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W@.& JOINT TOURNANT ViM

t1 1TL MARINC Brevotlé
70, rue Prscal (Type B4 & butée caoutchouc)
97000 MAMTERRE ' e

Yous evez cholsi{ de monter sur votre bateau un loint ¥FM, Bravo !

Suivez les instructions et vous noaviguerer sans souci,
Le dispositif d'étenchéité se compose de 2 pleces : le soufflet & Jévre (L) la butee fe) en
coouichouc svec son disgue en inox 1812 adhérisé et 4 colliers,

1 - MISE EN PLACE :

- ‘

. G = /
i°/ Marquer le tube d'etambot & une ¢ siance de o) ae J’ex'tra’rr:itc‘

2"/ Entiler le soufflet jusqu's ls margue et serrer les colliers sans excé: pour ne put oéiorTer

le msnchon.

3"/ Mouiller 1'srbre pour falre glisser la butée ceoutchouc sur celui-ci. Meotire Je discee
L]
inox en contact avec la lévré 'du soufflet., Marquer 1'arbre svec une bande sdhésive (1! su droit oc la

face avant de la butée-(coté moteur).

4%/ Avencer )a butée de 7 & 10 mm contre le soutflet gui sers comprimé ce c=Tte valeur,
4

- -
5%/ Serrer les colliers de la butée en prenant coin de les opposer pour rézliser ur éguili-
brage de macsse e~ iotlation, Serrer mans exces pour ne pat détormer la piéce. !

Note : Il est fourni 2 celliers pouv chacune des piédces, stin d'assurer une plus greanZe surfa e do nerrage
sous moins de pre~sicn.
I1 - RECOMMANDATIONS

1°/ L'srbre doit étre centré par rapport au tube, Si la.distance du tube a. rcTeur ect SLpe-
rievre & 40 cm, ou si le = teur est monté rigide, on peut installer une bague cans le Tube étamhct Cotd

soteur, ainti !‘arbre sers autor-tigquement centre.,

2°/ Le joint VRM ne fonctionne que s'il y a de i'eau dans le tube, Celle-c. a-u-= uns ) ou0!

1= wenic 1l'eas.

ticeation de la levre, ainsi que )'étenchéité. Avant mise & l'eau lsisser échapper 'eir e:
Pour ce %aire, repousser les spires vers l'arridre, (ldem poJdr_échousge &8 marée basse, .

Sur batesux & maicul, s'asssurer au'd pleine vitesse la ruccion n'empéche pes 1'eau de wvenir & haoieur

du join:, Seas e:u ‘le joint s'use.

37, Le respect de la cote (2] est trés important,. Si (t) est plus granc gu'indiqué, le caruichouc

est pince arire le tube et la butée, ne foncticineras pas correctemsnt et s'users, mé=e s'jl nc fuit pas.

4*/ Respecter le diemétre d2Z. Un diamétre plus fort créera au niveau des spires une friction

nuisible & 1'élasticité,
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En prenant possession d'un KELT vous voila
devenu "Keltiste".

Nous vous demandons de renvoyer cette carte
de service.(ﬁ-mu e | s ) .

Elle nous servira & vous mettre en rapport avec
le revendeur de votre zone de navigation,
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Nous vous conseillons d'utiliser pour toute
manipulation des outils inoxydables.

Assurer les ridoirs en bloquant les contre-
écrous et en écartant les goupilles.

Scotcher toutes les aspérités et les goupilles.

Certains réglages devront étre effectués aprés
quelgues milles de navigation.

NEIEESREG
Fixer I'étai et les galhaubans au moment de la
mise en place du mat. Par la suite, fixer le pata-
ras et les bas haubans.
—"Serrer manuellement les rid g
vec un outil FESET =G = 2

e e O e R g =

- Dans toute cette opération, le méat doit rester
. droit dans le sens transversal du bateau. Pour'
controler, il vous suffit de regarder par
la fente du mét vers le haut.
Serrer le pataras pour obtenir
‘ne légére quéte du mat. -

- Remarque : une utilisation abusive du raidis-
seur de pataras peut fajre beaucoup souffrir la
.coque. N'oublions jamais de le mollir dés que sa
tension n'est plus nécessaire.
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'An&;age de haubans
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vit de mulét

Pfiﬁine de winch AR

Embout bdme AV

Embout bdéme AR

Emplanture

Prise de halebas
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Pont.

Puits de dérive Y
stratifié polyester’:

( "Fiottaison__./) )
< = N
— ., 3 \

Cogue.

AT e + -
R RN T e T D
SR A b T G T T R
R P s

Plaque dacier galvanisé.

renfort derve
\  par double ame acier

\  épasseur 8 mm
_ ‘\ largeur 100 mm.
b
\
- \ .
Sur la coque

fqnte de chague \ T—-—————"

Plaque dacier galvarise
sur le pourtour du puts,
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L+ BA2 ReGuce  DES VOILES.

¥

1 - LES PRINCIPES DE BASE

C'est seulement aprés nous &tre munis d'une bonne perception du comportement
du bateau que nous pouvons chercher & régler les voiles.

Les deux points sur lesquels nous axerons nos efforts sont la puissance
fournie par les voiles et la stabilité de 1'écoulement de 1'air.

De nombreux paramétres interviennent dans le réglage des voiles. Les données
de départ sont les caractéristiques du bateau et la coupe des voiles dont
nous disposons, puis i1 faut considérer les variables qui sont la force du
vent, 1'état relatif de la mer et 1'incidence du vent sur les voiles.

A chaque situation des éléments naturels correspondraient, dans 1'idéal,
une formule de bateau et une coupe de voiles particuliéres.

Dans un souci de clarification et pour une mise en pratique facile des
conseils €noncés dans cet article, nous allons accepter le bateau, son
gréeement et ses voiles, tels qu'ils sont. *

frenons alors la mer et essayons de comprendre ce qui se passe sur 1'eau.
En premier lieu, il s'agit de savoir d'od vient 1é vent.

A cet effet, girouette et penons sont indispensables. Ils nous permettent
d'apprécier 1'incidence du vent sur les voiles. '

Apprécions maintenant Te comportement du bateau en fonction de la force du
vent et de 1'état de 1a mer. A ce sujet, notons la notioh de "mer du vent" :
d chaque force de vent correspond en principe un état de la mer, une certai-
ne hauteur des vagues. '

Dans la pratiqué cette correspondance n'est pas toujours constatée et deux
types de situation sont remarquables : '

- vent plus fort que celui qui EOrrespondrait a la mef rencontrée
- vent plus faible que celui .qui correspondrait a la mer rencontrée.



@

_‘4'5..

4

Quand les circonstances de navigation sont idéales, le vent correspond &
1'état de la mer rencontrée, notre bateau porte suffisamment de surface -
de voiles, il est bien équilibré & la barre, progresse normalement et gite
d'une dizaine de degrés.

A partir de cette situation normale :

si le vent faiblit, le bateau n'aura p1usm1é'sukface de voiles qui lui
donnerait la puissance nécessaire pour progresser dans les vagues. Nous
appellerons cet état sous-puissance ;

si, par cgntre, le vent forcit, le bateau aura plus de surface de voiles
qu'il ne lui en faudrait, nous qualifierons cet état de sur-puissance.

Notons, enfin, qﬁe 1'interdépendance force du vent état de 1a mer dont
nous venons de parler’peut étre influencée par 1'action des courants ou
par la configuration de la céte.

Schématiquement nous avons :

ETAT SOUS-PUISSANT

f Indices f Remédes

: Vent faible : - creuser la voile pour donner de la puissance
. Mer agitée . " - faire porter toute la voile

> ° - faire refermer les chutes

: Faible gite ~ : - réduire le couloir entre génois et grand-

- :  voile ‘ :

. Bateau mou f ~ diminuer la tension de 1'étai

ETAT SUR-PUISSANT

Indices f - Remédes

sefen wa

Vent fort § i supprimer la déformation du tissu de la
Mer plate : voile en 1'aplatissant
- = e A
A . - faciliter 1'écoulement de 1'air et réduire
Forfe'gfte’ . la gite du bateau en ouvrant la chute de la
voile dans sa partie supérieure

6 40 48 e BB

: Bateau ardent’ : - obtenir 1'étai le plus raide possible: !




Remarque :

Les indices ne sont pas vrais si on les prend chacun séparément
(cf. 1'effet mer/vent), c'est en fait un ensemble de tendances qui
doit étre pris en compte.

2 - LES MOYENS D'ACTION

Les deux voiles qui serviront de base & notre €tude sont le génois

et la grand-voile. S

Remarquons que dans les gréements modernés, au prés, seul le génois a
un role propulsif, la grand-voile se limitant & un réle de volet facili-
tant 1'écqulement de 1'air. :

REGLAGE DU GENOIS

1 - Tension du guindant : jouer sur la ténsion du guindant permet de
creuser ou d'aplatir la voile. Ceci s'effectue & 1'aide de la drisse
et lorsque le point de drisse a atteint le réa de téte de mit, a 1'aide
du cunningham (s'il existe)

Indices d'un mauvais réglage :

Le génois festonne : 1a tension est trop faible sur
le guindant.

g Figure 1 : Il faut reprendre de la drisse (1), puis raidir le §

- : cunningham (2) si la tension est encore insuffisante. :

: : Le génois est trop &tarqué : une poche se forme le -

* Figqure 2 : long du guindant. : :

x 439 :-. I1 faut mollir le cunningham (1) et si cela ne suffit :

: : pas mollir la drisse (2). :
(4) (2)
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D'une maniére générale i1 faudra mollir la drisse quand le bateau est
sous-puissant et le raidir quand i1 est sur-puissant.

- Angle d'incidence du vent sur la voile : le réglage de cet angle

d'incidence se fait & 1'aide de 1'écoute.

- Le meilleur indicateur d'un bon réglage est certainement constitué

par des pénons installés dans le génois.

Malheureusement cet indicateur est peu utilisé bien qu'il soit d'ins-
tallation facile et trés économique.-

I1 s'agit de placer des pénons de laine dans le génois en procédant
commé’ suit (figure 3) :_

-~ enfiler un . morceau de laine rouge ou noire sur une aiguille

" . chauffer 1'aiguille au rouge ‘

. percer le génois a environ 20 cm du guindant
. faire un noeud avec le morceau de laine de chaque ¢6té de 1a voile.

Appelons A les pénons au vent, directement visibles depuis le bateau.
Appelons B les pénons sous le vent, visibles par transparence. Ils
vont nous servir a trouver le bon réglage.

S1 nous bordons trop le génois, les pénons A sont
horizontaux, les pénons B &voluent dans tous les

e B
e B

sens Figure 4
: Choquons brogréssivement 1'écoute du génois, a un  :
: certain moment les pénons B deviennent horizontaux : Figure 5
: Choquons encore quelques centimétres d'écoute, les :
"¢ pénons A commencent 3 monter. :
: STOP ! Nous avons atteint le bon réglage : Figure 6
: Si nous choquons excessivement 1'écoute du génois o
: les pénons A monteront & la verticale : Figure 7

Au prés serré, quand un bon réglage a été effectyg, c'est le barreur
qui doit conserver les pénons dans la bonne position.






<

3 - Reéglage du point de tire : revenons a la situation normale définie
pTus haut (bateau bien équilibré). L'écoute du génois doit alors,
théoriquement, représenter la bissectrice de 1'angle bordure-chute
de la voile (figure 8).

Lorsque le barreur loffe trop, tout le guindant du génois doit, en
principe, déventer presque simultanément ; le phénoméne commencant
par le haut de la voile et tous les pénons suivant le mouvement.

Indices de mauvais réglage :

. si la tire est trop reculée, le bateau ne fait pas de cap et est
ardent, on voit le pénon A monter verticalement, la voile dévente
dans le haut et & 1a limite fasseye. La bordure est plus tendue
que la chute qui a tendance également & fasseyer ;

i J -
. 81 1a tire est trop avancée, le bateau ne fait pas de cap et le
<. .génois renvoie excessivement dans la grand-voile.
Méme bordé plat sa bordure n'est pas tendue. :

Si le bateau devient sur-puissant, i1 faudra reculer la tire pour

ouvrir la chute et supprimer le creux de la voile. Le génois perd

ainsi de sa puissance.

A 1'opposé, si le bateau devient sous-puissant, i1 faudra avancer
la tire pour donner au génois plus de puissance. ‘

4 - Tension de 1'étai : le principal moyen pour jouer sur la tension de
1"etal est Te raidisseur de pataras qu'il s'agisse d'un palan, d'un
volant ou d'un systéme hydraulique.

S1 le bateau est sous-puissant nous mollirons 1'étai pour contribuer
a creuser le génois.

Si le bateau est sur-puissant nous raidirons, au contraire, 1'étai
au maximum pour obtenir un bord d'attaque du génois le plus rectili-
~gne possible. . g

-Remarque : une utilisation

abusive du raidisseur de
pataras peut faire beaucoup
souffir la coque. N'oublions
Jjamais de le mollir dés que
sa tension n'est plus-
nécessaire.
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b) REGLAGE DE LA GRAND-VOILE

Maintenant que notre génois est bien réglé, étudions le réglage de la
grand-voile en indiquant tout d'abord les indices d'un mauvais réglage :

: Plis 1e long du mdt : le guindant est trop
: mou. I1 faut reprendre de la drisse (1),.puis :

)

: raidir le cunningham (2) s'il existe Figure 9

. E - :
: Plis le long de la bome : la bordure est trop :
: molle, Il faut reprendre 1'étarquage en bout :
: de bome ou au point d'amure : Figure 10
* Poche le Tong du' mat : le guindant est trop ;
. tendu. I1 faut mollir le cunningham (1), puis ’
. la drisse de grand-voile (2) . Figure 11
: Poche &troite le long de 1a béme :- la bordure :
: est trop tendue. I1 faut mollir 1'étarquage
: en bout de bome ou au point d'amure : Figure 12
Entre ces cas extrémes le réglage se fera selon les mémes principes que
pour le génois :
. bateau sous-puissant mollir partout pour creuser la voile
. bateau sur-puissant reprendre partout pour aplatir la voile.
4 .
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ean Plis
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2
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c) REGLAGE DE LA BARRE D'ECOUTE ET DE. L'ECOUTE

Nous avons déja dit que la grand-voile ne doit se régler qu'en fonction
du génois.

Le critére esthétique et visuel du bon réglage est le parallélisme des
chutes du génois.et de 1a grand-voile (figure 13).

Pour 1'obtenir, n'hésitons pas & vriller la grand-voile en remontant
la barre d'écoute au vent et en choquant 1'écoute jusqu'au point de
faire fasseyer la voile le long du mat." '

Ce réglage de la barre d'écoute est assez subtil et ses résultats varia-
bles. A chacgn d'en tirer des conclusions en surveillant la vitesse du
bateau!:

Notons cependant, qu'en aucun cas la béme ne doit dépasser au vent 1'axe
du bateau et qu'il n'y a jamais intérét a trop border la grand-voile,
car elle joue son rdle de volet méme si elle ne porte pas entiérement et
parait déventée le long du mat. y

Aux allures portantes, par contre, il faut déborder la barre d'écoute
sous le vent et raidir le halebas afin de réduire le devers de la grand-
voile. :

La veile deverse
Lﬂ C-"Iul'l- d“ IGS; re mgn"
S\in‘“s deverse : .

“qe rement

La veille eeh
| bien p\a..‘ne

ll‘; Sclnois
l'aE bltn
pletn

LCALE. 1=

L
v
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d) ROLE DU MAT

Son rdle principal est celui de sbbtien du génois et pour bien remplir
cette fonction et résister @ la compression, il doit étre le plus droit
possible.

Sur un bateau de'troisiére; il est difficile de Tui demander, comme en
dériveur, de se cintrer au point d'absorber une partie du creux de la
grand-voile. -

En matibre dé réglage des voiles, la seule vérité est sur 1'eau. I
s'agit d'aller vite et les seuls critéres pouvant nous renseigner sur

la valeur d'un.réglage sont 1'indicateur de vitesse ou les autres bateaux
a proximiteé. ' : )

3

!

Le bon réglage des voiles doit étre une préoccupation constante. En
course il permet de gagner... en croisiére il nous apporte, outre la
satisfaction que donne un bateau bien réglé, le moyen de parcourir un
périmétre accru avec plus de sécurité. '

Avant de partir, écoutez la météo : la plaisance doit rester un plaisir.
Bon vent.
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e Mise en marche du moteur avec le Thermostart

1. Sile moteur est équipé d'une c_qq‘:mande d’arrét sépa-
rée, la mettre en position de marghe (R).,

2. Tourner la clé de dém%%(age en position 'H' (chauf-
fage), (Cf. Fig. 5) et I'y maintenir pendant 20 secondes.

‘3. Placer la commande d‘accélération du moteur sur:la

position de régime maximum. o

4. Tourner la clé sur la position 'HS’ (chauffage / démar-
rage) pour actionner le.-démarreur. Dés que le moteur
démarre, relacher la clé, qui doit revenir en position ‘R’

Le,ﬁ &a%@ de M da%oﬂﬁ‘lmw“k

: 3N M%C&Xlﬁw W MPUA
1 AL ALOJU 5
moteun . fe ln.wa‘a daun & wq&u de

wc,ﬁau‘ck TS SYITR

(marche), et régler la commande d'accélération du
moteur de maniére & obtenir un ralenti régulier.

5. Si le moteur ne démarre pas au bout de 15 secondes,

ramener la clé en position ‘H’ pendant 10 secondes’
puis actionner le démarreur de nouveau.

Lorsque le moteur tourne,

1) Veérifier que la pression s'affiche au manomeétre.

2) S'assurer que la lampe de voyant de charge de I'alter-.
nateur s'éteigne.

3) S'assurer que la charge s'établisse (si volimétre ou

ampéremetre monté).

S'assurer gu'il y a évacuation d'eau de mer a la sortie

d'échappement.

4

ARRET Du MoTBUR .

O Arrél

R Marche

H Chautfage

HS Chautage/demar-

S e

-

Fig. 5 Commutateur de chautfage / démarrage moleur

.

o}io \a‘wﬂm Mo}w? k%mf?ufi

" 7 Lo
/{“\ e ons s, © <4
A Bl . ,_,.cawl(ac;

('l'j
” e ,g'r' ““’_p--"'

T \. o -
\ F- I Ad

Q‘TTENT o ﬁ/ l 2 e

du ooulrt*e“ﬂ@;“" = T







































































































































	doc kelt39_2.pdf
	doc kelt39_3.pdf
	doc kelt39_4.pdf

