pénalisé. Dans l'autre cos, 

celui qui correspond à l ' incident 

relaté, B est dans la foute. Dans cet­

te situation comme dans la précé­

dente opposant des voiliers ne se 

laissant pas d'eau, la chronologie 

des faits est déterminante : la règle 

appliquée dépend du bateau qui a 

créé l'engagement. En résumé C 

prévient B qu"il n'y a pas de place 

pour abattre. Nonobstant B vo à la 

faute (car un équipier n'a pu cho­

quer l'écoute de GV, ce qui a empê­

ché le bateau d'abattre suffisam­

ment pour éviter le tableau arrière 

de C). B devra faire son 720° 
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RÈGLES DE COURSE _:] 

(FIG 4) 

Deux voiliers A et B s'approchent de 
la marque sous le vent à laisser à 
bâbord. B est engagé sur A situé 
sous son vent. Les deux voiliers arri­
vent dans les deux longueurs : B 
demande de l'eau à A pour 
contourner largement la marque et 
prendre le près serré dès la bouée. 
A va lui laisser de l'eau nécessaire 
pour parer la marque mais pas 
autant que le voudrait B. A-t-il rai­
son ? Oui, car il est sous le vent de 
B et se trouve donc en situation prio­
ritaire. La règle 18.2(a) "Donner de 
la place, se maintenir à l'écart" 
s'applique. A l'inverse, si les deux 
boteaux A et B sont tribord amures, 
le voilier B acquiert un double avan­
tage : celui d'être à l'intérieur et 
d'être sous le vent. Dans ce cas, A 
doit lui laisser toute la place néces­
saire pour faire un "bon" enroule­
ment et franchir la marque le 

boteau lancé au près serré. Mais B 
ne peut pas faire n'importe quoi 
non plus, comme par exemple 
emmener A au-delà de la marque 
au lieu d'empanner à la bouée et 
de suivre sa route normale vers la 
prochaine marque : c'est la règle 
18.4 "Empanner ". A l'époque, 
avant que les nouvelles règles soient 
instaurées, il aurait pu le faire, mais 
plus maintenant. Vous l'avez com­
pris : la meilleure position pour 
enrouler une bouée à laisser à 
bâbord (ce qui est généralement le 
cas) en fin de portant quand vous 
êtes engagé sur un ou plusieurs 
bateaux est à l'intérieur tribord 
amures. Tribord, car il est soit sous 
le vent de A lui aussi tribord, soit en 
position prioritaire si A est bâbord ... 
A peut quand même saisir une 
opportunité : celle de ralentir pour 
faire un bon enroulement de bouée 
sans doute meilleur que B qui devra 
empanner avant de repartir au près. 

Patrice CARPENTIER et Gérard BOSSE 
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