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AVANT-PROPOS

NAVIGUER EN ÉQUILIBRE,
VIVRE EN ÉQUILIBRE
L‘autoguidage à la voile (Self-Steering Under Sail), est à la
fois le titre d‘un livre plein d‘informations sur la façon de se
rendre obsolète dans son propre cockpit et le sujet qui a
dominé mon existence professionnelle, m‘apportant plaisir
et amitié et montrant comment une personne peut vivre en
équilibre grâce à quelques règles simples.

L‘idée même de naviguer m‘endort  : mon bateau
confortablement équilibré, son Windpilot aux commandes,
le skipper faisant des rêves paisibles dans sa couchette  –
 encore et toujours sans le moindre problème (mais parfois
avec une bande-son de Paolo Conte). Quel bonheur de
s‘allonger et de sentir un bateau bien équilibré (avec
régulateur d‘allure autoguidé) naviguer tout seul. Mais trop
vite, la lassitude succède à ces pensées, l‘esprit s‘endort
subrepticement à cause de ce lien mystérieux et irrésistible
entre les bruits de la mer et le poids des paupières du
marin – un piège auquel on ne peut échapper qu‘avec une
invention ingénieuse et efficace, un esclave la barre qui
laisse le skipper dormir en paix tout en gardant le bateau en
phase avec le vent et les vagues et en accumulant les milles
à toute allure.

Le secteur des régulateurs d’allure est assez petit, même au
niveau mondial, et il est donc très facile d‘attirer



l‘attention  : il suffit d‘exprimer une opinion (de manière
répétée et véhémente). La boucle sans fin de ma vie. Un
voyage dans le temps qui s‘étend déjà sur près d‘un demi-
siècle – et qui n‘est pas fini.



50 ANS D‘AUTOGUIDAGE
MÉCANIQUE EN MER
Un régulateur d‘allure autoguidé suit une trajectoire dictée
par l‘angle du vent apparent. Ainsi, si l‘équipage règle
correctement les voiles, il maintiendra le bateau en
mouvement aussi longtemps que le vent soufflera. La
direction du vent est toujours le facteur critique, bien sûr  :
avec un vent favorable, il est possible de suivre la route
directe au compas jusqu‘au prochain point de route, mais la
route directe au compas ne sera d‘aucune utilité avec un
vent de face !

Le livre Self-Steering Under Sail décrit douze différents types
de régulateurs d‘allure, dont trois dominent le marché
actuel :











La longueur effective du levier qui fournit la puissance au
système détermine essentiellement la quantité de force qui
peut être appliquée à la barre et donc la taille du bateau
que le système sera capable de gérer.





Système de gouvernail auxiliaire Hydrovane sur un Ovni 435

LES PRINCIPAUX TYPES DE
SYSTÈMES ACTUELS

Systèmes à safran auxiliaire
Un gouvernail auxiliaire est un gouvernail supplémentaire
capable de diriger le bateau de manière indépendante, sans
être relié au gouvernail principal. Un safran auxiliaire doit
être environ d’un tiers de la taille du safran principal du
bateau pour donner de bons résultats. S‘il est plus petit, il
aura du mal à se diriger efficacement. Le safran principal
est fixé en position de manière à ce que le bateau soit à peu
près équilibré et le safran auxiliaire se charge des petites
corrections nécessaires pour que le bateau reste en
équilibre sur le cap. La force de direction que ces systèmes



peuvent appliquer est limitée parce qu‘ils ne disposent
d‘aucune sorte de servocommande et ils ne sont donc
capables d‘assurer un autoguidage efficace que pour les
bateaux d‘une certaine taille.

Les systèmes de gouvernail auxiliaire doivent idéalement
être montés au centre. Un montage décalé compromet les
performances de pilotage en raison de l‘effet de gîte  : la
surface du gouvernail qui se trouve dans l‘air plutôt que
dans l‘eau ne sert à rien  ! Le safran auxiliaire doit
également être suffisamment éloigné du safran principal
pour qu‘il ne soit pas soumis aux turbulences de ce dernier.
Un safran auxiliaire peut être utilisé comme un safran de
secours, bien qu‘ayant une surface bien inférieure à celle du
safran principal, on ne peut s‘attendre à ce qu‘il fournisse
plus qu‘une direction limitée si le safran principal est
entièrement perdu.

Systèmes à safran pendulaire assisté
Un système d‘asservissement à pendule utilise la puissance
de l‘eau qui s‘écoule le long de la coque pour générer des
forces d‘asservissement qui sont transmises au gouvernail
principal via un système de bouts. La force disponible
dépend de la longueur du bras pendulaire  –  le levier sur
lequel l‘eau agit – de l‘extrémité inférieure du safran à l‘axe
autour duquel pivote le bras pendulaire (levier de force
servo), qui est généralement d‘environ 150-200 cm. Les
systèmes de ser-vopendule peuvent faire face à des
bateaux de presque toutes les tailles : les plus gros safrans
ont juste besoin d‘un bras de pendule plus long pour
générer la force requise. Cependant, ils ne peuvent
vraiment être utilisés qu‘avec des systèmes de direction
mécaniques (roue ou timon) et ne fonctionnent pas bien
avec des systèmes de direction de roue qui ont plus de 2,5



à 3 rotations complètes de la roue d‘une butée à l‘autre. Le
raccordement de l‘autoguidage à la barre franche de
secours plutôt qu‘à la roue peut être une option, mais
uniquement si la barre franche de secours est robuste. Il est
également important que la barre franche de secours soit à
portée de main de l‘équipage de quart, car il doit être
possible de débrayer le mécanisme et de reprendre le
pilotage Manuellement immédiatement en cas d‘urgence.

Système de safran pendulaire sur le SV Thuriya au départ
de la Golden Globe Race

Les systèmes à safran pendulaire assisté les plus
pratiques pour un usage quotidien sont ceux qui permettent
de sortir facilement le safran pendulaire de l‘eau (lift-up). Le
système doit également être simple et rapide à installer si
l‘on veut qu‘il soit une option pratique pour les courtes
périodes à la barre (lorsque la table à cartes ou la nature
l‘appelle, par exemple) comme pour les longues périodes.
Les inconvénients liés à la manipulation des systèmes



traditionnels de servo-pendulum avec pale aérienne sont
sans doute la principale raison – avec leur aspect rustique –
  pour laquelle ils ne sont jamais devenus plus populaires.
Bien qu‘il y ait probablement toujours eu des propriétaires
qui ont conservé un régulateur d‘allure juste pour cultiver
une certaine image malgré une apparente immunité à
l‘appel du grand large, pendant longtemps, il était
pratiquement certain qu‘un bateau équipé d‘un régulateur
d‘allure mécanique sur le tableau arrière avait parcouru de
nombreux miles en haute mer (ou était sur le point de le
faire).

Les manœuvres en marche arrière sous moteur avec un
système à safran pendulaire assisté ne sont possibles que si
le safran pendulaire est relevé. Le safran pendulaire ne peut
pas être immobilisé, de sorte que toute tentative de marche
arrière alors qu‘il est encore dans l‘eau se soldera à coup
sûr par une oscillation forcée d‘un côté ou de l‘autre et par
l‘écrasement des butées qui se trouvent sur son chemin.
C‘est le genre d‘erreur qu‘un marin ne commet qu‘une fois.



Transmission ligne de commande par drosses

Les systèmes modernes sont dotés d‘un dispositif de
levage qui permet de faire pivoter le bras du pendule (et le
safran à balancier) d‘un côté pour le mettre en position de
parking, à l‘abri du danger. Les systèmes traditionnels, en
revanche, obligent l‘utilisateur à défaire un loquet ou une
charnière avant que le safran puisse être soulevé
(latéralement ou vers l‘arrière) hors de l‘eau. Un safran
pendulaire assisté entraîne aussi bien une barre franche que
des barres à roues, à condition que le système de direction
du bateau soit mécanique et non hydraulique.

La caractéristique principale de tous les systèmes à safran
pendulaire assisté est l‘énorme force d‘asservissement
qu‘ils peuvent exercer  –  suffisante, en fait, pour garder un
bateau de 60 pieds et 30 tonnes sous contrôle si les lignes



de transmission ont un parcours clair jusqu‘à la barre. Tous
les systèmes à safran pendulaire assisté sont bien plus
qu‘un simple système de navigation. Le système à safran
pendulaire assisté est plus puissant que n‘importe quel
système de gouvernail auxiliaire, et le bon système à safran
pendulaire assisté, installé correctement, peut réussir à se
diriger même à très basse vitesse et par vent très léger. Il
existe en Norvège des répliques de Colin Archer pesant 60
ou 70 tonnes qui se débrouillent très bien avec une barre
franche et n‘ont aucun problème à utiliser un système à
safran pendulaire assisté pour l‘autoguidage. Des forces de
traction allant jusqu‘à 200 kg sont parfaitement réalisables
dans un tel contexte, à condition que la longueur du safran
pendulaire (pour l‘effet de levier) soit adaptée et que la
vitesse du bateau soit suffisante. La force réelle requise
pour déplacer le safran principal ne s‘approchera
probablement pas de ce maximum théorique, car l‘équipage
réduira invariablement la voilure afin de diminuer la
pression de la barre (à titre d‘exemple, la plupart des
barreurs humains considèrent que la pression de la barre est
excessive lorsque la force requise pour gouverner dépasse 5
à 8 kg). Un skipper expérimenté sait que trop surface de
voile est préjudiciable et n‘hésitera pas à demander de
prendre un ris ou de changer de voile. Les lignes de
transmission qui relient les régulateurs à la barre doivent
être disposées avec soin, car pratiquement tous les
systèmes à safran pendulaire assisté ont une course
maximale de l‘ordre de 25 cm et ne peuvent donc pas se
permettre de perdre beaucoup d‘efficacité à cause d‘erreurs
de transmission.

Systèmes à double gouvernail



En combinant la puissance d‘un système à safran
pendulaire assisté et l‘indépendance (par rapport au safran
principal) d‘un safran auxiliaire, on réunit les avantages des
deux systèmes et on obtient les meilleures performances de
pilotage. Le safran principal est fixé en position pour
équilibrer le bateau, ce qui permet au système à double
safran de s‘occuper des corrections de trajectoire sans être
gêné par les conditions météorologiques. Les systèmes à
double safran permettent d‘obtenir une direction efficace à
condition que la pale du safran auxiliaire soit environ un
tiers de la taille du safran principal. Les systèmes à double
safran doivent être montés au centre, car le safran assisté
doit être dans l‘eau en permanence. S‘il est monté de
manière décalée sur un côté, le safran pendulaire sera
laissé en plan lorsque le bateau gîte dans le mauvais sens.
L‘eau provenant du safran principal peut également
compromettre les performances des systèmes à double
safran. Il est donc important de prévoir une séparation
suffisante entre le safran principal et l‘élément de safran
auxiliaire.

Un système à double safran peut être utilisé comme un
safran de secours.



Système de double safran Pacific Plus sur le voilier
Adios Labor à Las Palmas

Jonathan un voilier Koopmans 44 en Antarctique

Types de bateaux


