
82 Le bateau

quand on passe d'une allure à
I'autre.

nulle. Le couple composante de dérive-portance ëtant
gîte disparaît presque complètement.- Le bâteau côntinue à abàttre et se trouve bientôt à la
largue : la grand-voile s'appuie contre le hauban sous

Coinme il nÉst plus possible de la déborder et que le rxr-

toujours, vient ïn rioment où l'angle de déflexion d
valèur critique : le décrochage se produit, l'écoulemen
turbulent.

Au grand largue et au vent arrière.

La force aérodynamique est dirigée pratiquement dan
bateau mais, l'ééoulemènt étant turbulent, elle est reli

faible et ne varie plus guère tandis que le bateau ab
jusqu'à venir plein vent arrière. Gîte et dérive ont dispar

' A l'issue de cette analyse, on peut se risquer à I'affirm
vante : des deux principales forces qui se conjuguent 1

avancer un bateau, l'une est franchement positive, c'es

aérodynamique; l'autre, la portance de la quille, est e
sorte un « moindre mal ». Cette portance est nécessaire
le bateau trouve un appui dans l'eau, mais la quille fait
efforts qu'on lui demande : en avançant dans l'eau avec

biais, qùi correspond à l'angle de dérive, elle agit aussi t

frein.

I1 faut alors imaginer l'état d'esprit de l'équipage tot

de l'appareillage. Au départ, il sait qu'il a besoin de la q

que le bateau démarre, et son objectif est de Ia mettre to
à contribution. Ensuite, lorsqu'elle a « accroché » il s'ef
faire travailler aussi peu que possible. Pour ce1a, i1 ne

que sur le réglage des voiles. Setron l'allure suivie, l'imp<r

pàs Éoujours de régler ïes voiles de manière à otrtenir une :

àynarnique maximuicl, car si eette f'orce est orientée-trop :

ciest-à-Jire si sa eorn:posante de dérive est grande, la qui

sollicitée. tr} vauâ naicux se cûcltenter parfois d'une force
ra*is elirigé* plels sur i'avalet' En d'autres termes, 1'équ

considérer nàn seulement l'angle d'incidence entre le

voiles (qui détermine la grandeur de la force aérodynaa
aussil'angle entreles voiles etl'axe du bateau, qui déterm
tation de cette force. I1 doit trouver un juste comprom
deux. Pratiquement, dans la plupart des cas, il s'avère q

d.o!a .:ji.lL: :ri j!::r:!! . ,::r;:r É-0i.;5:iiiile. Cgtte fègle simple r

Remarquons pour finir que sur un bateau à rl':'
d'ailleursàffaire de compromis, aussi bien au stade ce .

tion que de ia conduite. La mâture est nécessaire :
voiles, mais elle doit être aussi discrète que possible. c,:
affecte beaucoup la grandeur et la direction de la itrr';

r2.
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Le vent que reçoit un bateau fai-
sant routê n'a ni la même direc-
tion. ni la même force que le vent
reel. I-e vent créé Par la vitesse
du bateau (que l'on nomme vent
relatif) se cofibine en effet au
vent réel poul donner un vent
apparent. C'est ce vent apparext
oui aeit effectivement sur les

ùiles.* Par chance c'est égale-
ment celuiæi qu'indique la gi-
rouette de tête de mât et c'est lui
que ressent l'équiPage. Le vent
a-pparent est toujours plus polntu,
c;eit-à-dire plus proche de I'avant
du bateau que le vent réeli la
diflérence angulaire peut atteindre
et même dépasser 35o aux allures
de larsue.
Il est üus fort au Près, Plus faible
aux allures Portantes que le vent
réel et la différence Peut varier de
plus 30 % à rnoins 50 /o. Cela se

sent d'ailleurs très nettement

J

Vent réel
et vent apparent.


