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change et 'on oriente devant. Sous 'impulsion du phare de
l'avant, le bitiment déja a4 douze quarts du vent, ayant en ce
moment sa plus grande vilesse en arciere, abat rapidement;
si la mer est plate, il dépasse le vent arriére avant de prendré
de la vitesse en avant. On borde alors la brigantine et Fon
manceuvre les bras de 'avant pour que tout vienne en aide
a un mouvement d’olofée rapide.

11 est & remarquer que toute cette évolution se fait sans foc
alors que sa partie importante est une abatée. Cela se cumi
prend : le foc, s’il agissait avant que l'on atteigne la position
d’équilibre, empécherait le bitiment de prendre de la vitesse
en arriére en le laissant moins longtemps sous linfluence
des voiles masquées; or, la vitesse en arriére est le point
capital de I’évolution, car sans elle on ne dépasserait la posi-
tion d'équilibre que quand le bitiment irait de I'avant, le
cap sur les dangers. Le foc, mis quand on change de\'z;m
serait abrité par la misaine; il est donc préfé ';Lble’de ne pa;‘
s'en s‘ervir, a moins que l'on ne fasse cette maneuvre pour
exercice avec les basses voiles carguées, auquel cas le foc
bordé bien plat vient en aide aux voiles de I'avant quand on
les'change. La barre joue un réle insignifiant jusqu’au mo-
ment ou 'on a dépassé le vent arriére, car jusqu’a ce mo-
ment le bitiment n’a eu de vitesse qu’en arriére et cette vi-
tesse a ét¢é petite. Gependant, comme il ne faut négliger
aucun moyen d’action, on se servira du gonvernail pour mo-
dérer I'abatée avant que l'on ait atteint la position d’équi-
libre et pour laccélérer des qu’on y arrivera; car il faut
passer par la position d'équilibre avec la plus grande vitesse
en arriere et la plus grande vitesse de rotation que l'on
pourra.

Comme on le voit, cette maneuvre repose entierement sur
I'énergie du couple d’abatée provenant des résistances de
carene sous l'influence de la marche en arriére et de la dé-
rive. La position d’équilibre vent dessus faif bien comprendre
cette manceuvre ; plus on a de toile, plus le cap de cette po-
sition d’équilibre est arrivé ; plus on est brassé, plus aussi
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le cap de la position d’équilibre est arrive. Il ne faut donc
pas, dans cette évolution lof pourilof en culant, carguer les
hasses voiles, et il faut orienter les vergues le plus possible.
Cependant il est bon de ne pas se presser d’orienter le phare
du grand méit quand on vient de masquer. En agissant ainsi,
la force i culer de ce phare sera plus grande pendant un cer-
tain temps, et la force qui fait dériver moindre. La dérive
étant moindre, le couple d’abatée sera moins énergique et
le batiment aura plus de temps pour prendre de la vitesse en

arriere.
Allures.

1" Principe. — La dérive nuit a la marche; ¢’'est un fait
d’expérience. Quand deux bitiments naviguent de conserve,
par la facilité que 'on a Q’apprécier les plus petites diffé-
vences dans la marche provenant des modifications de I'o-
rientement, on arrive trés rapidement a trouver I’angle de
meilleure orientation. Que I'on applique le caleul a cet angle
des vergues, on verra qu'il est tres éloigné de l'angle qui
donnpe la plus grande force en avant; mais la force qui fait
dériver est aussi beaucoup moindre. On voit aussi ce prin-
cipe se manifester sur les batiments dont on a diminué la
dérive par 'adjonction d’une fausse quille.

2¢ Principe. — Les courants de formation de la houle font
embarder quand on prend la houle obliquement ; ils rendent
Vallure du grand largue dangereuse quand la mer est forte.
Pour deux houles d’ézale grandeur, ils sont d’autant plus
fortsque la mer est moins profonde. Ce sont la des faits d’ex-

périence que 1'on peut voir en petit chaque jour, en considé-

cant le mouvement de va-et-vient des petits corps flottant a
la surface d’nne mer houledse. Les courants de formation de
la houle que nous ressentons marchent dans le sens de la
propagation des ondes sur les sommets, et dans le sens op-
posé dans le creux.

3¢ Principe. — Une lame se change en houle en traversant
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une eau en remous. On peut s’en convaincre en vovant les
lames se transformer en houle quand elles arri\'enltdans le
remous que laisse un batiment a la cape.

Plus prés. —Ilya peu a dire sur allure du plus prées quand
il fait beau temps. Les bras du ventdoivent étre raides (quand
la brise n'est pas égale; mais les deux bras d’une vergne ne
doivent jamais étre raides ensemble quand il y a du taneage.
(Yest dans cette allure que la dérive est la plus forte ; Jl I';ml.
donc éviter de l'augmenter en gouvernant la barre dessous
si 'on tient a faire de la route. En louvoyant dans une rade
Sa1ls mer, un vaisseau gagne autant au vent en virant 4 onze
quarts qu'en virant a douze; l'expérience en a été faite sou-
vent par les escadres. Les pelits navires trés fins, par jolie
brise, virent & dix quarts et gagnent plus qu’en \'jm‘ub a :I.uuze
et méme & onze quarts.

‘:\_‘” Imim a mesure que l'on diminue de voiles, on porte
moius pres. La mer que I'on prend par la joue du vent dimi-
nue la vitesse en avant et angmente la dérive ; les tangages
diminuent la vitesse en avant, le fardage qui reste le 1111‘.-.\1.ne
ge trouve augmenté par rapport a la surface de voilure. Toutes
les forces nuisibles sont augmentées ; la dérive crottrait
dans une grande proportion si I’on tentait de gouverner aussi
prées du vent que quand on a toutes voiles dehors: il n'v a
done pas lieu de fatigner le gréement en voulant .m‘it?nu[:?r
beaucoup les vergues de hune quand on a des ris.

Cape. — Quand on arrive & n'avoir plus que les huniers au
bas ris, la grand’voile avec deux ris, la misaine un ris. le petit
foc et I'artimon, il faut commencer i se préoccuper ;.l[.‘ I’état
de la mer. Le batiment est a sept quarts, il a deux quarts de
dérive, ce qui détermine au vent i lui une couche de remous
qui le préserve du choc des lames. Mais, si le temps aug-
mente encore, cette couche de remous ne sera plus ;155;%
large, il faudra I'élargir ; on le fait tout naturellement en
diminuant de toile, ce qui augmente I'angle de dérive : on
se débarrasse de la grand’voile et du petit hunier et I'on se
trouve en cape courante ; on porle toujours i sept quarts, mais
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on a quatre quarts de dérive. S'il arrive que, le temps aug-
mentant encore, le bitiment ne soit plas suffisamment pré-
servé du choc des lames, on cargue la misaine et 'on se

trouve en cape. Il y a aprés cela la cape seche: c’est quand
le vent est trop fort pour que 1'on puisse porter aucune voile;
la cape séche ne peut pas éire modifiée par U'intelligence du

manceuvrier; elle est ce que 'ingénieur I'a faite en construi-
sant et en matant le-batiment. Si les mdts sont placés par
apport au plan longitudinal de telle sorte que la cape seche
soit trop ardente, le bitiment ne sera pas de ceux qui peuvent
affronter un gros mauvais temps. Cependant, s'il était a va-
peur, il pourrait tenir une cape trés prés du vent; mais cette
allure demande une surveillance qui dépasse les facultés de
I’homme; car pendant chaque rafale il faut angmenter la
vitesse de la machine de la quantité voulue, et ralentir dans
les moments de calme relatif; sans cela, on perdrait souvent
I'abri de son remous.

La cape est la position d'équilibre le vent dedans sans vi-
tesse en avant. Comme nous l'avons vu en traitant la posi-
tion d’équilibre, si le batiment est mou, il ira de I'avant:
¢’est ce que 'on nomme cape courante; on la dit d’autant
plus courante que 'on marche davantage. Si, au contraire, le
bitiment est ardent quand il n’a pas de vitesse en avant, ilne
trouvera pas de position d’équilibre et embardera continuel-
lement. Les embardées sont ce qu'il y a de plus a craindre &
la cape ; ce point est trés important, aussi allons-nous revoir
cette partie de la position d’équilibre, en 'appliquant au na-
vire & la cape.

Le but de la cape est de créer entre le navire et les lames
un obstacle qui met a 'abri du choc des lames. Une lame
qui traverse une couche d’eau en remous se change en houle;
or, le navire en dérivant laisse au vent & lui une couche de
remous aussi épaisse que son tirant d’eau;ilsera donc abrité
du choe des lames s'il parvienl 4 conserver le remous qu’il
fait entre la mer et lui; il suffit pour cela de dériver a peu
pres dans le lit du vent. En suivant un navire a la cape trop
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ardent, nous allons voir qu’il perd I'abri de son remous § il
est trop ardent, c’est-a-dire que le navire lofe quand il est
étale. Appelons cap initial celui auquellebitimentrecoit des
voiles une poussée en avant égale a la poussée en arriére du
vent sur le gréement, la miture et la coque ; supposons le bi-
timent au cap initial sans vitesse ; il lofera. Peu apres, les
forces a culer I'emporteront sur les autres, le bitiment cu-
lera. A cause de la dérive et de la marche en arriéere, il abat-
ira, mais sa vitesse en arriere croilra jusqu’au moment ou'il
repassera par le cap initial. 11 passera done par ce cap ayant
une grande vitesse d’abatée qui ne sera amortie que quand
le bitiment sera beaucoup plus arrivé que le cap initial.
Alors il repartira en avant, mais comme les couples dus aux
résistances de carene sont moins énergiques pour faire lofer
que pour faire arriver, le bitiment parcourra une courbe
plus tendue; il restera plus longtemps sous l'influence des
forces qui poussent en avant. Dans cette position, on le verra
prendre de 1'erre, laisser loin derriere lui son remous protec-
teur, et quand il repassera de nouvean par le cap initial, il
n'aura plus d’abri de la part du remous, il sera animé d’une
grande vitesse et courra & la rencontre des lames. Cette si-
tuation est des plus périlleuses, aussi doit-on 1'éviter, et fort
heurensement c’est la chose du monde la plus facile; il suffit
de rendre le navire moins ardent.

Les formes de nos bitiments et surtout le placement des
mits ne sont plus soumis a auncune regle; il en résulte que
U'expérience que nous acquérons sur un hatiment ne peut
plus nous servir sur un autre. Mais heureusement, pour
trouver la meilleure cape, tout se réduit a deux régles simples
s'il en fut. Le batiment trop ardent embarde, le bitiment
trop mou marche ; du premier coup d'eeil on voit si le biti-
ment embarde. S’il n’embarde pas, on n’a qu’a voir ou reste
le remous pour étre fixé sur le bon balancement des voiles;
si le remous reste trop de larriere pour protéger le bali-
ment, la cape est trop molle; elle est au contraire trés bonne
si le remous reste par le travers ou un peu sur l'arriére du
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travers. Tout cela est done fort simple, mais il faut que les
éleves s’habituent a le voir.

Le virement de bord lof pour lof & la cape se fait parle
moyen de la barre. 8i I'on’est a la cape sous les goélettes,
on cargue celles de derriére, puis on met la barre au vent.
On change le foc et les godlettes de l'avant quand on est
presque vent arriere, et si la mer est trop forte, on ne remel
celles de I’arriére que quand on est revenu a sept quarts, car
il peut se faire que ’on soit obligé d’interrompre le mouve-
ment d’olofée pour parer une lame.

Si I'on est & la cape sous une voile carrée du grand mat,
soit le grand hunier, soit la grand’voile, il faut déventer la
voile avant de mettre la barre au vent. La voile déventée, la
dérive se trouve dans 'instant diminuée, d’ott naissent deux
avantages : le couple d’olofée provenant des résistances de
caréne est moins fort, et le bitiment, sous l'influence d'une
dérive moindre, prendra plus facilement de la vitesse. Dé-
venter une voile quand on est & la cape n’est pas une chose
aussi simple qu'elle le parait. On se guide sur ces deux
points de repere : il ne faut pas-que la voile ralingue beau-
coup, mais il faut assez brasser pour que les bras ne fassent.
plus que peu de force. Si c'est la grand’voile que 1'on veut
déventer, c’est en choquant 1'écoute que l'on doit le faire.
En choquant 'écoute, la vergue se brasse seule, on n'a qu’a
embraquer les bras.

Pour virer de bord sous la grand’voile, on commence par
carguer l'artimon s’il est dessus, puis on range dumonde sur
les fonds de grand’voile et les faux grands bras, quelques
hommes sont préts & choquer 1'écoute et I'amure, et T'on a
du monde pour changer le foc. Les hommes ainsi distri-
bués, on attend que le batiment fasse une légere embardée
sous le vent; on met alors la barre au vent en choquant I'é-
coute de grand'voile; aussitot le batiment abat. On suit le
mouvement d’abatée en brassant la grand’vergue, choquant
I'écoute et 'amure de fagon que la grand'voile fasse dériver
aussi peu que possible. Quand on a dépass¢ le vent du tra-
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vers, on pese les fonds de grand’voile, non pasa bloc, mais
assez pour diminuer beaucoup la surface de la voile; puis on
se porte a I'écoute et a I'amure de revers que l'on pese a

mesure que le brassage de la grand’vergue le permet. Vent
arriére on change le petit foc, puis l'on continue i brasser
la grand’vergue, a peser 'amure et I'écoute, et I'on ne mollit
les fonds qu'a la demande de l'amure et de l'écoute. La
grand’voile se trouve amurée quand on est a sept quarts et
Von prolonge 1'olofée, pour mettre I'écoute & poste. A la cape

sous la grand’voile, on a deux ris dans cette voile, quelque-
fois un seul.

Si l'on est a la cape sous le grand hunier, on ne met la
barre au vent que quand la voile est déventée, et 1'on suit
tout le mouvement avec les bras du grand hunier, de facon
ane les laisser jamais travailler beaucoup. Le petit foc est
changé vent arriére, et si la mer est trés forte,

on ne met
lartimon que quand on est & sept quarts.

Autant que possible, on commence le virement de bord &
la cape aprés le passage d’une grosse lame sur l’avant; on
arrive ainsi assez facilement au vent arriere. Rendu a ce
point, on devra bien étudier 1'état de la mer et se donner
pour but & atteindre de repasser par la position du vent du
lravers sans avoir rencontré de grosse lame. On sera peut-
étre obligé de gouverner un instant vent arridre pour bien
choisir le moment de venir au lof. De méme. quand on

passe
ar la position du grand largue en venant au lof
| [ S o 3

si l’on voit
(u’'une grosse lame va vous atteindre, il faut changer la harre
pour recevoir, autant que possible, la lame par larriere, La
position du grand largue présente un grand danger en ce
sens que l'on prend la lame en biais; que, quand 'arriére
est soumis au courant de formation de 1

a houle qui marche
daus le sens du vent, 1

‘avant est dans le Creux, soumis a un
courant inverse, de facon que le navire est précipité en fra-
vers par une force irrésistible, sans qu’il ait de remous au
vent a lui. Gomme ce n'est qu’une grosse lame qui déter-

mine ce mouvement malgré le gouvernail, c’est une grosse
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lame que le navire recoit en plein parle travers sans aucune
protection.

Panne. — La pamme fait encore partie des allures du plus
pres. et :

Comme la cape, la panne est la position d’équilibre le vent
dedans, sans vitesse en avant;ici la forcea culel" e'st obtenue
en masquant un des huniers. Il est inutile de 1‘ept:[er,('e que
nous venons de dire pour la cape trop ardente; on n-a pas a
craindre, il est vrai, d’étre capelé par la mer; ma‘ls la panne
se prend chaque fois que l'on améne un c:u_mt. a la mer', et
il v aurait de grands inconvénients, pour faire cetfe opera-
tion, & ce que le bitiment tint mal la panne. Quand ]z} panne
est trop ardente, le navire embarde ; quand elle ne 105? pas
assez, il marche. Ces deux prineipes établis, on peut toujours
se guider pour trouver la meilleure panne. .

11 v a deux pannes: la panne sous le pefit hunller et,.la
panne sous le grand hunier. La panne sous le pet-l.t hunu?r
est un peu plus stable que celle sous le grand hunier, mais
il faut pour cela que le petit hunier soit h(’:lme!I[). c‘ontre—
brassé. La raison en est en ceci que le couple d’arrivée des
voiles angmente quand le batiment lofe, et diminue quand
il abat. C’est le contraive qui se produit dans la panne sous
le grand hunier. L’influence des couples provenant des ré-
t‘.is.‘l_am'es de caréne est tellement grande, que cet équilibre
plus stable des voiles ne modifie que tres pen la fixité de la
panne. - )

Vent de travers. — Un bitiment trop ouvert quand il est
vent du travers ne marche pas autant que le comporte l.a
brise. L'expression consacrée pour exprimer cet état d'u_ha-
timent est quil est bridé; il est en effet bridé par la denye:

Un navire vent du travers recoit le vent apparent de 15 a
20 degrés sur l'avant du travers; la quille de ce hﬁtu.m?nt
fait donc un angle de T0 & 7D degrés avec le vent qui in-
fluence les voiles. Appliquant a ce chiffre le calcul qui donne
la meilleure orientation des vergues, ou frouve que, pour
que la force qui hale en avant soit la plus grande possible,
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il faut que les vergues fassent avec la quille un angle de
28 degrés, Cependant, avec cetle orientation le navire ne
marche pas. Il est bridé. Si I'on prend cette orientation pour
point de départ et que 'on ferme, la force qui hale en avant
diminue, mais la’ force qui fait dériver diminue bien plus
rapidement. Il en résulte un fait d’expérience: quand on
ferme un navire trop ouvert, ce que 'on gagne en le débri-
daut est plus considérable que ce que 'on perd dans la force
en avant.

L’expérience ne peut pas donner le chiffre pour le meilleur
angle d’orientation, parce qu'il varie d'un navire a l'autre.
Il dépend de la maniere dont le bitiment résiste a la dErive.
Un bitiment qui a proportionnellement une grande surface
de plan longitudinal immergée doit orienter beaucoup.

Le vent du travers est une allure gqui permet une trés
grande marche, parce que la mer influence peu les résistances
a I'avant. De plus, sous cette allure le hitiment gouverne
lrés bien si l'orientation est bonne. La barre, sous cette
allure, est ce qui guide le mieux pour orienter convenable-
ment.

[.e bitiment trop ouvert est trop ardent.

L’allure du vent de travers se conserve encore quand le
temps est déja bien mauvais, mais au fur et & mesure que le
temps est devenu plus mauvais, on a diminué de toile plus
que ne le comporte la conservation de la mature et I'on a
fermé les vergues davantage. Un bitiment souns le grand hu-
nier au has ris, le petit foc et I'artimon, peut gouverner vent
du travers filant six nceuds et dérivant seulement de 20 de-
grés; mais le grand hunier est brassé presque carré; il fant
que le temps soit bien mauvais pour obliger une frégate a
quitter cette allure. En passant le cap Horn, allant dans
’Ouest, on trouve souvent des vents variant du S.-0 au N.-0.;
quand le mauvais temps dure, on utilise cette allure pour
gagner dans 1’Ouest en mettant a profit les variations du
vent.

Vent du travers, les bonnettes sont-elles utiles ou nui-
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sibles? Glest 1a une question controversée. Il est trés pro-
bable que les bonnettes sont nuisibles toutes les fois qu'elles
obligent a orienter plus quon ne le ferait saus elles. A ce
compte, les bonneties sont nuisibles vent du travers, et le
sont encore a presde dix quarts.

Un batiment a hélice poussé a la fois par sa machine et
par ses voiles a intérét a orienter beaucoup.

Grand largue. — Sous 'allure du grand largue, le bati-
ment est trés ardent quand il est trop ouvert. I1 faut donc,
en ce cas, pour le tenir en route, gouverner avec la barre d’un
bord ; mais le bitiment prenant les lames en biais, les filets
d’eau qui pressent le gouvernail ont leur vitesse et leur di-
rection influencées par les courants de formation de lahoule;
le gouvernail changeant a chaque instant .de place, par rap-
port a la houle, la houle changeant a chaque instant de gran-
deur, il devient tout a fait impossible de trouver un angle
convenable de barre ; cet angle sera beaucoup trop grand
quand le gouvernail sera dans le creux de la houle, et
beaucoup trop petit quand le gouvernail sera sur le som-
met de la méme houle. D’on il suit qu’il est trés impor-
tant d’orienter sa voilure de telle sorte que le bitiment gou-
verne avec aussi peu de barre que possible ; pour cela, il
faut bien se garder de trop ouvrir. Encore sous cette allure
la barre est un parfait conseiller; si le batiment embarde
beaucoup, ¢’est qu'il est mal orienté ; le meilleur timonier
ne saurait pas tenir en route un bitiment orand largue mal
orienté. Les courants de formation de la honle n’agissent
pas seulement sur le gouvernail ; ils prennent le batiment
en biais et agissent différemment sur chacune de ses parties;
tantot ils le font venir sar tribord, tantot sur habord, sui-
vant la maniére dont ils influencent 'arriére et I'avant; ils
compliquent la tiche du timonier et la rendent tout a fait
impossible si le mancuvrier n’a pas bien orienté ses voiles.

Les embardées que font faire les courants de formation de
la houle sont d’autant plus grandes que lamer est plus forte;

quand il fait mauvais temps, elles deviennent dangereuses.
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car le bitiment peut élre précipité eu travers d’une créle de
grosse lame. Ainsi, dans tous les temps, qu’il fasse beau ou
qu’il fasse mauvais, on a intérét & orienter avec grand soin
quand on est grand largue. Quand il fait beau temps, les
bonnettes aident & balancer convenablement la voilure ; quand
il fait mauvais, on serre le phare d’artimon, s’il le faut, pour
empécher le bitiment d’étre ardent; on ne cherche pas a
rendre le biliment mou pour lui amoindrir les chances d’étre
précipité en travers, on cherche & le rendre hien gouvernant.
Si on le rendait mou, on augmenterait les chances d’'éire
précipité en travers, car on le tiendrait en route avec de la
barre dessous et quand les courants de formation de la houle
agiraient dans un certain sens sur le gouvernail, cetle incli-
naison de la barre aurait pour résultat de lancer le batiment
dans le vent.

Au fur et A mesure que 'allure est plus arrivée, on ferme
les vergues davantage; quand le vent est encore a deux
quarts ou deux quarts et demi de D’arriére, les vergues sont
carrées el le‘point de grand’voile au vent cargué. S’il arrive
que les bonnettes de I’arriere déventent celles de devant, il
y a avantage a les supprimer, car elles déventent une surface
de voilure plus grande qu’elles.

C’est toujours un contre-sens que d’avoir des bonnettes
derriere sans en avoir devant, & moins que celles de 'arriere
soienr sous le vent.

[allure du grand largue par mauvais temps présente des

dangers, mais au fur et 4 mesure que le hatiment laisse por-
ter, l'action des courants de formation de la houle diminue
en méme temps que diminue l'angle de la direction de la
houle et de la quille. De telle sorte qu’un bitiment qui ne

tiendrait plus a onze quarts pourrait étre tranquille & treize.

Vent arriére. — Par petite brise, beau temps, plus on met
de toile dehors, mieux cela vaut, & moins que le vent étant
tout a fait de I’arriére, le perroquet de fougue ne vienne a dé-
venter le grand hunier. On voit alors ce phénomene trés cu-
rieux d’une toute petite voile, le perroquet de fougue, en dé-
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ventant une trés grande, le grand hunier. Les filets de vent
qui passeraient ou est le perroquet de fougue, s’il n’était pas
13, sont obligés de le conlourner ; ils prennent un mouvement
latéral et dévient les filets de vent .qui auraient de chaque
bord passé assez pres de la voile; il en résulte que le perro-
quet de fougue fait un remous beaucoup plus grand que lui,
dans lequel le grand hunier tout entier peut se trouver enve-
loppé. Dans ce cas, il est avantageux de serrer les voiles du
mat-d’artimon. G’est ce phénomene qui rend plus avantageux
de recevoir du vent dans les bonnettes de l'avant que dans
celles de I'arriére quand le phare de 'avant est & moitié abrité
par celui de V'arriere ; car les filels de vent qui se dérangent
dans leur course pour contourner la voile rencontreront de-
vant une voile qui ne fait rien, le petit hunier, tandis qu’ils
auraient rencontré derriére une voile pleine i laquelle rien
ne peut étre ajouté.

Par mauvais temps, on doit régler la toile surle bien-gou-
verner ; le bitiment est abrité du choc des lames, un peu par
sa vilesse et principalement par son remous ; en augmentant
la toile et par conséquent la vitesse, on agit bien tant que le
bien-gouverner n’en souffre pas; mais aussitot que de fortes
embardées se produisent, l'abri du remous est compromis;
on a trop de toile !

THEORIE DU NAVIRE.




