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Dans  la  littérature  germanique  récente,  il  n'y  a  aucun  livre  pédagogique  qui  traite
globalement de tactique à suivre dans la tempête pour les différents types de voiliers. Il
n'y a d'autre moyen pour traiter cette question que de rechercher dans les livres publiés et
de  comparer  les  expériences  rapportées  par  nos  navigateurs  célèbres.  Je  tente  ici
d'extraire de mes lectures l'essentiel de ce que j'y ai trouvé et d'en faire une exploitation
systématique, en me référant également à la littérature anglo-saxonne et aux livres les
plus récents.

Deux paramètres déterminants s'imposent aussitôt :

- Quel bateau ?
- Quel équipage ?

Personnellement, j'ai toujours navigué en équipage réduit et je me suis constamment posé
la question : Que faire si… ?

I. PRINCIPES DE BASE

La meilleure tactique pour surmonter la tempête est … de ne pas tomber dedans !

✔ éviter les saisons dangereuses : les Pilot Charts peuvent être téléchargées sur le site
„Maritime Safety  Information“  (msi.nga.mil) ;  il  y  a  aussi  l'Atlas  des  Pilot  Charts  pour
l'Atlantique nord...
✔ éviter  les  régions  réputées  dangereuses  :  par  ex.,  les  lignes  de fond qui  s'élèvent
brutalement (Skagerrak par fort vent d'ouest, le golfe de Gascogne, les bancs de sable en
mer du Nord, etc.)
✔ choisir les routes recommandées : Ocean Passages for the World, édité par le United
Kingdom Hydrographic Office
✔ éviter les mers dangereuses dans certaines conditions météo : le golfe du Lyon et la
mer de Sardaigne (par mistral établi), la Croatie (lorsque le Bora souffle), le Gulf stream
sur la côte orientale des États-Unis…
✔ éviter les endroits qui peuvent devenir dangereux par vent fort ou par vent fort contre
courant : Seegats, les bancs et les hauts-fonds, les embouchures des fleuves, les courants,
les brisants…
✔ éviter les ports dans lesquels on ne peut pas entrer dans toutes les conditions : le
„Reeds“ (Reeds  Nautical  Almanac,  www.reedsnauticalalmanac.co.uk)  présente  des



informations des Shetlands jusqu'à Gibraltar.

Les bulletins météo … peuvent se tromper.

Au  moment  où,  en  juillet  2010,  nous  avons  quitté  les îles  Vestmann  (en  Islande)  en
direction des îles Féroé, j'avais 3 bulletins météo :

- le bulletin islandais de la capitainerie du port 
- la prévision du DWD [NdT : office météo alld] par téléphone grâce à mon ami 
Thomas 
- l'avis éclairé d'un météorologue danois par téléphone.

Les 3 étaient concordants : force 7, rien de plus. 
Pourtant, nous avons pris un coup sur la tête : force 9 et, durant 5 heures, force 10 ! 

Lors  de  la  catastrophe  du  Fastnet  en  1979,  il  y  avait  bien  une  dépression  qui  était
annoncée, mais à force 8, non à 10, sans parler des lames croisées meurtrières.

Les petits jeux avec les logiciels météo modernes ne changent rien à la problématique de
base.

Navigation

Quelle que soit la tactique utilisée, on ne doit pas oublier de vérifier régulièrement sa
position.Lorsqu'on est en fuite, la somme des MN parcourus peut être étonnante.
 
Au près, on perd aussi en latitude. Même lorsqu'on reçoit le vent toujours sous la même
amure, on peut se retrouver à naviguer à l'opposé de son cap initial. 

Dans  la  tempête  islandaise  dont  j'ai  parlé  plus  haut,  nous  remontions  au  vent  sous
régulateur d'allure et, en l'espace de 48 heures, nous avions reculé de 150 MN et nous nous
étions écartés de 80 MN du cap visé.  À la fin, notre proue pointait à 180° de notre cap
initial, alors que nous avions toujours navigué au près tribord amure.

Hauteur des vagues

Elle dépend du fetch (étendue de la zone où le vent souffle), de la force du vent et de la
durée du coup de vent.

Exemple à force 8 :

Bft
Durée de l'action du

vent en h

Hauteur
significative des

vagues en m
Vitesse des

vagues en nds
 8  2  2,10  10,2
 8 4 3,40  13,5
 8 10  6,00  19,4
 8  24  7,90  26,0
 8  48  9,10  34,1

„La hauteur significative des vagues […] correspond à la valeur moyenne du tiers des
vagues les plus hautes.“ (www.bsh.de)
10 % des vagues ont une hauteur de 25 % supérieure à la hauteur significative.

(Hal ROTH, "Handling Storms at Sea“)



Déferlantes

Lorsque la hauteur d'une vague dépasse 1/7ème de sa longueur, elle déferle.

Hal Roth [traduit de l'anglais]

„Les navigateurs hauturiers ont longtemps décrit la face déferlante d'une vague comme
une chute d'eau. […] Un bateau pris dans une déferlante court le risque d'être projeté en
avant, hors de tout contrôle. Car le bateau n'est pas seulement soumis aux tonnes d'eau
qui tombent d'en haut, […] il est aussi envoyé ou catapulté vers le bas à l'intérieur de la
vague.“ 

Tests avec modèles réduits

Ils confirment cela. Andrew Claughton montre une série de photos :

1) Le bateau se trouve en travers de la vague (hauteur de la vague : ~ 5 fois le maître-bau
du modèle réduit ; inclinaison : 45°).
2) La vague soulève le bateau jusque sous sa crête. 
3) La crête se met à déferler. 
4) Le bateau commence à basculer. 
5) La déferlante passe sur le bateau, la quille pointe à présent verticalement vers le haut. 
6) Le bateau est poussé par la vague et sa crête déferlante en direction du creux et est
une nouvelle fois retourné. 
7) Le mouvement de 360° est terminé ; le modèle se retrouve à peu près à mi-vague (et il
finit par passer de l'autre côté de la vague). 

(in : Peter Bruce, “Heavy Weather Sailing”)

Déferlantes et dimensions du bateau

„Durant le test en bassin que nous avons réalisé pour analyser le problème, lorsque la
déferlante avait une hauteur équivalente à 30 % de la longueur du bateau du creux à la
crête, elle pouvait  faire chavirer certains bateaux, tandis qu'avec une hauteur de 60 %
[…] aucun des bateaux testés ne lui résistait.“ [traduit de l'anglais]

(Claughton in: “Heavy Weather Sailing”)

À partir d'une hauteur équivalente à 3 fois le maître-bau du bateau, la situation devient
donc critique. Toutefois, on peut se consoler en pensant que jusqu'à cette hauteur on peut
ne pas chavirer. Ceci est confirmé par le fait que, s'il s'agit d'une construction identique, le
bateau le plus grand est plus sûr que le plus petit.

“L'histoire montre que la probabilité d'un voilier d'être retourné et endommagé par une
déferlante est fortement déterminée par le déplacement du bateau. Les voiliers de moins
de 35 pds ont peu de chance de s'en sortir, alors qu'un voilier de 50 pds est plus rarement
chaviré et endommagé.“ [traduit de l'anglais]

(extrait de : Donald Jordan, “Wave Science”)

Remarques

Tous  les  tests  en  bassin,  y  compris  ceux  de  Jordan,  utilisent  des  modèles  de  bateau
immobiles qu'une vague générée artificiellement vient frapper. Les modèles à quille longue
subissent  le  même  mouvement  que  les  bateaux  à  quille  étroite  ou  des  modèles
intermédiaires.



Mais :

Tous les bateaux stationnaires ne sont pas en mesure de générer une zone de turbulence,
ce que peut faire un quillard à quille longue à la cape. C'est pourquoi les résultats de ces
tests  en  bassin  ne  sont  pas  convaincants.  Aucune  étude  n'a  été  faite,  qui  analyse  le
comportement des voilier à quille longue. Nous n'avons que des récits de navigation, par
ex.  Helmut  van  Straelen,  „Mettre  à  la  cape  dans  l'ouragan ?“  (dans :  Trans-Ocean,
10/2007). 

Pour se procurer des informations sur cette question et savoir si tel quillard produit une
zone de turbulence suffisante, voir l'architecte, le chantier, les clubs de voile…

En revanche, les voiliers à quille étroite ne produisent aucune zone de turbulence ou une
zone de turbulence insuffisante à la sécurité du bateau, ce qui signifie que la cape est
pour eux mortelle à partir d'une certaine hauteur de vague (voir ci-dessus).

II. CRITÈRES DE CONSTRUCTION ET MAUVAIS TEMPS

En fin de compte, on en vient à distinguer 3 conceptions de bateau différentes.

- Les bateaux à déplacement lourd (quillards à quille longue) : carène en forme
de verre à vin, quille répartie sur toute la longueur du bateau, gouvernail fixé sur
un appendice.
-  Les bateaux à déplacement léger  (quillards à quille étroite) : carène plutôt
plate en forme de plat, quille fine, gouvernail à pelle sur tube de jaumière.
-  Ceux  qui  se  trouvent  entre  les  deux :  ils  possèdent  des  caractéristiques  en
commun avec les 2 autres groupes et sont parfois plus proches du premier groupe,
parfois du second, selon le type de quille, la nature du gouvernail…

Wilfried Erdmann [NdT : premier navigateur allemand à avoir effectué un tour du monde sans
escale contre les vents dominants en 2000-01] se décide, pour son premier et spectaculaire
tour du monde en solo, pour un quillard en aluminium à quille modérément étroite.

„Ce qui  a  déterminé ma décision […],  c'est  que  la  résistance latérale  réduite  sur  un
bateau moderne à quille étroite augmente son aptitude à tenir la mer. Les œuvres vives
offrent moins de prise aux flots et le bateau à quille étroite progresse plus rapidement
dans la tempête (ou dans les rafales), parce qu'il ôte à la mer une grande partie de sa
violence."

(extrait de : W. Erdmann, „Naviguer avec Wilfried Erdmann“)

L'important pour lui est l’équilibre sous voiles ; c'est pourquoi l'architecte a prévu pour
Kathena Nui une poupe étroite.

„Il était pour moi déterminant […] que Kathena demeure manœuvrable à vitesse élevée
et réponde sans difficulté aux sollicitations du gouvernail.  Il  n'y a qu'un bateau léger
possédant une poupe plate soulageant à la vague et permettant de surfer qui offre cette
qualité.“

Le point de vue d'Erdmann lié à son premier tour du monde est devenu le credo de toute



une génération de navigateurs en Allemagne.

Steve Dashew … est l'un des plus éminents architectes navals actuels en Amérique :

„Ce que j'essaie de transmettre ici  est que définir un bateau comme un déplacement
léger, médium ou lourd en se fondant sur son DLR (ratio déplacement/longueur) n'apporte
réellement aucune information utile.“ 

(Steve & Linda Dashew, „Surviving the Storm“)

Il présente le problème de la manœuvrabilité d'un bateau dans le mauvais en utilisant une
autre formule :  difficulté ou facilité à barrer un bateau dans une mer formée par la
tempête.

- bateaux difficiles à barrer

Le quillard à quille longue est de par sa conception difficile à barrer ; mais on doit inclure
également dans cette catégorie tous les autres bateaux qui, dans une mer difficile, ne se
barrent pas du bout des doigts.

“Dehors, dans un coup de vent, les bateaux traditionnels étaient une véritable plaie à
barrer et ils devaient être ralentis à cause de leur propension à se mettre en travers de la
lame.”

- bateaux faciles à barrer

“Dans notre esprit, la seule question importante dans le mauvais temps est la possibilité
de pouvoir barrer le bateau dans une mer grosse.” (Steve & Linda Dashew, “Offshore
Cruising Encyclopedia”)

„… rien n'est plus important que le contrôle de la barre..“  („Surviving the Storm“)

Essayons de résumer le point de vue constructif de Dashew :

Un bon  comportement  à  la  barre est  selon  Dashew la  qualité  essentielle  en  cas  de
mauvais temps. On l'obtient
- avec une coque plate en forme de U (la coque aplanie pivote plus facilement) 
- avec des lignes de forme équilibrées

La forme plane ne fait pas pénétrer le bateau dans l'eau comme une forme en V,
donc elle pivote plus facilement.

- avec un plan de dérive latéral, une quille modérée (~ 1/4 de la longueur de coque) et un 
safran suspendu. 

“Dans le contexte de la conduite du bateau, nous croyons que la fonction première
de  la  barre  est  d'agir  comme un  pivot  autour  duquel  le  gouvernail  oriente  la
coque.”
“La quille longue complique le travail du gouvernail, notamment lorsqu'il s'agit de
revenir au cap initial.”

Le voilier hauturier idéal, selon Dashew, se reconnaît aussi à son maître-bau modéré et son
franc-bord élevé.
 
“Si le pont reste sec jusqu'à 30/35° de gite, vous êtes dans de meilleures conditions que
s'il commence à mouiller à 25°.”

Autre point : un centre de gravité avec une limite de stabilité positive à 135° pour des



bateaux entre 35 et 60 pds.

Dashew

“Actuellement, la grande majorité des voiliers n'est pas conçue pour affronter le gros
temps. […] L'autre problème est que la plupart des architectes, constructeurs et vendeurs
ne naviguent jamais. Et, parmi les rares qui naviguent, très peu d'entre eux ont connu le
gros temps.”

[NdT : toutes les citations de Dashew sont traduites de l'anglais]

La nouvelle génération des bateaux de haute mer

Les monocoque de course hauturière ont une carène très aplanie et une quille très étroite
et très profonde munie d'une torpille ; de plus, ils ont un double gouvernail. Et ils sont
extraordinairement stable.

Si  on  s'en  tient  à  leur  manœuvrabilité,  ils  répondent  parfaitement  aux  exigences  de
Dashews. 

Mais :

Un bateau qui se contrôle bien doit malgré tout être barré, parfois très longtemps, dans
des conditions de mer difficiles. Un équipage de croisière en a-t-il les moyens ?

Ne serait-il pas préférable que le bateau se prenne en charge seul ?

Répartition des voiliers en fonction de leur manœuvrabilité selon les critères de 
Dashew :

1) Les bateaux qui manœuvrent plus difficilement, mais qui produisent des turbulences
lorsqu'ils sont à la cape peuvent choisir la cape lorsque les conditions de navigation sont
mauvaises. Je veux parler du quillard classique à quille longue.

2) Les bateaux faciles à barrer, mais qui ne génèrent pas de turbulences lorsqu'ils sont à
la cape doivent choisir  de fuir devant le mauvais temps plutôt que de se mettre à la
cape. Il s'agit pour l'essentiel des bateaux modernes à quille étroite.

3) Les bateaux qui ne manœuvrent pas très bien et qui produisent peu de turbulences
en dérivant ne peuvent choisir ni l'une ni l'autre solution.

III. SOLUTIONS POUR AFFRONTER LE GROS TEMPS

Jusqu'à force 9

Tous les auteurs que je connais admettent unanimement que des vagues normales (non
déferlantes) sont sans danger. La tactique utilisée est donc indifférente, aussi longtemps
qu'on n'a pas à faire à des déferlantes.

La situation est différente lorsqu'on n'a pas suffisamment de mer à courir sous le vent. Les
possibilités sont alors les suivantes :



- naviguer au près, éventuellement avec soutien moteur

- mettre à la cape ; mais le bateau perdra en latitude ; tactique à n'utiliser que durant un
temps limité.

- même remarque pour l'utilisation d'une ancre flottante ou parachute ou de l'ancre de
Jordan 

- ancrer en dernier ressort
Condition : avoir 30 - 50 m de chaîne et un câblot de nylon de même longueur. Un
câblot  en  nylon  est  élastique  et  peut  amortir  les  mouvements  vers  l'avant  et
l'arrière lors du passage des vagues, ce que ne peut faire une chaîne seule.

À partir de force 10, ça devient sérieux !

Les vagues déferlantes rendent la situation délicate. Des couronnes d'écume ne sont pas
des déferlantes. Les déferlantes dont la hauteur totale atteint 3 fois la largeur du bateau
peuvent provoquer un chavirement.

Avec des bateaux plus petits, c'est déjà le cas à force 9.

A. Se laisser dériver (lying a-hull, lying barepoles) 

Technique

On affale ou on enroule toutes les voiles, on met la barre au centre et on laisse le bateau
en proie aux éléments. La plupart des bateaux dériveront selon un angle de 100 à 120° par
rapport aux vagues.

Dr. Jens Kohfahl:

„La méthode qui consiste à laisser un bateau livré à lui-même […] est considérée d'une
manière générale comme dangereuse […] Le fait que le bateau livré aux éléments est
retrouvé ou s'échoue au bout de plusieurs mois ne milite pas en faveur de cette méthode ;
cela conforte simplement l'idée que les bateaux sont souvent abandonnés et les équipages
secourus trop tôt.“

(in: „Naviguer dans le mauvais temps – Tactiques pour affronter la tempête“, TO, Juli
2008)

Dashew utilise une formule lapidaire :

„Si les vagues ne brisent pas, laisser le bateau dériver est très bien. Si elles brisent, les
monocoques courent le risque d'être roulés par une vague.” 

Un monocoque ne demande qu'à être retourné. Il n'y aurait rien à ajouter

… s'il n'y avait l'expérience de Wilfried Erdmann.

Wilfried Erdmann:



„À force 10, les lames se transformaient en déferlantes. Il était temps de tout affaler […]
Il n'y avait d'autre solution que de faire face aux conditions météo de manière passive. Je
livrai le bateau aux éléments. Cela signifiait qu'il dérivait plus ou moins en travers des
lames. Avec notre gréement de cotre, à sec de toile, l'angle formé était le plus souvent de
60°  par  rapport  à  la  poupe.  […]  Le  bateau  naviguait  en  zigzag  à  travers  la  mer
déchaînée.“

(extrait de : „Naviguer avec Wilfried Erdmann“)

Mais il a exprimé aussi un avis différent (voir les chapitres Naviguer au près et Mettre en 
fuite).

La pire tempête vécue par Wilfried Erdmann dans le courant des Aiguilles :

„La tempête tournait à l'ouragan. […] À force 9, j'ai affalé toutes les voiles, je me suis
glissé à l'intérieur et j'ai laissé le bateau dériver en travers des déferlantes. La barre
était attachée au centre avec des tendeurs. Des lames abruptes et dures ensevelissaient
le bateau sous des tonnes d'eau. Je reviens à la barre pour tenter d'éviter l'une ou l'autre
vague. Mais, au bout de quelques heures, je dois laisser tomber. Je n'arrive plus à tenir la
barre, même à deux mains. Dans le chaos qui règne autour de moi, je ne peux même plus
savoir de quel côté arrivent les lames. De plus, j'ai peur d'être arraché au cockpit par une
déferlante et d'être éjecté à la mer. J'enclenche de nouveau le régulateur d'allure et, à la
force des bras, j'entre dans la cabine, m'allonge sur le sol  et n'en bouge plus comme
pétrifié…

La tempête a duré deux jours entiers, puis elle s'est essoufflée…“ 
(www.wilfried-erdmann.de)

(„Seul contre le vent, mon tour du monde sans escale“ sur le site „spiegel.de/eines
tages“)

Erdmann n'avait pas d'autre choix.  Plus tard il a écrit :

„Il ne reste qu'une chose à faire : dériver sous le vent à sec de toile. Éventuellement,
remorquer des traînards d'au moins 30 m pour atténuer la vitesse du bateau.

(„Seul contre le vent“)

Commentaire

Même si Erdmann s'en est sorti, je ne laissais  pas mon bateau livré à lui même, aussi
longtemps qu'il y a des alternatives.

J'ai  trop  en  tête  les  paroles  de  Dashew :  un  bateau  qui  dérive  court  le  risque  d'être
retourné. Tous les auteurs sont d'accord sur ce point.

B. Prendre la cape (Heaving to)

Lorsque, il y a bien des années, nous étions à l'île d'Elbe, je fus invité par un navigateur
italien possédant un superbe vieux ketch à embarquer sur son voilier. Ce fut à la fois une
partie de plaisir et un exercice de navigation par un vent de force 6/7.

À un moment, le skipper a mis à la cape et m'a expliqué qu'on pouvait de cette manière



affronter un ouragan : mettre à la cape et … „basta!“.

Je cite cet épisode comme preuve que, pour les voiliers à quille longue, il s'agit même par
des  vents  extrêmes  d'une  tactique  de  survie  éprouvée.  Elle  semble  être  tombée dans
l'oubli.

Auparavant, dans les magazines de voile allemands, on parlait beaucoup de comportement
« actif » en opposition avec un comportement « passif ». Naturellement, en homme jeune,
je voulais vivre « activement » et aussi naviguer « activement ». Une attitude « passive »
ne m'effleurait même pas l'esprit !

Aujourd'hui je sais que, dans des situations extrêmes, en solitaire ou en équipage réduit, le
bateau peut se débrouiller seul face à la mer. Quelle drôle d'influence que celle des mots
qui connotent positivement ou négativement un comportement !

Technique

Au près, sous foc et grand-voile, virer de bord en laissant le foc à contre-bord. Après le
virement  de bord,  mettre  la  barre au vent  (sous  le  vent,  si  c'est  une barre franche).
L'action du foc et celle de la GV s'annulent. Le voilier dérive à peu près en travers des
vagues.

Par  vent  très  fort,  on peut  gréer seulement  le  tourmentin.  L'absence de GV est  alors
compensée par la coque du bateau qui fait office de voile.

Résultat

La coque en dérive d'un déplacement lourd génère une zone de turbulence (en anglais
« slick ») où les déferlantes se précipitent (normalement), sans atteindre le bateau.

Les bateaux à coque plane et quille étroite ne génèrent pas de turbulence (ou très peu).
Pour eux, la cape n'est pas un bon choix.

Les bateaux avec une quille profonde et un plan de dérive latéral divisé ne génèrent pas
suffisamment de turbulences. Mais il n'y a pas de données vérifiées sur la question.

Dashew

„Le déplacement lourd, monocoque à quille longue, pourrait peut-être créer une zone de
turbulence  au  vent.  […] Peu  de  voiliers  modernes  (sans  doute  même aucun)  n'en  est
capable ou ne peut générer un “slick” suffisant dans des conditions difficiles…” [traduit de
l'anglais]

Monocoque à quille longue

On peut influer sur l'angle formé par la coque et la mer en modifiant l'équilibre de la 
voilure.

- plus de foc ou moins de GV = le bateau abat et se met plus en travers 
- moins de foc ou plus de GV = le bateau lofe et pointe davantage vers les vagues
- parfois, il suffit de choquer ou de border la GV. 

Dashew

“Dans les déferlantes, vous devez mettre la proue au plus près de l'axe des vagues. […] le



meilleur angle dans des conditions difficiles se trouve au plus près du vent, avec des
oscillations pouvant aller jusqu'à 50°.“ [traduit de l'anglais]

Récit de Helmut van Straelen „À la cape dans l'océan ?“ 
(in : Trans-Ocean, 10/2007; et sur le site Internet de TO) 

... exemple impressionnant d'une mise à la cape dans un ouragan avec un monocoque à
quille longue :

Lors  de  sa  traversée  du  Gulf  stream d'Annapolis  vers  les  Bermudes  sur  son  SY „Josef
Haydn“, un Skorpion IIIA, construit par Feltz à Hambourg, il avait d'abord fui devant les
éléments. Au bout de 24 heures passées à la barre dans un vent en constante augmentation
qui à la fin atteignait la force d'un ouragan, il mit à la cape, épuisé :

„La deuxième déferlante monte à bord et manque de me balayer. Je tiens  encore le
bateau qui progresse avec difficulté en tenant encore son cap.
Je peux à peine voir quelque chose, l'air est saturé d'eau. […] Je ne suis plus en mesure de
réfléchir. Je dois faire quelque chose !...
Mettre à la cape ? Dans ces conditions apocalyptiques ? Nous allons être roulés par une
vague en l'espace de quelques secondes ?“

Helmut réussit à virer le bateau et à se mettre à la cape.

„Alors le bateau commence à dériver en travers du vent. […] La pression monstrueuse du
vent donne au bateau une gîte inquiétante. […] Le bateau monte et descend, comme
placé dans un ascenseur devenu fou. […] Sa quille longue produit des turbulences où les
déferlantes se précipitent, s'affaissent et viennent mourir comme sur une plage. […] Un
véritable miracle.“

Le plus célèbre skipper de déplacements lourds, 

Bernard Moitessier, 

... donne son point de vue sur la question :

„Dans  les  hautes  latitudes  sud,  une  tempête  d'est  ne  génère  pas  de  vagues
extraordinairement élevées, même lorsqu'elle souffle très fort. Dans une telle situation,
il est tout à fait possible, me semble-t-il, de rester à la cape sans courir le danger d'être
retourné par une grosse déferlante. Ces déferlantes n'atteignent qu'une hauteur modérée
et le bateau — qu'il s'agisse d'un 12 m ou d'un plus petit — peut chercher à se protéger en
créant  une  zone  de  turbulence.  […]  Les  turbulences  latérales  d'un  bateau  en  dérive
aplanissent les crêtes déferlantes, comme le ferait une pellicule d'huile. La situation est
naturellement très différente lorsque la tempête souffle d'ouest, dans la même direction
que la grosse houle qui court toujours dans les hautes latitudes sud. Avec la puissance
d'une  forte tempête,  cette houle  peut vite  devenir  énorme et  créer  de  gigantesques
déferlantes, sur lesquelles les turbulences générées par un bateau à la cape n'ont aucune
prise, en tout cas pas celles d'un bateau de 12 m.

Dans l'hémisphère nord, les vagues provoquées par les tempêtes d'ouest sont en principe
moins hautes. […] Ici il est assez rare que des voiliers à la cape soient mis à mal ; mais
rarement ne signifie pas jamais...

Dans le livre « Navigation par gros temps » [Ndl'A : écrit par Adlard Coles], on peut voir
cependant des photos de crêtes déferlantes, qu'aucun bateau à la cape n'aurait pu passer.



Ces photos ont été prises entre 30 et 35° de latitude nord.“

(extrait de : Moitessier, „Voile, mers lointaines, îles et lagons“)
[NdT : texte retraduit de l'allemand vers le français]

Mise à la cape pour reprendre des forces

Si les vagues ne déferlent pas, c'est aussi une solution pour les voiliers à quille étroite.
Mais elle ne peut être utilisée qu'un temps.

Dangers

➔ Pas de zone de turbulences avec un bateau à déplacement léger

„Le grand avantage des voiliers modernes […] est leur manœuvrabilité. Ne jamais les
mettre à la cape […] pour ne pas risquer le K.O.“

(in : Barry Pickthall, „Manuel de navigation hauturière“)

L'affirmation qui se trouve dans le chapitre de Wikipédia (2013) „Heaving to as a storm
tactic”  “Pas un seul des voiliers à la cape n'a chaviré ou n'a subi des dommages sérieux.”
— dans la tempête du Fastnet  — est fallacieuse.

Comme preuve, une citation du rapport de course lui-même :  „Deux chavirements à la
cape.”

➔ Virement de bord involontaire

Lorsqu'on choisit un angle trop près du vent, la proue peut être pressé sur son autre amure 
par une vague venant d'une autre direction. On se retrouve alors soudain complètement en
travers des vagues à ne plus dériver. Une très dangereuse situation !

➔ Passage du front, mer croisée

Lorsque le front est passé, le vent tourne de 90°. Ce changement de direction provoque
une mer croisée. Situation au début d'une tempête dans l'hémisphère nord : le vent souffle
du SW ; après le passage du front, il passe normalement au NW. Le bateau doit se trouver
dans une position où il coupe en 2 l'angle entre les deux directions du vent, soit la proue
dirigée vers l'ouest. Par vent de NW, il serait tribord amure. S'il était bâbord amure, il
prendrait l'ancien train de houle sur 3/4 arrière ou même par le travers.

On doit de plus prendre en considération que les deux systèmes de vagues se superposent
et que les hauteurs des vagues peuvent s'additionner.

Dashew

“Si l'état de la mer n'est pas menaçant, le passage du front est simplement une indication
à reprendre votre cap. Mais si vous devez faire face à des déferlantes, le passage du front
peut amener la phase la plus dangereuse de la tempête, puisque vous devrez affronter
une mer croisée. Dans ce dernier cas, une tactique passive — comme se mettre à la cape
ou mouiller une ancre flottante — peut devoir être abandonnée pour une solution plus
active, de manière à mieux maintenir l'orientation du bateau vis-à-vis des lames.” [traduit
de l'anglais]

Ces réflexions valent aussi certainement pour les monocoques à quille longue.



Mon résumé

Le récit  de  Helmut  van  Straelen  m'a  convaincu.  Avec  un voilier  grand et  lourd  et  un
équipage réduit, je mettrais à la cape dans presque toutes les conditions.

L'essentiel est de ne pas devoir rester à la barre ; le bateau se débrouille seul. Ça peut
toutefois devenir problématique au passage du front.

Ma solution serait alors : JSD (l'ancre flottante de Jordan). J'évoque cette question plus
loin.

Pour des voiliers qui sont des déplacements légers, prendre la cape au-delà d'une certaine
force de vent peut devenir très problématique : le bateau présente aux déferlantes sa face
la plus vulnérable, à savoir son plus grand côté.

Même avec des voiliers à longueur de quille intermédiaire, je ne mettrais pas à la cape
dans des conditions difficiles sans en faire davantage. Sait-on si la zone de turbulences qui
se forme est suffisante ? 

On devrait se référer à des récits de navigation fiables, dont les conclusions peuvent être
transposées à son propre bateau.

C. Naviguer au près (Beating, beating to weather) 

Conditions

Il  faut  un  bateau  solide,  qui  remonte  bien  au  vent.  L'idéal  serait  une  quille  fine,  un
gouvernail  suspendu, une proue incisive et  un gréement et  des voiles  à la  hauteur de
l'enjeu. La coque doit être propre et les poids centrés au mieux, donc la proue et la poupe
aussi peu chargées que possible.

L'important est que le bateau puisse s'élever au moment décisif. C'est pourquoi la grand-
voile (au 3ème ris) est plus intéressante que le tourmentin. Une suédoise est moins bien
appropriée, car elle est coupée trop creuse.

Autre condition : on doit voir les voiles ; c'est plus évident dans le nord que dans le sud.

Pour pouvoir reconnaître la direction du vent la nuit, de petits pavillons aussi sombres que
possible sous les deux barres de flèches peuvent rendre service.

Technique 

Après  le  passage  de  la  vague,  descendre  la  pente  en  biais,  prendre  de  l'élan
(éventuellement abattre un court instant), puis remonter au plus près du vent la nouvelle
vague. Sur la crête, faire légèrement pivoter le bateau en abattant pour qu'il ne fonce pas
par dessus la crête et de nouveau descendre le creux en biais.

Vitesse

Pas trop vite !  Le bateau doit  être facile à barrer  et  ne doit pas  fuser par dessus les
crêtes ; il doit toutefois avoir suffisamment de puissance pour affronter la violence des



gerbes d'écume sur la crête des vagues.

Surface de voilure optimale

Dashew

„ … la norme est de régler sa voilure sur les rafales.  Ça signifie que vous manquerez
quelque  peu  de  puissance  dans  une  force  de  vent  moyenne  et  que  vous  manquerez
énormément de puissance dans les trous d'air.” [traduit de l'anglais]

La  plupart  des  auteurs  écrivent  que  le  près  n'est  pas  praticable  à  partir  de  force  9.
Personnellement, j'ai navigué contre le vent sans problème par force 9 sous régulateur
d'allure et soutien moteur. Sous régulateur d'allure, il faut intervenir lors des plus grosses
vagues et lofer au maximum.

Mon ami Horst Oelerich a navigué avec un voilier moderne contre un vent de force 10,
parce qu'il avait dans son dos le Doggerbank. Il a plusieurs fois rempli son cockpit d'eau,
mais il a pu tenir sa position.

Dashew

„… mettons que vous ayez les voiles du temps, un ou deux bons barreurs et un bateau
efficient au près ; il y a pas mal de situations où naviguer contre le vent avec juste assez
de vitesse pour bien contrôler son bateau est la meilleure tactique de survie.” [traduit de
l'anglais]

Vagues déferlantes

Dashew

„Cependant, si les vagues déferlent, il faut de la vitesse pour obtenir une bonne réponse
à la barre et peut-être pour passer en force à travers les crêtes écumantes ; ensuite, vous
avez  aussi  besoin  d'une  surface  de  voilure  suffisante  pour  maintenir  le  bateau  en
mouvement dans les trous d'air (dans les creux).” [traduit de l'anglais]

Au près avec soutien moteur

Le moteur peut donner au bateau la puissance qui lui est nécessaire.

Conditions

― carburant propre et  réservoir  propre ; l'idéal  est  d'avoir  deux circuits  de préfiltrage
parallèles commutables 
― refroidissement : tous les moteurs ne supportent pas la gîte. 

Dashew

„L'utilisation du moteur […] permet de disposer d'une puissance complémentaire, dont on
peut  occasionnellement  tirer  parti  pour  faire  passer  la  proue  à  travers  une  crête
déferlante. 
Dans de nombreuses situations, l'utilisation du moteur peut être simplement le recours
ultime contre la tempête. Considérez ses avantages :

- contrôle immédiat et variable de la vitesse 



- efficacité avérée de la barre à basse vitesse 
- capacité à traverser les crêtes déferlantes sous un angle plus serré qu'il n'est
possible de le faire sous voile seule 
- possibilité d'ôter le tourmentin, ce qui signifie que vous pouvez mieux monter
sans courir le risque d'être rejeté en arrière.

Pour les bateaux qui remontent mal au vent, ce peut être aussi la seule solution dans des
conditions de tempête.” [traduit de l'anglais]

Dangers

- déferlantes
 … être balayé vers l'arrière par une déferlante ; le bateau est repoussé vers l'arrière et il
se retrouve dans le creux de la vague. 

- passage du front, mer croisée
Il y a toujours une amure plus favorable par rapport aux vagues.

Dashew

“Avec des  crêtes  déferlantes,  la  meilleure chose est  de choisir  l'amure et  le  cap qui
permettent au bateau de passer le plus rapidement possible de l'autre côté de la crête.
Dans une mer croisée avec des déferlantes, vous choisirez la solution qui vous permet
d'ajuster votre cap, si c'est nécessaire.” [traduit de l'anglais]

Où fixer la limite d'une remontée au vent ?

Helmut van Straelen

„Aurais-tu pu imaginer que dans  ces  conditions  (force 12)  il  était  encore possible  de
remonter au vent ?
Non, en aucun cas ! […] Faire du près avec un bateau à quille longue dans ces conditions,
impossible !“

Wilfried Erdmann (lors de son tour du monde contre les vents dominants)

„Jusqu'à force 8 et la mer qui va avec je laissais aller, c'est-à-dire que j'avais gréé un
tourmentin et arisé la GV au 3ème ris. […] Je faisais route à environ 3 nds et j'étais à
60/70° du vent. […] Dans ces conditions, le pont n'était pas noyé, je ne prenais que des
embruns et le régulateur d'allure maintenait le cap avec autorité.
Si  la  tempête  augmentait  en  puissance,  si  l'eau  écumante  envahissait  le  pont  et  les
embruns atteignaient occasionnellement la poupe, il était grand temps de diminuer la
voilure. J'affalais le tourmentin et je continuais ma route contre le vent en choquant
légèrement  la  grand-voile.  […]  En  faisant  cela,  j'utilisais  les  solutions  les  plus
couramment employées pour étaler le gros temps…
Dans la région du Cap, je tentais dans des conditions difficiles […] de naviguer contre le
vent et la mer sous tourmentin. Le bateau avançait convenablement, mais il vibrait de
manière  démentielle  et  la  proue  martelait  terriblement  l'eau.  […]  Je  renonçais
rapidement à remonter au vent, c'est-à-dire à me prendre les déferlantes par l'avant.“

Barry Pickthall

„Le pire est lorsqu'une horrible mer croisée apparaît après la giration du vent. Quand une
vague grimpe sur la houle préexistante, on peut avoir en face de soi un vrai monstre avec
un dos tombant à pic. […] Même si le barreur abat quand le bateau arrive sur la crête, il



tombe comme une pierre dans le creux suivant. […] Ceci explique pourquoi les bateaux du
« Global challenge » sont construits comme des chars d'assaut !“

(Barry Pickthall, „Manuel de navigation hauturière“)

[Ndl'A : La dernière course du „Global challenge“ autour du monde d'est en ouest a eu lieu en 2008.
Les bateaux étaient adaptés au parcours : construits en acier, d'une longueur de 72 pds (22 m), 40 t,
11 hommes d'équipage + skipper.]

Mes conclusions

Je suis un partisan de la solution qui consiste à remonter au vent, du moins tant que l'état
de la mer le permet. On peut utiliser le régulateur d'allure, mais il faut rester dehors pour
pouvoir intervenir et rectifier le cap dans les vagues très pentues.

Lors de la tempête d'Islande de force 9 (avec une courte période à 10), j'ai laissé tourner le
moteur au ralenti et j'ai donné du gaz à chaque fois que c'était nécessaire.

Je pense que même un force 10 établi aurait pu être surmonté de cette manière (mon
voilier est un 37 pds de 7 tonnes de conception moderne).

Mais qu'aurais-je fait si les conditions s'étaient encore détériorées ou si je n'avais plus été
en mesure de contrôler le bateau ?

Pour cette navigation, j'avais équipé mon bateau d'une ancre flottante Jordan et j'avais
renforcé la poupe aussi bien que possible. Il me restait donc encore une autre option à
mettre en œuvre.

D. Fuir, mettre en fuite (Running off, lenzen) 

Fuir à sec de toile (Running bare poles, vor Topp und Takel lenzen)

… c'est le résultat final lorsque la surface de voile est réduite au maximum et lorsque les
voiles sont finalement toutes affalées. En Allemagne, cette technique n'est généralement
pas classée à part ; en revanche, le rapport de course du Fastnet en fait une tactique
spécifique.

On peut avoir une idée de ce que ça donne en regardant la courte vidéo suivante :  
https://www.youtube.com/watch?v=W-4RmGetKP4

Hal Roth

„Lorsqu'il y a trop de vent pour mettre à la cape ou laisser le bateau dériver, l'étape
suivante est de mettre en fuite…”

Dashew

„À supposer que vous ayez de la mer à courir sous le vent, fuir sous vitesse contrôlée
offre l'une des manières les plus sûres d'affronter les déferlantes.” [traduit de l'anglais]

Toutefois, la fuite est le sujet le plus controversé de la littérature consacrée à la voile. 

https://www.youtube.com/watch?v=W-4RmGetKP4


Je divise ici la question en 3 sous-thèmes :

1) Fuir à vitesse de carène. 
2) Aller au-delà de la vitesse de carène. 
3) Fuir à très haute vitesse (surfer).

Conditions

Le bateau doit se manœuvrer aisément : les voiliers modernes dotés d'une quille fine et
d'une carène plane y sont bien adaptés, à l'opposé des bateaux qui s'enfoncent dans l'eau
et ne pivotent pas assez vite.

„Aisément manœuvrable“ n'a rien à voir avec des impressions personnelles. Le bateau
doit réagir immédiatement au plus petit coup de barre, sans qu'on n'ait à utiliser la force ;
même à haute vitesse, même en position gîtée.

Les monocoques à quille longue sont tenaces : ils naviguent sur un rail et il n'est pas simple
de les faire changer de cap :

„C'est quoi la stabilité de cap ? C'est quand tu n'arrives pas à faire pivoter la bourrique en
cas de nécessité !“

(Erwin Oelerich, mon maître et mentor)

Le  barreur  doit  barrer  avec  une  concentration  maximale ;  c'est  pourquoi,  en  règle
générale, il doit pouvoir être remplacé au bout d'un certain temps, au plus tard au bout
d'une heure, et c'est pourquoi aussi il faut avoir à bord au moins deux barreurs, mieux
plusieurs bons barreurs.

Technique

- Quand le bateau est en fuite, il s'agit de le maintenir perpendiculairement à la
crête des vagues. 
- De plus, il est mieux d'avoir une voile le plus en avant possible et d'affaler la GV.
La manœuvrabilité du bateau y gagnera, parce que la distance entre l'axe moteur
(la voile) et l'axe directionnel (le gouvernail) est plus grande. 
- Lorsque les vagues atteignent une certaine hauteur, elles peuvent déventer la
voile, notamment dans les creux. C'est pourquoi il est peut-être plus intéressant
d'utiliser le foc sur enrouleur que le tourmentin. 
- Quand la vague dépasse le bateau, l'action de la barre est neutralisée durant un
instant.

Lorsque, dans le golfe de Lion, nous avons fui sous foc sur notre 28 pds par
force 9 dans des vagues d'environ 4 m, le problème n'était pas de foncer
dans le dos de la vague qui nous précédait, mais de rester manœuvrable au
passage des crêtes.
Explication :  le  mouvement  orbital  des  particules  d'eau (bien illustré  par
Wikipédia  dans  « Orbitalbewegung  der  Wellen  =  mouvement  orbital  des
vagues ») va à ce moment dans le même sens que le bateau (et que son
gouvernail).  Ainsi,  le  gouvernail  perd  son  écoulement  laminaire.  À cet
instant, le foc tire par chance le bateau droit devant.
[NdT : La page de Wikipédia n'existant pas en français, on peut se reporter au site suivant :
http://lesvaguesmouilles.e-monsite.com]

- Un moyen de tenir le cap d'un bateau qui a tendance à embarder par très fort
vent peut être de placer le tourmentin au centre en bordant les deux écoutes. Le
vent doit être assez fort pour que la voile ne soit plus indispensable à la motricité

http://lesvaguesmouilles.e-monsite.com/


du bateau.
-  De nouveau, il faut souligner l'importance pour le barreur de bien distinguer la
direction du vent et les crêtes des vagues.

1) Fuir à vitesse de carène 

Monocoque à quille étroite

Wilfried Erdmann

„En fin de compte je remarquais que, quelles que soient la longueur et la hauteur des
vagues, mon bateau se comportait le mieux lorsqu'il était en fuite au grand largue sous
voiles. […] Cela reste mon option pour le gros temps : naviguer à vitesse de carène et
conserver de petites surfaces de voile divisées.“

„La proue et la poupe […] avaient été vidées pour obtenir une meilleure flottabilité.
Grâce  à  son poids  léger,  Kathena  Nui  prenait  de  la  vitesse  et  ôtait  ainsi  aux  vagues
déferlantes une partie de leur puissance.“ 

„Lorsque  la  tempête  tournait  à  l'ouragan  et  que  l'eau  écumante  des  déferlantes
envahissait le bateau, je choisissais l'alternative des précédentes navigations : je gréais
un minuscule tourmentin […] et je fuyais devant la mer, en faisait bien attention à ne pas
dépasser la vitesse de carène. Le bateau restait manœuvrable avec ce morceau de toile.
[…] Dans ces situations, grand largue ou vent arrière, je barre toujours à la main.“

Monocoque à quille longue

Helmut van Straelen
... était en fuite avec son lourd quillard ; il avait gréé un minuscule tourmentin.

„Le bateau était à chaque passage de vague soulevé d'abord par la poupe. Alors, de ma
place derrière la barre, je pouvais plonger les yeux dans le creux de la vague où le bateau
semblait précipité. C'était le moment le plus dangereux, car la barre ne répondait plus
durant un court instant.

Ensuite, la vague soulevait la proue. Parfois, perchée sur la vague, la proue était sans
aucun contact avec l'eau sur une longueur d'un ou deux mètres avant de s'incliner comme
il se doit vers le bas.“

Question : Avais-tu des difficultés à gérer ta vitesse ?

„Non. Le poids du bateau (20 t) faisait qu'il prenait lentement de la vitesse et n'avait pas
tendance à enfourner. Il fonçait dans les creux certes un peu plus vite que sa vitesse de
carène ne le lui permettait (environ 10 nds). Mais, de par sa proue arrondie, il ne plantait
pas dans la vague suivante. Une superbe construction de Karl Feltz !“

Question : Est-ce que tu apercevais encore les crêtes des vagues ? Il faisait nuit et il y avait
des embruns !

„Absolument  aucune  visibilité !  Je  barrais  à  l'instinct  avec  un  œil  sur  la  girouette
électronique, un instrument de la plus haute importance quand on est dans la tempête ;
j'ai appris à l'apprécier énormément.“



Dangers

Se mettre en travers 

Pour tous les bateaux, le danger est grand de se mettre en travers de la mer, lorsque le
bateau  se présente de biais,  est  bousculé par une déferlante ou aussi  lorsqu'une des
extrémités est soulevée. Un bateau aisément manœuvrable sera remis sur sa route sans
difficulté, un bateau qui ne l'est pas échappera à tout contrôle, se mettra en travers de la
vague et pourra être retourné par la suivante.

Dashew

„Dans  des  conditions  de  survie,  le  point  clé  est  de  conserver  l'axe  du  bateau
perpendiculairement aux vagues. Cela réduit le risque de voir une vague s'emparer de la
poupe, la faire pivoter, mettre le bateau en travers et le rouler.”

Dashew à propos des voiliers à déplacement lourd

„Les bateaux de cette catégorie sont difficiles à maîtriser en situation de fuite dans des
conditions musclées […] et ils courent le grand risque d'une sortie de route. Avec de telles
lignes,  il  n'y  a pas  d'autre choix que de freiner le  bateau dans une mer déchaînée.”
[traduit de l'anglais]

Ce qui signifierait : remorquer des aussières ou une ancre flottante telle que le Galerider
(cf. plus loin).

2. Aller au-delà de la vitesse de carène 

C.A. Marchaj

„Si  le  bateau  descend  les  vagues  en  surfant  […],  sa  vitesse  peut  augmenter  si
considérablement qu'à la fin la vague devient la vague de devant ; l'avant du bateau se
plante alors dans le dos de la vague précédente…
… la proue est alors stoppée brutalement, la poupe contrainte à pivoter et le bateau se
met en travers ou chavire.

(extrait de : „Bonne tenue en mer : le paramètre oublié“) 

Donald Jordan analyse le processus de la manière suivante :

Le bateau n'est pas seulement soulevée par la vague qui passe, mais aussi accéléré. Peu
avant  d'atteindre  la  crête,  le  bateau  a  la  même  vitesse  que  la  vague.  Maintenant,
lorsqu'une déferlante touche le bateau, elle provoque un surcroît d'accélération. Ainsi, le
bateau peut être véritablement catapulté droit devant, il descend en dérapage sans être
retenu le versant de la vague à très haute vitesse, se retrouve dans le creux presque
comme après une chute libre, bascule, enfourne ou est simplement détruit par le choc.
S'agissant du Winston Churchill, un déplacement lourd de 25 t affrontant des vagues d'une
hauteur approximative de 14 m, on peut estimer la puissance du choc à 90 t.

(d'après Jordan: „La perte du Winston Churchill“) [traduit de l'anglais]

[NdT : le SY Winston Churchill a coulé en 1998 lors d'un ouragan dans la course Sydney-Hobart]

Course sur des mers dangereuses ? (déferlantes, mer croisée) 



Andrew Claughton

“La réponse la plus simple pour éviter un chavirement c'est d'éviter les déferlantes. […]
Pendant la course du Fastnet en 1979, beaucoup de bateaux ont pu continuer la course …
en évitant les sections déferlantes des vagues. […] Le risque est qu'une erreur du barreur
peut provoquer une autolofée (a broach) qui aura pour conséquence de placer le bateau
en travers des vagues. Quoi qu'il en soit, cette technique nécessite un équipage physique
et compétent. […] C'est néanmoins une technique bien connue qui réussit...”  [traduit de
l'anglais]

(in : “Naviguer dans le gros temps")
Wilfried Erdmann

“Si le vent changeait trop brusquement de direction […], une mer effrayante se formait.
Le bateau en fuite (selon mon principe éprouvé), je m'efforçais alors d'éviter les vagues
les plus hautes. Dans certaines situations, je suivais un cap en zigzag et parfois je me suis
retrouvé  en  travers  de  la  mer.  […]  Dieu  merci,  il  n'y  a  pas  eu  de  seconde  vague
monstrueuse qui aurait pu nous mettre au tapis.“

Donald Jordan a une opinion contraire :

“Une autre illusion est de croire qu'il est possible, dans une tempête extrême, de réduire
la part  hasard en fuyant devant les vagues et, avec un équipage aguerri, de se sortir par
une manœuvre d'une vague dangereuse. C'est un choix particulièrement malheureux. Les
vagues se meuvent plus vite que bateau. Une déferlante de 12 m progresse à une vitesse
approximative de 23 nds et son comportement est tout à fait aléatoire.

En outre ― et c'est de loin ma plus sérieuse réticence ―, si le bateau avance de travers, le
risque d'être rattrapé par la vague et de surfer à une vitesse dangereusement élevée
augmente grandement…”

Bilan intermédiaire

Les bateaux qui ne réagissent pas excellemment à la barre paraissent devoir être ralentis
lorsqu'ils fuient, dans certaines conditions de mer, tandis que les bateaux qui répondent
parfaitement  à  la  barre  peuvent  (encore ?)  être  menés  sans  l'utilisation  de  moyens
externes.

Du moins, si l'équipage est en mesure de le faire.

Jordan est d'un autre avis. Le plus grand danger, selon lui, c'est que le bateau atteigne une
vitesse très élevée. Alors, le freiner ?

Deux écoles s'affrontent donc : ralentir – ne pas ralentir.

2.1  Ne pas freiner le bateau 

2.1.1. Monocoque à quille longue 

Bernard Moitessier
 
… prend la dramatique décision de trancher, dans une violente tempête, les aussières qu'il
traînait. 



Le passage bien connu est le suivant :

„JOSHUA est de plus en plus difficile à maintenir mer de l'arrière, car le freinage des
aussières  le  rend moins  manœuvrant à  mesure  que  la  mer gonfle.  Les  embardées  se
multiplient malgré la barre toute sur un bord. Et ce que je craignais vaguement finit par
se produire […] : déporté par une lame, JOSHUA  en travers et quand la déferlante arrive
c'est trop tard. Une cataracte d'eau glacée me dégouline dans le cou, suivie d'une gîte
rapide s'accentuant implacablement…“

Moitessier coupe toutes les lignes de traîne.

„Il court maintenant, libre, à sec de toile, prend sa gîte quand la lame arrive sous 15 à 20
degrés, démarre en surf en appuyant sa joue dans le creux et répond à la barre sans
discuter pour revenir au vent arrière.“

(„Cap Horn à la voile“) 

Ce passage est toujours cité ; il a influencé de nombreux navigateurs.

Helmut van Straelen

„A chaque passage de vague, le bateau était d'abord soulevé par sa poupe. Alors, de ma
place derrière la barre, je pouvais regarder dans le fond du creux, où le bateau semblait
être précipité. C'était le moment le plus dangereux, parce que, durant un instant, la
barre ne répondait pas.“

Question : As-tu pensé une fois à mettre des lignes de traîne ?

Depuis Moitessier, on sait que, pour un monocoque à quille longue, c'est justement une
mauvaise solution.

Est-ce que le bateau n'était pas trop lent dans les creux ? Est-ce que les déferlantes se
déversaient dans le cockpit ?

Non, pas cela. Cela s'est juste produit après 6 à 8 heures d'un vent d'ouragan, lorsqu'une
grosse déferlante a claqué juste derrière nous. Une énorme couronne d'écume a envahi le
cockpit.

Après 24 heures passées à la barre, il doit mettre à la cape. S'il avait su de quelle manière
son  bateau  se  comportait  dans  cette  situation,  il  n'aurait  certainement  pas  fui  aussi
longtemps.

Bobby Schenk à propos de Moitessier :

„On devrait se garder de faire siennes sans le moindre esprit critique les expériences
d'autres navigateurs. Je me souviens que […] Bernard Moitessier recommandait la fuite à
sec de toile […] et le surf sur les vagues en observant un angle de 20°.

Quelques  années  plus  tard,  après  un  autre  tour  du  monde  dans  les  mêmes  mers,
Moitessier  me  dit  très  décontracté  que,  cette  fois,  il  n'avait  plus  utilisé  cette
technique…“

(extrait de : „Navigation en haute mer“)

2.1.2. Les monocoques à quille étroite 



Wilfried Erdmann

… n'a pas eu de bonnes expériences avec des lignes de traîne ou des ancres flottantes.

„Même dans les pires tempêtes […], nous avons fui à sec de toile, sans mettre à l'eau le
moindre objet. Nous maintenions la poupe […] contre le vent et la mer.“

Wilfried Erdmann en Atlantique nord mit GATSBY :

„Lorsque je me suis retrouvé […] dans 60 nds de vent, j'ai choisi la solution classique
connue de longue date de fuir à sec de toile.“

„Les tempêtes normales, c'est-à-dire jusqu'à 8 Beaufort, je les affrontais le plus souvent 
dans ma cabine.“ 

Ce qui signifie que c'était le régulateur d'allure qui barrait.

„Dans les  gros  coups de vent, il  marchait convenablement  ― avec des écarts  de 30°.
Seulement dans les fortes tempêtes, force 9 ou davantage, j'allais dans le cockpit […]
pour barrer. […] Par chance, les périodes de tempêtes n'ont pas duré trop longtemps  ―
dans  les  30  heures  pour  la  plus  longue où  j'ai  dû  rester  à  la  barre  (franche)  sans
interruption.“

À chaque fois que je lis ces lignes, je me sens tout petit : … 30 heures passées à barrer !

Helmut van Straelen a barré 24 heures d'affilée. Impossible en ce qui me concerne !

Eric Tabarly, cité par Alain Grée :

„Je pense qu'un bateau rapide et léger peut naviguer au portant par tous les temps […] À
mes yeux, la question primordiale est de le faire à une vitesse suffisante. C'est pourquoi
je  ne  crois  pas  que  ça  ait  du  sens  de  fuir  en  traînant  des  aussières.“  [retraduit  de
l'allemand]

Dashew

… considère la fuite sans traînards comme l'une des solutions les plus sûres. 

2.2. Réduire la vitesse 

Je ne puis dire si c'est William Albert Robinson* sur son Varua qui le premier a essayé de
remorquer des aussières. Mais Bernard Moitessier raconte qu'il a étudié son livre ("To the
great Southern Seas“) et qu'il s'est entretenu personnellement avec Robinson, pour tout
savoir sur cette technique.

[*A accompli un tour du monde à la voile sur un petit bateau en 1928-31 (NdT)]

Dashew

 „Les bateaux de cette catégorie sont difficiles à maîtriser en situation de fuite dans des
conditions musclées […] et ils courent un grand risque de sortie de route. Avec de telles
lignes, il n'y a pas d'autre choix que de freiner le bateau  sur une mer déchaînée.” [traduit
de l'anglais]



Bobby Schenk

„Souvent, on commence […] par fuir sous voilure réduite. Au bout d'un certain temps, le
vent  […] a formé des vagues si hautes et si abruptes que, sur le versant des vagues, le
bateau dépasse largement sa vitesse de carène, parce qu'il commence à surfer. C'est à ce
moment qu'on sent que ça ne peut continuer ainsi. On ôte toutes les voiles, pour éviter
que le bateau offre trop de prise au vent, de sorte qu'il continue à naviguer à sa vitesse
de carène…
[…] il est nécessaire d'atténuer la vitesse de telle façon que le bateau ne soit pas emporté
par une crête."

(extrait de : B. Schenk, „Navigation en haute mer“)

 Ralentir en remorquant des aussières ou des pneus de voiture 

Bobby Schenk

„Pour ralentir, il y a plusieurs possibilités…“ 
Entre autres, on peut remorquer des aussières en boucle. 
„…selon les circonstances, on en mouillera d'autres ou on en ramènera à bord, ou encore
on défera les retours des boucles“ .

(extrait de : B. Schenk, „Navigation en haute mer“)

Même des pneus de voiture peuvent faire l'affaire.

Dashew

“Le remorquage d'une aussière en boucle de 90 m c'est l'idéal, ce qui veut dire que vous
avez besoin de 180 m pour la mettre en place.”
“Des pneus ont été utilisés pour […] accroître la résistance des aussières. […] Ils sont
costauds, bon marché et faciles à obtenir dans le monde entier.”
“Vous aurez besoin d'un quelconque système pour maintenir la ligne immergée. Ce peut
être  des  morceaux  de  chaîne,  des  ancres  ou  les  deux.  L'important  est  d'éviter  que
l'aussière ne glisse ou ne surfe sur la surface de l'eau. Si cela se produit, la force de traîne
sera considérablement réduite. Il y a aussi le risque de voir l'aussière complète avec tous
ses apparaux catapultée dans le cockpit par une vague déferlante rattrapante.” [traduit de
l'anglais]

 Ralentir en utilisant des ancres flottantes modernes (drogues) 

Pour diminuer la vitesse du bateau, on remorque généralement des aussières en boucle.
C'est du moins la technique que nous connaissons chez nous.

Les remarques de Dashew au sujet  de la longueur et des poids  nécessaires  et de leur
éventuelle inefficacité pourraient inciter les skippers à ne pas tenter l'aventure avec des
aussières ou des pneus de voiture, ou seulement s'ils ne dispose d'un autre équipement.

Ces dernières années, de nouveaux « freins » ont été conçus dans les pays anglophones. En
anglais,  on  les  appelle  des  „drogues“.  Comme ils  fonctionnent  très  différemment  des
ancres  flottantes  et  sont  plutôt  des  „parachute  anchors“,  ils  ne  sont  pas  faits  pour
maintenir le bateau en position mais simplement pour le ralentir ; c'est pourquoi je traduis
le mot par „ancre à remorquer“, en abrégé „frein“.

À cause  des  expériences  négatives  de certains  navigateurs  allemands  connus  avec  des
ancres flottantes, le refus d'utiliser de tels auxiliaires s'est accentué chez nous.



De l'autre côté de l'Atlantique, on a expérimenté en toute objectivité.

Le résultat  est  la  conception  de  « freins »  sous  des  formes  différentes,  entre  autres :
Galerider, Seabrake, Delta, Para-Anchor MK 2, Jordan Series Drogue (photos et descriptif
par Bruce dans „Heavy Weather Sailing“, avec les résultats des tests).

Peter Bruce

„Le frein idéal maintiendra le bateau à une vitesse confortable : pas trop vite pour éviter
une autolofée, pas trop lentement, pour éviter une perte de contrôle du gouvernail.”

Galerider

Ce frein est constitué de larges liens, qui sont reliés entre eux pour former un filet en
forme de sac. Il existe en différentes dimensions.

Hal Roth

„Le Galerider est simple à utiliser, sans complication, et il peut certainement aider un
voilier  dans  des  circonstances  difficiles.  Quoi  qu'il  en  soit,  c'est  essentiellement  un
instrument  de  surface.  […]  Dans  une  grosse  déferlante  […],  je  crains  que  le  frein
Galerider saute de la face de la vague dépassante et n'arrive pas à retenir la poupe du
bateau à l'intérieur de la vague.
Malgré cela, ce matériel constitue un excellent produit du fait de la modicité de son prix,
sa simplicité d'utilisation […] et il est cent fois meilleur que des pneus de voiture en
remorque.” [traduit de l'anglais]

Ainsi le danger d'une mise en travers est réduit.

Le problème ne commence à se reposer que lorsque le bateau
- a une vitesse trop réduite pour pouvoir être gouverné, 
- ou s'il se gouverne mal, parce que le frein retient la poupe.
(c'est pourquoi — si je l'utilisais — je ne mettrais pas le frein sur les taquets de poupe, mais
à l'endroit le plus proche du point de giration du bateau, par ex. sur les winchs les plus
avancés). 

Mes conclusions

D'abord, il faut avoir de la mer à courir.

Avec un voilier qui ne manœuvre pas facilement, je ne mettrais  pas en fuite. Si je le
faisais, alors j'utiliserais un frein moderne ; en cela, je me conforme à l'argumentaire de
Dashew und de Bobby Schenk. Ou je mettrais à la cape, si le bateau peut le faire.

Avec un déplacement léger réactif à la barre, on peut fuir dans une mer difficile, aussi
longtemps que la concentration le permet.

Ainsi une limite est posée, notamment avec un équipage réduit. Que faire alors ?

Erdmann ne ralentit pas. Il réduit la toile pour que le bateau ne navigue au-dessus de sa
vitesse de carène.

Mais, lorsqu'un voilier est menacé de sortie de route à cause des accélération qu'il subit,



pourquoi ne pas ralentir, même avec un bateau à quille étroite ? 

Erdmann, une fois encore, lors du debriefing concernant la tempête qu'il a traversée dans
le courant des Aiguilles :

„Il ne reste qu'une chose à faire : laisser dériver au vent, à sec de toile, éventuellement
en remorquant des aussières d'au moins 30 m pour réduire la vitesse du bateau.“

Autrefois, il n'y avait ni Galerider ni le frein Jordan.
 
Naturellement, l'équipement adéquat devrait être à bord, prêt à l'emploi.

3) Fuir à très grande vitesse 

Vito Dumas

Il fut le premier à fuir sous le vent à une vitesse extrême :

„Le vent — et il pouvait souffler en ouragan — ne m'a jamais conduit à réduire la toile.“

 (Vito Dumas, „La route impossible“)

[Extrait  du  même  livre  ajouté  par  le  traducteur :  « Je  suis  convaincu  qu'un  bateau  peut  se
défendre contre n'importe quelle mer, avec un confort suffisant, sous voiles. […] Si l'on veut étaler
une  tempête  de  plus  de  100  km/h,  je  dirai,  contrairement  à  l'opinion  que  les  déferlantes
rattrapantes peuvent exercer des ravages en venant briser sur le pont, qu'un de mes plaisirs favoris
était précisément de courir, en pleine tempête, sur un matelas d'écume. La vitesse dépassait alors
15 nds. […] Quand une lame arrive par l'arrière en rugissant et quand il semble impossible que le
bateau puisse soulager, il  est normal qu'on ait peur ;  mais quand on a pu constater que cette
frayeur est vaine, on s'habitue… »]

Et ceci avec des vagues de 18 m et une vitesse du vent de 140 km/h ! 

On a longtemps cru que les moyennes de Dumas étaient élevées, parce que, sur son petit
ketch norvégien de 9,55 m LEHG II, à proue pointue et qui roulait beaucoup, il les avait
simplement  mesurées  avec  un  sextant  en  se  fondant  sur  le  calcul  de  la  longitude.
Aujourd'hui, où l'on navigue à des vitesses élevées sur des bateaux de compétition, on
comprend qu'il disait la vérité.

Technique

Dashew

… explicite  plusieurs  techniques  permettant  à  des  déplacements  légers  de  gérer  leur
vitesse très élevée. L'une d'entre elles est de lofer avant la crête (jusqu'à 90° du vent),
pour réduire leur vitesse…

„… et puis diriger la proue sous le vent avant que la crête ne la heurte réellement ― de
sorte que vous êtes orienté en descendant la vague à peu près à 15°de l'angle droit formé
avec l'axe de déplacement de la vague.”

Monsieur  Körner, le constructeur de notre Forna, fut invité sur un gros voilier de course
américain. Il racontait que, dans la tempête, l'équipage descendait les vagues en surf en
suivant une trajectoire oblique.



Dangers

Horst Oelerich

„Dans une régate autour de Skagen, sous spi lourd dans un fort vent arrière, on a fixé une
pince coupante sur le pataras avec du ruban adhésif pour pouvoir couper le câble si le
bateau enfournait dans un creux après un surf.“

Wilfried Erdmann:

„Peu avant le cap Horn, ça a failli m'arriver. Encore une fois Kathena Nui portait trop de
toile. […] Kathena Nui a plongé dans un surf après une crête. On peut dire qu'il a accompli
un plongeon dans le vide jusqu'au fond du creux. Le choc a atteint une rare violence…
Sincèrement, quand je pense seulement à ce surf, c'était de la vraie folie. Je n'aimerais
plus que ça m'arrive, je voudrais arrêter d'y penser et au fond ne plus jamais parler de
cette tactique de survie.“

Barry Pickthall

Le voilier qui participe au Global challenge […] „porte un spi lourd… Ainsi, il atteint une
moyenne de 12 nds et jusqu'à 25 nds dans les surfs.“

„On a l'impression de se trouver en haut d'un toboggan vertical. […] En surfant sur les
crêtes jusqu'à une vitesse de 30 nds, on s'expose, à la plus petite seconde d'inattention, à
se mettre en travers et à offrir désespérément son flanc à la vague suivante. Les barreurs
[…]  doivent  être  remplacés  toutes  les  15/20  minutes  […],  pendant  que  le  reste  de
l'équipage […], noyé dans un tunnel d'embruns qui atteint les barres de flèche inférieures,
manie les écoutes…“ 
„En aucun cas, il ne faut permettre au bateau de lofer. Ça peut l'amener à se mettre en
travers.“

 (extrait de : „Manuel de haute mer“)

Mon point de vue

Quand bien même des équipages de course (et leurs bateaux !) sont en mesure de le faire…

Conclusions provisoires sur les tactiques de survie par gros tempsce sujet … d'après ma 
réflexion personnelle :

Le lourd quillard à quille longue peut se mettre à la cape (exemple : Helmut van Straelen
avec son voilier „Joseph Haydn“).

Mais moi j'ai un voilier à quille étroite.

Si une mise à la cape n'entre pas du tout en ligne de compte pour les voiliers à quille
étroite  (et  d'autres),  s'il  est  impossible  de  faire  du  près,  alors  la  fuite  deviendra
incontournable. 

Le second niveau d'alarme est lorsque le bateau commence à aller trop vite. Alors, il faut
le ralentir (Galerider).



En fuite, avec ou sans traînards, il est essentiel que le bateau réponde bien à la barre.

Celui qui navigue en solo ou avec un équipage réduit (comme moi) doit aussi prendre en
compte son épuisement. 

Sur la durée, ce peut ne pas être la bonne tactique que de mettre en fuite si l'on doit
rester à la barre sans interruption, quel que soit le type de voilier.

Quelles solutions alors ?
 
+ Laisser dériver le bateau, comme Erdmann ? 
Ça me fait un peu peur. J'ai encore dans l'oreille les mots de Dashew :
 
„Si les vagues ne déferlent pas, laisser dériver le bateau est une bonne solution. Si elles
déferlent, le risque d'être roulé est grand pour un monocoque.” 
… un monocoque ne demande qu'à se laisser retourner par une déferlante.

+ mettre en fuite sous pilote ou régulateur d'allure ? 
+ y a-t-il d'autres solutions ? 

Étudions les moyens matériels dont nous disposons.

IV. VAGUES SCÉLÉRATES

Wolfgang Quix und Herbert Weingärtner 

...  tombèrent  en  1986  avec  le  voilier JEANTEX (un  Open  40)  lors  de  la  „Twostar“
(Transatlantique  de  Plymouth  à  Newport)  dans  une  tempête  avec  des  vagues  croisées
énormes.

Herbert Weingärtner

"Plus  d'une  vague  ressemblait  au  Matterhorn  (NdT  =  Cervin,  sommet  des  Alpes  très
pentu).“

Juste avant la fin de son quart ...
„… quelque chose de vague m'amena à lever les yeux : un mur d'eau vertical s'élevait sur
le côté juste au-dessus du bateau.“

L'instant d'après, JEANTEX chavire. Le bateau se redresse. Herbert avait été éjecté du
bord, bien qu'attaché. Il peut se hisser de nouveau à bord du bateau à la force du poignet.

„J'avais essayé de faire de l'ouest, c'est-à-dire de fuir aussi haut que possible sous amure
tribord. Nous n'avions que le tourmentin, la force du vent tournait autour de 10 Beaufort.
Les vagues étaient gigantesques, la plupart au-dessus de 10 m.
Dans  mon  souvenir,  la  vague  scélérate  était  aussi  haute  que  notre  mât,  17  m,
inimaginable ! En haut il y avait comme une large chute d'eau.
Elle arriva dans mon dos, donc de bâbord, alors que je barrais sous le vent en utilisant le
prolongateur de barre.
Tout est allé incroyablement vite. J'ai vu le mur ; aussitôt, tout s'est assombri. […]
Lorsque la lumière est revenue et que j'ai pu émerger de l'eau, le mât était en train de



sortir de l'eau et de se redresser.
L'important est que le harnais ait tenu, car je me suis trouvé durant une courte période à
l'extérieur du bateau, avec le stick arraché dans la main droite que, bizarrement, je ne
lâchais pas.
Sous le pont, c'était le chaos. Nous avons eu besoin de plusieurs jours pour tout remettre
en ordre. […]
14 voiliers n'ont pas atteint leur but. L'équipage du voilier italien de 60 pieds BERLUCCI,
avec Beppe Panada et Roberto Kramer, a été porté disparu jusqu'à aujourd'hui.“

Barry Pickthall

„Contre  une  vague  scélérate  il  n'y  a  pas  grand-chose  à  faire.  […]  Ces  vagues  sont
d'énormes montagnes d'eau, des murs verticaux hauts d'au moins cinq étages avec des
crêtes écumantes qui sortent du néant et progressent à une vitesse de 30 nds. Elles sont
générées par la superposition de plusieurs petites vagues et ne conservent leur hauteur
rarement plus longtemps que quelques secondes, mais, durant ce court laps de temps,
elles détruisent tout ce qui se trouve sur leur route.“

(extrait de : „Manuel de haute mer“)

Ses autres  exemples  montrent que,  parmi ces  vagues monstrueuses, il  y  a encore une
gradation inimaginable.

Ajouts du traducteur au document du Dr LAMPALZER sur le sujet des vagues scélérates :

1.  Les  SMEETON  à  bord  de  TZU  HANG,  qui  fuit  en  traînant  des  aussières  dans  une  tempête
australe :

« Beryl […] a regardé en arrière pour vérifier l'alignement. Juste derrière le bateau, un mur d'eau
se dresse, si large qu'on n'en voit pas les extrémités, si haut et si escarpé que Beryl comprend
immédiatement :  Tzu  Hang ne  pourra  jamais  l'escalader.  Cette  vague ne  brise  pas  comme les
précédentes,  mais  l'eau  ruisselle  sur  sa  face  avant,  comme  une  cascade.  Beryl  pense  en  un
éclair : « Rien à faire, je n'ai pas dévié. » […] Aussitôt après, elle se sent projetée hors du cockpit.
Tzu Hang est invisible, Beryl porte la main à sa ceinture, mais ne trouve que l'extrémité cassée de
son bout. […] Puis une vague la soulève, elle se tourne dans l'eau et aperçoit à 30 m Tzu Hang, le
fidèle Tzu Hang, stoppé net. Les mâts ont disparu, le bateau est bizarrement enfoncé, mais enfin
il flotte, et Beryl nage vers les débris du mât d'artimon. »

Malgré les dégâts importants, le couple accompagné d'un équipier réussit à rejoindre la côte sud-
américaine sous gréement de fortune. Il repartiront et chavireront une nouvelle fois dans une
autre tempête.

« C'est une vague de ce genre que sir Ernest Shackleton [explorateur britannique*] a rencontrée
pendant sa traversée en barque non pontée depuis Elephant Island, et sans doute en avons-nous
rencontré une au moment où elle était la plus dangereuse. Plus expérimenté aujourd'hui, je ne
crois  pas  à la  rareté de telles vagues,  surtout dans  ces régions particulières :  ce qui  est  plus
exceptionnel,  c'est  la  rencontre  d'une vague semblable  avec  un  yacht,  et sans  doute un petit
bateau pourra-t-il essuyer de nombreuses tempêtes, même dans ce coin du Pacifique, sans jamais
avoir à en affronter une. »

Extraits de : « Une fois suffit... », Miles SMEETON, Éd. ARTHAUD, Paris 1966.

*« À minuit, j'étais au gouvernail. Soudain, vers le sud, m'apparut une ligne claire dans le ciel. J'en
prévins les autres ; puis, après un instant, je compris que la clarté en question n'était pas un reflet
dans les nuages, mais la crête blanche d'une énorme vague ! Après vingt-six ans de navigation, je
connaissais l'océan dans toutes ses humeurs, mais jamais je n'avais rencontré sur ma route une
vague aussi  gigantesque. C'était  un puissant soulèvement qui  n'avait  rien de commun avec les
hautes lames coiffées de blanc, nos ennemies inlassables. » (récit de Shackleton)



2. Pour qui veut en savoir davantage, un livre plus technique :
« Anatomie curieuse des vagues scélérates », Michel OLAGNON, Janette KERR, Éd. Quae

3. Reportages sur le sujet :
http://www.dailymotion.com/video/x74j1j_le-mystere-des-vagues-scelerates-pa_news
https://www.youtube.com/watch?v=R7rZBXudZ2o

V. MOYENS MATÉRIELS

Survie

Rapport de la course du Fastnet :

„Les radeaux de survie ont été incapables d'offrir un refuge sûr que beaucoup d'équipages
en attendaient.” [traduit de l'anglais]
… compte tenu de l'effet psychologique et de la promesse que le mot « sauvetage » laissait
entendre.
NdT : En allemand, le mot pour radeau de survie signifie littéralement « île de sauvetage ».

„Sept personnes ont perdu la vie à cause d'incidents associés aux radeaux de survies, dont
trois  sont  directement  imputables  à  la  non-ouverture  du  radeau,  et  les  voiliers
abandonnés de ces 7 personnes ont été retrouvés par la suite à flot et remorqués vers un
port.” [traduit de l'anglais]

Si ces personnes étaient restées à bord, elles ne se seraient probablement pas noyées.

Pilote électronique

Entre-temps, les pilotes électroniques ont fait leur entrée sur le marché de la voile. Des
bancs de batteries à la hauteur et des producteurs d'électricité sont devenus nécessaires
(au moins pour cette raison, je reste attaché au régulateur d'allure, qui ne dépend que du
vent).

Abby Sunderland a utilisé plusieurs pilotes électroniques lors de sa tentative de tour du
monde sur un Open 40.
Jessica Watson a utilisé également sur son S&S 34 des pilotes électroniques en plus du
régulateur d'allure.

Les  deux  skippeuses  ont  laissé  barrer  les  pilotes  dans  le  gros  temps ;  elles-mêmes se
retiraient à l'intérieur du bateau. On agit de même lors des courses en solitaire.

Abby Sunderland a fait un tour complet, Jessica Watson quasiment aussi.

Régulateur d'allure

Wilfried Erdmann

„Les tempêtes jusqu'aux alentours de F8, je les passe la plupart du temps dans la cabine.“
Ce qui signifie que c'est le régulateur d'allure qui barre.

https://www.youtube.com/watch?v=R7rZBXudZ2o
http://www.dailymotion.com/video/x74j1j_le-mystere-des-vagues-scelerates-pa_news


„Même par tempête maniable, il fonctionnait bien − malgré tout avec des écarts de route
pouvant aller jusqu'à 30°.“

Même dans la tempête qu'il subit dans le courant des Aiguilles, il a dû confier le bateau au
régulateur d'allure, parce qu'il n'avait pas d'autre choix :

„En outre, je crains qu'une déferlante m'arrache au cockpit et me balance à l'eau. Je
remets le régulateur d'allure en marche et m'attachais dans la cabine, me couchais sur le
plancher et ne bougeais plus.“

(cf. bibliographie : lien à l'article du Spiegel)

À la fin, la girouette du régulateur a été fracassée.

Conclusion sur ce point

Le régulateur d'allure n'a pas sauvé Wilfried Erdmann.

C'est toutefois un auxiliaire précieux dans des vents de rang inférieur. Erdmann a dû barrer
à la main seulement à partir de F9.

J'ai connu la même chose dans ma croisière islandaise : à partir de 9/10, le régulateur
était dépassé par des vagues particulièrement hautes et abruptes. J'ai dû revenir dans le
cockpit. Le régulateur restait enclenché, mais, lorsqu'une vague particulièrement haute
arrivait,  j'agissais  sur  la  barre  pour  maintenir  le  bateau  en  ligne.  Comme  le  moteur
fonctionnait sans être embrayé, je pouvais aussi augmenter l'énergie du bateau par un
soutien ponctuel.

Ça a duré environ 5 heures ; mais il fallait le faire.

Si le vent souffle encore plus fort, on se mettra à la barre à un moment donné.

Barre intérieure et dôme en plexiglas

Moitessier und Chichester avaient équipé leurs bateaux ainsi. J'ai vu aussi ici ou là des
voiliers équipés de cette manière.

Lors  d'une tempête extrême, disposer d'une barre à l'abri  est certainement une bonne
chose.  Mais  j'ai  lu  que la  coupole  en plexiglas  se  couvre de buée,  ce qui  en diminue
nettement l'intérêt.

Ancre flottante de type parachute (parachute anchor)

« Pour un sac en toile de voile en forme de quille ou de cône qui est déployé de la proue
ou de la poupe et qui maintient le bateau comme s'il était à l'ancre, nous avons l'habitude
en Allemagne de parler d'ancres dérivantes (ou flottantes). »

(Claviez, „Dictionnaire nautique“)

Les ancres flottantes modernes sont semblables à des parachutes.

Théoriquement, elles maintiennent un voilier en présentant son extrémité la plus robuste,



la proue, aux vagues qui arrivent.

Pourtant, presque tous les auteurs navigateurs refusent les ancres flottantes, même les
ancres dérivantes en forme de parachutes. 

Il y a des raisons à cela :

-  Lorsque  qu'un  bateau  est  maintenu  dans  la  houle,  des  forces  pratiquement
insurmontables sont générées par la violence de la mer, qui poussent le bateau dans
la direction opposée à la traction exercée par l'ancre. 

-  À l'ancre,  tous  les  bateaux  ont  un  mouvement  pendulaire ;  idem  sur  ancre
flottante. Sur le dos de la vague, on peut se retrouver jusqu'à 90° de son axe de
progression. S'il est frappé par une déferlante à ce moment, le bateau n'a aucune
chance de s'en sortir. 

Les seuls partisans connus de l'ancre parachute déployée à la proue du bateau sont Lin und
Larry Pardey („Storm tactics handbook“). Ils attachaient leur voilier à quille longue à une
bride (derrière l'ancre flottante), une aussière reliée à la proue, une autre à la poupe. De
cette  manière,  ils  pouvaient  modifier  l'angle  que  formait  le  bateau  avec  les  vagues.
Apparemment, leur voilier n'était pas soumis au mouvement pendulaire habituel décrit ci-
dessus.

C'est justement ce qui intrigue (par ex. Hal Roth). C'est pourquoi les théoriciens supposent
que l'effet obtenu était davantage dû à la mise à la cape d'un voilier à quille longue qu'à
l'action de l'ancre flottante proprement dite.

Les ancres parachutes déployées à la proue conviennent donc plutôt à des voiliers qui, en
dérivant, pointent le nez dans le vent, pour de grands bateaux à moteur, par ex. des
chalutiers.

Ancres  flottantes  remorquées  servant  à  freiner  le  bateau  et  à
stabiliser sa route (drogues)

[Cf. aussi supra le chapitre sur la fuite avec des moyens de ralentissement modernes.]

Hal Roth:
“L'ancre flottante de Jordan est selon moi la meilleure du lot.”

J'aimerais approfondir la question.

Jordan-Series-Drogue (JSD)

Lorsqu'un voilier  qui  tourne le dos à la  mer est retenu par une JSD et voit  sa vitesse
considérablement accélérée par une déferlante, l'ancre flottante le retient. C'est l'élément
essentiel.  Le  processus  est  sans  doute  comparable  au  freinage  d'un  avion  à  réaction
atterrissant sur un porte-avions.

Le mot „Series“ reflète le processus d'assemblage : de nombreux cônes, fabriqué en toile
de voile et ressemblant à des cornets à frites ouverts des deux côtés, sont fixés sur une
aussière de nylon à intervalles de 50 cm de telle manière que l'aussière passe à travers les
deux ouvertures.



Le nombre de cônes dépend du déplacement du bateau. Un poids est fixé à l'extrémité de
l'aussière pour que le système reste immergé et en tension. Pour que le bateau résiste
mieux aux vagues qui arrivent et pour diviser les forces qui s'exercent contre lui, on place
une bride entre les taquets de poupe reliée à l'aussière et qui forme un V.

Dave Pelissier (www.acesails.com) 
... est le premier que l'invention de Jordan a convaincu. Il écrit :

„L'ancre est conçue pour protéger le bateau dans le pire des cas, c'est-à-dire lorsqu'il est
frappé par une déferlante. Les données d'ingénierie pour sa conception ont été fournies
par le désastre du Fastnet en 1979 (cf. Fastnet force 10 de John Rousmaniere), où 15 vies
humaines ont été perdues et 24 bateaux coulés ou abandonnés. De plus, des données
relative à la course Sydney-Hobart de 1998, où 5 voiliers ont coulé, 6 navigateurs sont
morts et 55 membres d'équipage ont été hélitreuillés (cf. Fatal storm de Rob Mundle), ont
été exploitées. Aucun bateau n'a utilisé une ancre flottante lors de ces tempêtes. Il est à
présent démontré que l'ancre flottante  aurait permis à tous ces bateaux de s'en sortir.”
[traduit de l'anglais]

Donald Jordan, programme de recherche et développement 

“À partir des données de la course du Fastnet, j'ai commencé à fabriquer des modèles à
échelle  réduite  de plusieurs  des  bateaux  ayant  participé à  la  course  et  à  tester  ces
modèles dans des vagues formées naturellement ou des vagues artificielles en bassin.
C'est une chance que les petites vagues se comportent comme de grandes vagues et les
modèles réduits comme les bateaux de taille réelle, si l'on respecte certaines lois simples
de similarité dynamique dans la conception et dans le test des modèles réduits. Je n'avais
aucune idée préconçue sur ce que ces tests révèleraient.
À la même époque, des tests complets ont été réalisés aux USA et en Europe, afin de
déterminer  si  la  tragédie  du  Fastnet  avait  sa  source  dans  les  caractéristiques
architecturales des voiliers modernes, comparés aux voiliers traditionnels.
“Des bateaux tueurs", l'expression a été utilisée par des architectes navals de premier
plan. 
Après d'intenses discussions, on est arrivé à la conclusion qu'il n'y avait pas de différence
significative, pour ce qui est du risque de chavirage, entre les voiliers de conception
moderne et les voiliers de conception traditionnelle. [Ndl'A: c'est moi qui souligne]
J'ai  répété ces tests et j'ai  obtenu les mêmes résultats. Le désastre du Fastnet est à
imputer à la violence de la tempête, non à la ligne des bateaux ou à la tactique des
skippers.
Ensuite, j'ai entrepris un programme de recherche et développement pour comprendre et
trouver une solution aux problèmes de survie dans la tempête. 
Dans mon travail, j'ai été grandement aidé par les garde-côtes américains qui ont mis à
ma disposition leurs installations et finalement testé la JSD dans des vagues déferlantes
sur le site d'essai de leurs bateaux de sauvetage. Le programme, qui fut poursuivi quatre
ans durant, aboutit aux conclusions générales suivantes :

1. Pour protéger un bateau dans la tempête, il  faut déployer une force de rétension
extérieure fournie par un dispositif remorqué.
Ni des modifications dans l'architecture navale ni une tactique de survie mise en oeuvre
par le skipper ne peuvent apporter une réduction significative du risque [c'est l'auteur
qui met en gras].

2. Le dispositif remorqué doit être un manche à air qui doit être fixé à la poupe du
bateau.

3. Une ancre flottante [NdT: placée à la proue] n'est pas à même de protéger le bateau.



S'il est maintenu par la proue, le bateau fera des embardées et sera aux prises de forces
considérables.  La  raison  en  est  que  tous  les  bateaux  sont  dessinés  pour  être  stables
directionnellement lorsqu'ils progressent vers l'avant ; sinon, il serait impossible de les
maîtriser. Toutefois, en mouvement
(Ndl'A : cela arrive lorsqu'un bateau est maintenu par la proue par une ancre parachute et dérive
tout en reculant)
... le bateau deviendra instable, fera des embardées et se mettra en travers des vagues…

7. La puissance du dispositif et le nombre d'éléments doivent être ajustés au déplacement
du bateau. 

8. Avec un dispositif  approprié,  un bateau et  son équipage survivront à une tempête
comparable à celle du Fastnet or de Sydney-Hobart dans dommage sérieux ou de graves
blessures.” 

www.jordanseriousdrogue.com
[traduit de l'anglais]

En 1987 le rapport des US-Coastguards CG-D-20-87 a été publié :

Le rapport décrit de quelle manière fonctionne la JSD, explique le déroulement des tests,
contient des tableaux sur les forces en jeu, le nombre utile de cônes, la résistance de
l'aussière et donne des instructions sur l'assemblage de la JSD.

Jordan n'a en effet pas déposé de brevet pour protéger son invention. C'est un cadeau fait
au monde. Depuis, il y a des fabricants professionnels, mais on peut aussi la réaliser soi-
même en suivant les indications de Jordan (qu'on peut trouver sur l'Internet).

En situation de péril, le bateau est tiré par sa poupe par la JSD de l'autre côté de la crête.
Selon les rapports, on a l'impression d'être maintenu et relâché par un solide cordage en
caoutchouc, comme au saut à l'élastique.

Cela ne vaut toutefois que si aucune déferlante ne vient frapper le bateau. Lorsqu'une
vague brise au-dessus de la poupe, alors les forces générées sont considérables.

Une série de photos sur „Heavy weather sailing“ montre le comportement d'une maquette
équipée d'une JSD dans une déferlante.

„Ces études ont montré que l'utilisation d'un dispositif remorqué adapté au bateau et
déployé à sa poupe lui permettra de se trouver en permanence sous le vent et devant la
vague, de telle sorte qu'une déferlante ne verra jamais que son tableau arrière et ne sera
pas en mesure d'exercer une force suffisante pour le chavirer. […] Ainsi, il se peut qu'un
tel  dispositif  représente  la  manière  la  plus  simple  et  la  plus  fiable  de  réduire
sensiblement le risque de chavirage.” (traduit de l'anglais)

Dashew, à propos du passage du front

“L'une de nos inquiétudes est de savoir ce qui se passera lors du passage du front, lorsque
le vent et les vagues tourneront de 90° : l'aussière du dispositif remorqué est si longue
qu'elle a tendance à prendre une position intermédiaire vis-à-vis du vent et du train de
vague. Le bateau, lui, s'alignera sur la vague qu'il rencontrera. Autrement dit, le bateau
s'alignera lui-même sur la vague qui passe sous la coque.” (traduit de l'anglais)

Dashew a équipé entretemps (2014) ses bateaux à moteurs avec la Galerider et la JSD. J'en
parlerai plus loin.

http://www.jordanseriousdrogue.com/


Quel danger provient des déferlantes issues de l'ancien train de vagues ?

Aucun, répond Jordan. 
Il n'y a pas de déferlantes sans force de vent. Les déferlantes viendront, lorsque le vent
aura tourna, de la nouvelle direction du vent.

Il reste les murs d'eau hauts et abrupts qui résultent de la superposition de deux systèmes
de vagues.

“Une énorme vague de tempête s'approchant du bateau paraît être un dangereux mur
d'eau. […] En fait, l'eau dans la vague ne se déplace pas vers le bateau et elle le soulèvera
sans dommage.” [traduit de l'anglais]
… s'il est relié à une JSD.

„D'un point de vue physique, il est virtuellement impossible pour une déferlante de venir
d'une direction complètement différente du train de vagues. Les déferlantes sont formées
par  le  vent  et  par  l'addition  des  énergies  des  plus  petites  vagues  qu'elles  dépassent.
Lorqu'une vague traverse une série de petites vagues, elle perd de son énergie dans les
turbulences. Nous avons pas mal de photos aériennes de la surface de la mer lors de la
tempête entre Sydney et Hobart. Si une grande vague s'était propulsée à travers une série
de petites vagues, nous aurions vu une bande blanche passant par dessus d'autres bandes
blanches. Il n'y a rien de tel.
En fait, ce qui se passe quand le bateau forme un angle plus serré avec le train de houle
est que, lorsque la déferlante approche, sa puissance fait pivoter le bateau jusqu'à le
mettre en travers. Ce mouvement n'est pas ressenti par le skipper qui pense que la vague
vient d'une autre direction, alors que c'est le bateau qui s'est écarté de son cap…” 

[même source, traduit de l'anglais]

Herbert Weingärtner et Wolfgang Quix

... ont chaviré avec „JEANTEX III“ en faisant du près ; la cause en était un mur d'eau de 17
mètres.

D'après  le  rapport  du  Fastnet,  d'après  les  explications  de  Jordan  et  aussi  celles  de
Moitessier,  on  peut  penser  que  tout  bateau sera  retourné  par  une vague  gigantesque,
quelle que soit sa quille ou a tactique adoptée.

Donald Jordan analyse l'engloutissement du „Winston Churchill“ durant la course Sydney-
Hobart. 
C'était un plan Sparkman &
Stevens ― une construction
en bois de 25 t. 
Le  "Winston"  a  été
précipité  par  une
déferlante  dans  le  creux
d'une  vague  et  s'est
probablement disloqué lors
du choc avec l'eau au fond
du creux.

Le schéma de Jordan pourrait traduire également d'une certaine manière le rapport de
grandeur entre la vague rencontrée par Jeantex et ce bateau.

Il faut en outre se représenter la vitesse à laquelle un tel monstre progresse : 21 nds (si la



vague est née de la superposition de deux vagues de 8,50 m). Une vague de 8,50 m a une
période de 7 secondes, ce qui signifie qu'un bateau se serait trouvé en 3 secondes sous la
crête déferlante.

La JSD aurait-elle désamorcé la situation ?

Probablement oui, si ce que Jordan dit est exact. 
Et si le bateau avait déployé sa JSD (ce qui, lors d'une course, est tout de même peu
vraisemblable, en laissant de côté les idées de la direction de course sur l'équipement
obligatoire) ?

Jordan

“Avec un dispositif adapté, un bateau et son équipage peut survivre sans dommage à de
telles tempêtes.” (traduit de l'anglais)

Je recommande la lecture de Jordan, „The Loss of the Winston Churchill". 

Quand on voit quelle science est déployée dans l'analyse du naufrage et la construction de
la JSD, notre sain scepticisme du début peut peut-être se transformer en un prudent « Je
crois que c'est possible ».

Il est remarquable qu'aujourd'hui Dashew a abandonné son point de vue critique du début
sur la JSD. Il construit à présent plutôt de grands yachts à moteur, comme on peut le voir
sur son site www.setsail. Ses nouvelles indications sur la survie dans le gros temps valent
en premier lieu pour ce type de bateau : www.setsail.com/heavy-weather-issues.

Mais elles méritent aussi d'être lues par des skippers de voiliers.  Il  dit,  parmi d'autres
choses, au sujet de la JSD :

„Nous  pouvons  prévoir  l'utilisation  de  deux  types  de  dispositifs  [drogues].  Dans  des
conditions  de  mer  sévères  mais  praticables,  nous  mettrions  à  l'eau  un  dispositif  plus
rustique comme la Galerider. Elle maintiendra plus ou moins la poupe face aux vagues et
nous permettra d'avancer à une vitesse comprise entre 4 et 8 noeuds, avec un contrôle de
barre assuré par le pilote électronique ou l'un d'entre nous. Dans des conditions de survie,
absolument terribles, avec un bateau qui n'est plus gérable, dans ce cas je choisirais la
JSD.”

Dashew est aujourd'hui l'un des constructeurs les plus renommés en Amérique. Il a écrit le
livre  le  plus  important  sur  les  tactiques  à  utiliser  par  gros  temps.  Lorsqu'il  fait  une
recommandation, ça signifie quelque chose.

Mes conclusions au sujet de la JSD

Je pense que la JSD offre réellement à un voilier ― même un voilier à quille longue ― qui
se trouve dans une situation délicate une option supplémentaire.

Comme Dashew a équipé ses bateaux avec une Galerider et une JSD, pourquoi pas !

Vous trouverez des informations plus précises dans ma contribution „Jordan-Series-Drogue
– une recherche“, publié par le magazine de  Trans-Ocean en octobre 2010 et également
présente sur mon site :

http://lampalzer.de/index.php/jordan-schlepp-bremse/3-der-jordan-series-drogue-eine-

http://lampalzer.de/index.php/jordan-schlepp-bremse/3-der-jordan-series-drogue-eine-recherche


recherche

Renforcer certains éléments de construction

Un bateau en acier doit protéger sa descente.
 
Sur un bateau en fibre de verre, c'est beaucoup plus compliqué. 

Il faut renforcer : 

- les points de fixation de la JSD à la poupe 
- éventuellt la poupe elle-même 
- la descente (le mieux est de placer un « bouclier » protecteur)
- les cloisons du cockpit
- les maintiens à l'intérieur.

VI. EN RÉSUMÉ

1) Voilier à quille longue

Dashew comme constructeur  préfère les  quilles  étroites ;  ceci  explique son  évaluation
positive de ce type de bateau. Toutefois, le grand quillard du type Skorpion IIIA (Feltz,
Hamburg) génère une  zone de turbulence suffisante.  Il peut se mettre à la cape. Très
longtemps, ce qui compense de nombreux inconvénients.

Il faudrait juste clarifier la question : tous les bateaux à quille longue à la cape génèrent-
ils une zone de turbulence suffisante ?

À ma  connaissance,  il  n'y  a  sur  ce  sujet  aucune  étude.  On  devrait  rechercher  des
informations auprès du chantier, du constructeur, des associations de plaisance ou bien
tâter le terrain en faisant des essais avec son propre bateau.

Si on ne veut pas courir de risque, on ne mettra pas à la cape ; on agira comme en 3.

Passage du front froid 

À cet instant, le vent tourne de 90°; une mer croisée apparaît.

Si on met à la cape, la proue doit pointer entre l'ancien et le nouveau train de vagues.

Dans l'hémisphère nord, le vent saute von WSW auf NNW : donc il faut mettre à la cape
sous amure tribord.

Le bateau tourne avec le vent. Au début, il pointe vers le SW ; ensuite, après la giration du
vent, vers le NW.

Alors, les deux trains de vagues arrivent plus ou moins de l'avant, et pas par le travers ou
3/4 arrière, ce qui serait le cas si on était sous amure bâbord.

Dans l'hémisphère sud, on met à la cape sous amure bâbord. 

http://lampalzer.de/index.php/jordan-schlepp-bremse/3-der-jordan-series-drogue-eine-recherche


Mais lorsque des vagues croisées surviennent, comme lors de la course du Fastnet (Bft 10),
alors  la  cape pourrait  être  ― même pour des voiliers  à quille longue  ― une mauvaise
option.
 
Le défi de Jordan est d'avoir développé, justement pour de telles conditions, un dispositif
d'aide. 

2) Les voiliers manœuvrables à quille étroite

… ne génèrent aucune ou une zone de turbulence insuffisante. Ils doivent mettre en œuvre
d'autres solutions, par ex. naviguer au près. 

En  dernier  lieu,  de  toute façon,  on doit  mettre  en fuite. Cette  technique  exige  une
concentration de tous les instants.

C'est pourquoi Dashew recommande pour un bateau de croisière de mettre à la cape aussi
longtemps que possible, pour pouvoir se reposer et reprendre des forces.

En fuite, au delà d'une certaine hauteur ou vitesse de vague, un bateau moderne se met à
à surfer.

Je ferais  confiance à Erdmann :  le surf est sans doute maîtrisable par un équipage de
bateau de course, il ne l'est pas forcément par un équipage de bateau de croisière.

Il est donc temps de réduire la vitesse. 

Peut-être peut-on naviguer à sec de toile. 

Sinon, l'ancre Galerider serait éventuellement le moyen de freiner le bateau. Ou bien on
fait tout de suite confiance au  dispositif  de Jordan,  à condition que le bateau y soit
structurellement préparé.

Avec le passage du front froid, la situation se complique. C'est au plus tard à ce moment
qu'avec un voilier à quille étroite on doit choisir une option active.

Les difficultés apparaissent lorsque la fatigue arrive et que les vagues deviennent plus
hautes et plus escarpées (mer croisée).

3) Les bateaux moins manœuvrables 

Les bateaux qui ne peuvent se mettre à la cape et qui ne se manœuvrent pas très bien à
des vitesses élevées doivent,  lorsque leur vitesse de carène est dépassée, ralentir leur
vitesse, ceci en utilisant des dispositifs remorqués modernes comme le Galerider.

Si les conditions de mer s'aggravent, il reste encore le JSD.

Pour toutes les catégories de bateaux, le JSD représente la dernière arme dans le combat
contre les éléments naturels.

C'est du moins ce que disent d'un commun accord les auteurs qui ont publié récemment, si
on laisse de côté leur langage de prudence et si s'en tient pour l'évaluation à la chronologie



des moyens utilisés.  

Il  va de soi  que le  bateau doit  être  construit  ou équipé de telle  manière qu'il  puisse
supporter des contraintes très élevées. 

VII. BLESSURES

Dr. Jens Kohfahl, médecin, navigateur, auteur de „Médecine en mer“ écrit : 

„À côté de la stratégie proprement dite concernant le cap suivi par le bateau et le choix
des voiles dans la tempête, la sécurité et l'intégrité corporelle de l'équipage jouent un
rôle au moins aussi important. De nombreux récits de navigation décrivent de manière
impressionnante comment des objets et des personnes ont été projetés dans l'espace lors
d'un chavirage total et comment des équipiers ont été gravement blessés.

On peut améliorer sensiblement sur chaque bateau la sécurité des personnes et l'arrimage
des objets mobiles. […] Il ne suffit pas de sangler les batteries, il faut aussi arrimer les
outils, le ravitaillement, la gazinière, les planchers, les tiroirs, etc.

Un membre d'équipage ne doit pas être gravement blessé ; il suffit d'une main blessée et
on n'est plus opérationnel. C'est pourquoi les personnes qui sont à l'intérieur doivent aussi
avoir la possibilité de s'assurer (par ex. sangles de maintien, toiles de roulis, poignets
pour se tenir).

Des hommes de veille se sont noyés, parce qu'ils n'ont pas pu se libérer de la ligne de vie
gilet gonflé et bateau chaviré (il y a pourtant des mousquetons qui s'ouvrent malgré une
forte charge).

Et il y a aussi des blessures à la tête, parfois suivies de mort, qui aurait pu être évitées
par le port d'un casque de protection. On devrait peut-être se faire à l'idée, au moins par
mauvais temps lors des manœuvres sur la plage avant, de porter un casque de kayakeur.“

(article publié dans la revue Trans-Ocean en juillet 2008)

VIII. MA MANIÈRE D'AFFRONTER LE GROS TEMPS

Summertime  est  un Forna 37  dessiné  par Van de  Stadt,  avec  une quille  modérée,  un
gouvernail suspendu, une ligne moderne et un déplacement léger comme l'entend Dashew ;
il est très facile à barrer.

Jusqu'à 9 Bft :

Tout dépend du cap. 

Jusqu'ici toujours au près sous régulateur d'allure, tourmentin sur étai largable et 3ème
ris dans la GV ; veille de barre pour intervenir en cas de nécessité. 

À partir de 10 Bft, lorsque les vagues commencent à briser : 



Au près ! De  préférence  avec  un soutien  moteur.  Laisser  la  barre  au  régulateur  aussi
longtemps que possible  et  veiller  dans le  cockpit ;  ensuite barrer  manuellement,  aussi
longtemps que la mer le permet.

Lorsqu'il n'est plus possible d'aller au vent : mettre en fuite. 

Lorsque  la  fuite  n'est  plus  raisonnable  ou  même  plus  possible,  par  ex.  du  fait  de
l'épuisement, alors mise en place du  dispositif remorqué de Jordan.  En même temps,
retrait de l'équipage dans la cabine, verrouillage du bateau, sécurisation de l'équipage,
sangles et casques de protection. 

„Mais on a aussi besoin d'un ange gardien !  dit mon ami Klaus.

IX. ANNEXES

Rapport de la course du Fastnet de 1979

L'après-midi du 13 août, le vent soufflait du sud à 30-40 nds sur la zone de course. Après le
passage du front, il passa à l'ouest et força à 50 nds (Bft 10).

Mardi 14 août : paroxysme de la tempête (Bft 11).

Le nouveau train de vague se superposa sur la houle primitive et produisit des vagues de
près de 10 m :
„Si l'on accepte la validité des témoignages attestant F11 et davantage, certaines vagues
ont approché les 14 m (43 pds).” [extrait du rapport, traduit de l'anglais]

Les indications relatives à la hauteur des vagues sont des moyennes. Les plus hautes vagues
ont probablement atteint deux fois la valeur moyenne, soit 20 m, elles présentaient des
fronts presque verticaux et se déplaçaient à une vitesse de 60 à 75 km/h.

La  tragédie  était  inévitable :  23  bateaux  abandonnés,  5  bateaux  coulés,  16  membres
d'équipage disparus malgré l'intervention de tous les moyens de sauvetage disponibles.

S'agissant des différent tactiques utilisées pour survivre dans le gros temps, il na pas été
possible d'aboutir à des conclusions probantes.

Ci-dessous  quatre  réponses  (le  rapport  de  course  repose  sur  un  questionnement),  qui
laissent apparaître l'impuissance des équipages :

- “Deux mauvais KO pendant que nous capeyions. ” 
- “Roulé et démâté par une vague exceptionnelle et abrupte. La mer était très 
confuse et il était impossible de déterminer l'angle d'approche des vagues.”
- “En dérive durant une demi-heure, puis retournés complètement par une vague
qui nous aurait fait chavirer quel que soit son angle d'approche .” 
- “En fuite plusieurs heures devant la mer, puis retournés lorsque nous avons été
pris de côté par une vague qui semblait venir de nulle part.”

[traduit de l'anglais]



Extrait du tableau (4.8 tactiques de survie)

Tactique Nombre de bateaux KO      ou     chavirage
(NB : 90o > 90o)

Capeyant 26 3     = 12%

Dérivant 86 18   =         21%

Fuyant à sec de toile                           57 12   =          21%

Fuyant en traînant des aussières 46 10   = 22%

„D'autres ont rapporté que, à l'apogée de la tempête, il y avait des vagues qui étaient
d'une taille et d'une forme ne permettant pas la mise en œuvre d'une tactique de survie
qui aurait préservé du chavirage ou de sévères dommages les bateaux qui se sont trouvés
sur  leur  chemin.  Les  points  de  vue exprimés  dépendent  […] du facteur  chance qui  a
déterminé quel bateau serait attrapé par une vague particulièrement sévère.”

(1979 Fastnet Race Inquiry, S. 36, traduction de l'anglais)

Donald Jordan

… est l'inventeur de la JSD (Jordan Series Drogue). Durant la 2nde guerre mondiale, en tant
qu'ingénieur  en  aéronautique,  il  a  participé  au  développement  d'avions  qui  pouvaient
décoller d'un porte-avions et atterrir dessus.

Lui-même navigateur et bouleversé par la tragédie du Fastnet, il a réfléchi à la manière
dont les voiliers pouvaient survivre à de telles tempêtes et à de telles conditions de mer.
Avec les  méthodes et  les  outils  d'un ingénieur  moderne,  il  a  mis  au moint  sa JSD, un
dispositif  de  ralentissement  déployé  à  la  poupe  d'un  bateau,  qui  se  composent  d'une
multitude de cône en toile de voile répartis le long d'une longue aussière.

Pour ses tests pratiques, les garde-côtes américains se sont mis à sa disposition et c'est
sous leur patronage qu'ont été publiés tous les écrits importants.

Le résultat des recherches et les conclusions de Jordan sont partiellement en opposition
avec les axiomes établis par les grandes figures de la navigations à voile.

Il est décédé en 2008.

Ses écrits sont consultables ici : 
http://www.acesais.com
http://www.jordanseriesdrogue.com

De même que le rapport des Garde-côtes (1987) ; cf. bibliographie.

Steve Dashew

… est en même temps navigateur, constructeur, théoricien et auteur.

“Steve et Linda Dashew ont navigué ensemble durant plus de 40 ans. Ils ont régaté sur des

http://www.jordanseriesdrogue.com/
http://www.acesais.com/


petits catamarans de course dans les années 60. En 1975, ils passèrent sur un monocoque
de 50 pds avec lequel ils pensaient naviguer une année dans le Pacifique sud. Comme cela
arrive parfois, leurs plans changèrent et ils laissèrent s'écouler 6 années avant de revenir
au bercail. Durant leur circumnavigation, Steve and Linda firent la classe à leurs deux
filles, construisirent plusieurs bateaux de croisière et écrivirent le premier de leurs huit
livres sur la vie à bord et sur la navigation.
Ces 25 dernières  années,  plus  de 50 de leurs  bateaux ont  été mis  à l'eau (Deerfoot,
Sundeer, Beowulf et maintenant les séries FPB).
Ils ont parcouru plus de 250 000 MN. Leur dernier bateau, le FPB 83 Wind Horse, est un
bateau révolutionnaire de 83 pds (25m), un yacht à moteur transocéanique avec lequel ils
ont parcouru plus de 50,000 milles en cinq ans.” (extrait de : www  .s  etsail.com)

(traduit de l'anglais)

Je  considère le  pavé de Steve & Linda Dashew „Surviving the Storm“  [Survivre  à  la
tempête] comme le livre spécialisé le plus important sur le thème de la navigation par gros
temps.

De tous les autour, Dashew présente ― me semble-t-il ― l'argumentation la mieux étayée.
Avant  toute  chose,  il  s'entend  à  expliquer  dans  quelle  mesure  les  caractéristiques
architecturales des bateaux ont des conséquences sur leur comportement sous voile.

Les citations utilisées proviennent ― lorsqu'il n'y a pas d'autre indication ― du livre cité ci-
dessus, chapitre « Choisir la tactique qui convient ».

Wilfried Erdmann

Wikipedia:

„De 1984 à 1985, Erdmann a fait le tour du monde en solitaire et sans escale par l'ouest
avec  son  bateau KATHENA NUI,  un  plan  en  aluminium (type  Nordsee  34)  du  chantier
Dübbel & Jesse (Norderney). […]

De 2000 à 2001, il fut le 5ème navigateur au monde à réussir un tour du monde vers l'est,
c'est-à-dire contre les vents dominants d'ouest.“

Il y a un dessin et des photos de KATHENA NUI  dans différents livres de Erdmann et sur son
site Internet. Dans « Naviguer avec Wilfried Erdmann », il a contribué à dessiner la forme
de coque de son bateau. Il explique son point de vue au sujet de la carène, du matériel, de
l'accastillage, des voiles, du pont, du cockpit, de l'équipement, etc. d'un voilier hauturier.

Helmut van Straelen

… a été de longues années webmaster du site de voile Trans-Ocean, où il a répondu aux
préoccupations des circumnavigateurs allemands.

Lors d'un retour d'Amérique, il a été pris dans un ouragan de force 12 en traversant le Gulf
stream.

Les qualités nautiques de son voilier, le « JOSEPH HAYDN », un quillard en acier à quille
longue  et  à  déplacement  lour  type  Skorpion  IIIA  (14  m,  20  t)  du  chantier  Feltz  in
Finkenwerder, ne peuvent être mises en doute.

http://www.setsail.com/
http://www.setsail.com/
http://www.setsail.com/


Il met son bateau à la cape après a voir passé 24 heures à la barre en fuite. Impressionnant
son récit „Beidrehen im Orkan ?“ [Mettre à la cape dans l'ouragan ?]

Herbert Weingärtner

… a été durant de longues années le partenaire von Wolfgang Quix, d'abord sur JEANTEX III,
ensuite sur „Wolfie`s Toy“. Son site Internet : www.die-weingärtners.de

Le « JEANTEX » était un Open 40 d'une longueur de 12,19 m, large de 3,0 m, déplaçant 4 t,
tirant d'eau 2,85 m, construit par Wolfgang Quix avec l'aide d'amis en 1984 dans une ferme
de Haute-Bavière selon le système West.

Barry Pickthall

… est un journaliste de voile renommé. Il a été le manager de l'équipe de terre de la
seconde Whitbread (course autour du monde) entreprise par Cornelis van Rietschotens et
couronnée  de  succès  avec  le  « FLYER ».  Dans  son  „Blauwasser-manual“  [Manuel  de
croisière  hauturière],  il  rapporte  les  expériences  des  bateaux  des  courses  autour  du
monde.

„Notre but […] était de mettre à la disposition de tous les navigateurs qui […] participent
aux  courses  en  haute  mer  ou  veulent  entreprendre  un  grand  voyage  un  livre  bien
documenté.“
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Interviews de Helmut van Straelen et de Herbert Weingärtner en 2014

Je suis lié d'amitié avec tous les deux ; d'où le ton familier de nos échanges.

Dr. Hans LAMPALZER, janv. 2015
http://lampalzer.de/index.php

[NdT : Le présent article a été publié dans le magazine de Trans-Ocean, association de navigateurs
allemand, en avril et en juillet 2015.]
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