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@ Liinvention consiste en un gréement organisé pour que Ja
résultante des forces que le vent exerce sur la voile quiil
comparte soit dirigée non plus horizontalement, rais oblique-
ment et vers fe haut, de telle sorte qu'il ait pour effet non plus
seulement de propulser [& bateau, mais aussi de fe délester et

de le stabiliser. )
Ce résultat est obtenu par le montage d'une voile 1 en
forme de triangle isocéle sur une antenne 2 perpendiculaire 3
pe  'extrémité M d'un espar incliné 4, susceptible de tourner dans
un manchon coaxial & fixé au bateau en un point O & partir
" duquel ce manchon peut éventuellement prendre toutes les
I orientations. possibles. Le sommet de la voile triangulaire est
_ gtarqué & lextrémité N d'un tangon 3 arficulé en M sur l'espar

1

A

00 4, sur lequet il est rappelé par une &coute 7.

o Applicable & tous les voiliers, quels que soient leur usage et

0 teur tonnage, ¥invention simplifie leur construction, amégliore

© leurs performances et facilite feur pilotage.

g |

N
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présen'te invention concerne ttms les bateaux A vaile.

La force ¥ produite par 1'action do vent sor leur woilure peut gtre

déconposée en denx forces perpendiculaires, tout A fait ::m-pambles &
celles exercées par 1'air sur les ailes d'un avion ou d'un’ n:ﬂseau pianeur
{appelées par les aérpﬂynaniciens portance et trainée}. ) S
Dans le cas d'un avion on d*un planeur, le vectenr spbalisant 1& 7
symbtrie pergendiculmire aw_
bord d'attague des ailes, c'est & dire dans un plan vertical quand iIs.
wolest borizontalerent. La trainée n'est gu*une foree retnrdﬁatrice qui ‘teml;
3 s'opposer & leur déplacement, alors gue la poriance, qui f;enﬂ: a4 s' uppnser' _
-3 i'aacé!ératiun de Ila pesan‘l:eur. déternine leur tx‘a:;entn’ire on leur 7:
pernettant de s*appuyer sur 1'air, ' R S N
Pans le cas d'un batemu & valles, ces farces s‘exert:exﬂ: daps un- pl:m_ffﬂ

, harizantal, c'est-a-dire perpend&cgl&irenent an mat (supposé verticald. Il

en résulte que Je vent, qui se présente latéralersnt, tend & faire giter

1o batean, gui s'inclinperait Jusqu'i se cr.mcher sur 1'eau si l‘archi‘técte k

naval ne 1'avait doté d'une stabilité de fﬁn-es et d‘:me qville capables de
lipiter cette inclinaison. o : o

- bes volliers mlticoques sont plns mp:ldes que les mnncnqugs, yar ce
qu* ils doivent A& 1'écartement de leurs cogues une stabilité de forme tras
irportante, gqui s'oppose au couple de repversement causé par la fume do

vent et leur pernet en eonséquence de porter, & ﬂéplacenen't égal, we plus

grande surface de toile. Une avire rasson de Ieur vitesse est que Ieur
stabilité de forme les expiche de giter; alors que la gite dmmée aux
bateaux xomocoques par on vent latéral rédulit Ia sﬁrface de toile qu!iis

_présentent & ce vent, ce qui diminve sa con@us&n’te mtrice. Par cnn“l:re, a |
 faculté de gzter que possédent les bateaux & guille les rend ’bem.\cmp plus e

surs que les mlticoques, leur stabilité de lest leur parneﬁant de =y

redresser aprés awvoir €té couchés 1»2:* de f-r'l:es rafales, alors qu‘un,

milticoque renversé ne pest se relever de Lui-mne, , -
La préseste inveption est basée sur le fait que h furce F eng,endréa
par i*sction de 1'air sur une voile synétrigue - cnmparnble a une aile ~ se
situe dans le plan, perpendiculaire & sa surface, ‘contenant le veeteur
sypholisant la direction du vent incident, conme le yrauvent bien les

avi:ms et les oisesux planeurs qui ne peuvent changer de directiun sans -

s*incliner pour continver & s'appuyer sur 1‘air. J1 en résulie qu*il sufﬁt ,
de modiffer 1'inclimaison de la surface de 1*aile par rappnrt au Plan
borizontal pour changer la direction de h&iﬁe fnrca ko
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La force F tend & faire giter les batesux classigues parce gu'elle est
dirigée borizontalement, et mdme vers le bas dés que la gite devient
sensible, ce qui tend encore A, 1taugmenter.

La présente invention consiste en moyens permettant d'orienter .la
surface de volles symétriques de télle sorte que la force F suit dirigée
non plus vers le bas mais vers le hant, et gqu'elle contribue aipsi: d'une
part & stabiliser le bateau en linitant ou mime en supprimnt Ia gite;
d'autre part & le délester.

La Fig.1 représente upe forme ‘préférentielle de réalisation de
1'invention. Elle montre un bateau propulsé par une voile 1 en forme de
triangle isocéle ABC dont la base BC est enverguée sur une antenne 2, et
dont le sommet A est étarqué sur 1'extrémité ¥ d'un tamgon 3 dont 1'autre
extrémité N est perpendicilaire & 1'antemne 2 en son miliew M. Ce puint

"medianc-N de 1'antenne 2 est articulé sur un espar 4 dont 1'auvtre extrémité

peut tourillonner dans wn manchon coaxial 5 goiidxiré du bateau en un point
D. Dang certains modes de réalisation de 1'invention, le xznchon 5 est
agengé de telle sorte qu'il puisse &tre orienté en toutes directions,
L'antenne 2 est xunie, & intervalles réguliers, de haubans 6 qui la
rattachent & 1'axe ON aussi prés que possible du point 0. L*&coute 7 fizée
& 1'extrémité ¥ du tangon 3 est rappelée elle aussi sur 1l'axe OM, condition
nécessaire pour que ledit tangon 8 puisse jouer un réle identique & celui
d'une bSme (ou d'uns wishbone) sans géner 1la rotation de 1'espar 4 dans le
manchon 5. : '

Cette rotation, qui entraine celle de I'antenne 2 et permet au pilote
de 1* orienter & som gré dans 1l'espace, est la caractéristique principale
de 1*invention. _

Les moyens de la déterminer différeront suivant des modes de
réalisation de 1'invention adaptés A chaque type de bateau. Certains
d'entre enx seront décrits plus loin & titre indicatif, et permetiront de
nieux comprendre le fonctionnement des gréements esuivant 1'invention.
Celle-ci permettra av pilote d'adapter beaveoup plus efficacement sa voile
aux circonstances. '

_ Le barreur d'un voilier classique ne dispose pour ce faire que.de la
barre et de 1'écaovte, alors que celul d'un bateau suivant 1'invention peut
mettre ex oceuvre trois paramétres supplémentaires: 1'angle o de l'espar 4

‘avec un axe Y perpendiculaire en 0 & 1'axe horizontal B situé dans le plan

de symitrie lopgitudinale du bateau, plan que nous appelleroms S; 1'angle B
que forme le plan vertical contenant led:lt espar 4 (qui est wme sorte de
pAt incling) avec ledit plan S, et surtout l'mgle © désignant la position
angulaire dudit espar 4 dans le manchon 5. (Ce manchon 5 est tout & fait
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.cuxparable; quani & sos iﬁilités d‘orienta‘ﬁiﬁn; A l’ﬁn’e d*un canon de

marine monié sur une tourelle d*axe vertical, ‘canon que L”nrt:i.lleur ;peut N
pﬂinter 3 o8 guise en site comme en azimmty, ' ' -
Lutilisation de ces paramdtres ‘supplémentaires B, w et B penet au.

. pilote d'un bateay suivant I‘inventimx de d;ispnser sa mﬂu’re ‘beaucoup plns_

efficacensnt gue celle d*un batean claa:ique' mais cette dispusitiqn est
tellemant nouvelle, et différe tant de celle des voiles qpe 1*hpmme utﬂise -
depuis des milliers @'années, qutil est difficile de se la représenter. -

11 ne sera beurensement Jazais nécessaire d”ini:ervenir simxlf&nérsnt
sur ees itrols paramdires, dont 1'action est spéoifiqﬂe. Daux @'entre eux,

les angles a et #, peuvent mime dans certaines appliaatibns da I‘inventinn

&tre fixes, Nous expliguerons leur action aprés avnir mntré cene des
variations de 1*angle w, qui caractérisent 1'invention. 7 B
Pour faciliter cette déronstration, nous cnmencemn’sf. exaxiner 'ie '
cas ob 1'angle B est mul, ce gui revient & dire que l'espai- 4 est contenu
daps le plan S. Eous conviendrons de dire que 1*angle o« est nul qnaaxd le :
tangon 3 se trouve situé Ini susei’ dans iec mime plam S, au dessous de

1*antenne 2 gqui est alors horizontale. LCette configuration nous pemettra_{, -

de ronirer certaizes des propriétés de 1* invention, ;Iaeur _inf!;ér_ét:
fonctionnel et les avantages constructifs gul en déconlentt. R

Supposons, pour fizer les idées, gue l‘écnute 7 snit réglée de tenef
sorte que l'angle ¥ formé par le tangon 3 avee . 1*espar '3 soit '
complénpentaire de 1'angle o. Supposons méme, pour s:mpliﬁer encnre, que .
ces deux angles solent égavx (et donc de 45°)..

Les figures 2, 3 et & montrent une telle- cnnﬂgaratinn, respectivenenﬁr o

vue de cbté, de Yarridre et do deﬁus. Ia mile. dont la courbure n' esl:
pas représentée, y est synbolisée par le triangl& de base 2 et de sumet By

‘triangle auquel elle est attachfe.

On voit que dans le. cas mnsiﬁéré :la votle est située ﬂans un plan'

vertical, perpendiculaire au glan 8. Elle est dam: aispnsée paur recevuir' .

le vent exactemant de 1*arriére. . '

les figures 5, 6 et 7 montrent 1‘@::55*&: d*une vuriatiun de '9_0""“ de

1*angle w, astrement dit d'une rotstion de 90" de 1*espar 4 dans le manchon
5. On voit gue 1‘antemme 2, snlidaire de lespar 4, se trouve située, aprés
cetie rotation de 90°, dans 1e plan S. Elle est alers ﬁ:tsPosée pnur
recevoir le vent “au prés®, par exemple *tribord amures®, N

Continuons & faire touvrnmer i‘espar 4 davs le manchon 5, Quand itangle' 7

© aura atteint la valeur de 180°, 1a voile sera disposée horizontalement,
coxme le moptrent les figures B, 9 et 10. Elle serz alors exactement

disposée dans le 1it d'un vent debant.
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Il est inutile de représenter la configuration de wvollure résultant
d'une nouvelle augmentation de 90* de 1*angle w. Cette configuration sera
exactenent symétrique de celle des-figures 5, 6.et 7, ob la wollure était

disposée pour recevoir le vent ®iribord amufes®. Elle sera domc préte & le

recevoir "babord amires®. _

Cet effet d"une rotation d'environ 180" de l'angle « wmontre que
1*ptilisation de ce nouveau paramdtre, loin de compliguer la manoeuvre du
bateau, comme onp aurait pu le craindre, est au contraire de mature 2 la

 faciliter considérablement.

Supposons en effet que le pilote d'un bateay suivant 1'invention
doive lowvoyer, c'est a dire “tirer des bords® pour gagner up point situé
au vent. Supposons qu'il se trouve en train de tirer un bord “iribord
arures®, et gu'il estime le roment venu de tirer un bord “babord amres®.
Il devra donc, comme le pilote d'un bateau classique, donner de la barre
pour envoyer son bateau dans le vent. I1 devra de plus actiommer le
dispositif cormandant 1'angle @ (par exerple un volant entrainant la
rotation de ltespar 4), rais catfl-;e ranoeuvre sera grandement facilitée par
le fait qu'elle pourra &tre exécutée de telle sorte qu'ay moment ob le

_ batean se trouvera face au vent, "la voile sera exactemept dans 1e 1it "du

vent, comme le montrent les figures 8, 9 et 10, ceci sans que le pilote ait
en A intervenir sur le réglage de 1'écoute.
I1 luil suffira alﬁrs,‘ toujours sans toucher & l'écoute, de continuer
& tourper le volant pour se retrouver “babord amres”, dans une disposition
exactement symétrique de celle qu'il occupait "tribord amres®.
Les figures 2 & 10 illustrent bien la garactémstique principale de
1'invention, qui est le moyen de déterminer 1*incidence du vent sur le plan

de 1a vaile par la variation de 1'angle o. On remargue en effet que le

plan de la volle;, qui était vertical quand o &tait &gal & 0 et ¥ A 457,
passe par tous les plans possibles quand 1'angle o passe de 0" A 360°, y
compris par un plan horizontal quand o = 180°. I1 en résulte &videmment que
la section du plan de la voile par un plan horizontal (copsidéré comme Je
plan ol se meut le vent) effectue elle aussi ume rotation de 360° dans ce
plan, ¢'est-i-dire y prend toutes les orientations possibles. - .

On voit fmmsdiatement que les gréements suivant 1*invention permettent
de régler 1'incidence du vent sur le plan de la voile aussi bien en
agissant sur la seule variation de 1'angle o gu'en bordant plus ou moins le

" tangon aw moyen de 1'écoute. Il existe donc une quantité illimitée de

soluticns pour obtenir ume’ incidence domnnée du vent, cette incidence étant
déterminée par les valeurs relatives de l'amgle © et de 1'angle ¥
(dépandant de la tension de 1'écoute); mais mucune de ces splutions n'est
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'équivalgnt‘e, puisque la direction de la ftm::e F dépend elle aussi du

rapport des angles o et ¥, et est di:fféren‘l:e pour chaqne valeur fie ce -
rapport. .

Autremnt ait, 11 existe pour chaque valeur de 1"amgie ¥ une vzﬂxsur de
1"angle © telle que 1'incidence du vent dans le plan horizontal soit
inchangée, tandis que la direction de 1z conpcs&n‘l:e sustenta‘trice d'e 1&» 7

force F sera différepte pour chacune de ces valeurs. , S
Les variations de d:iractim de Ia force F cunstituenf. I’e&sence :aéme S

de l'inventian, dont les f:!gures snivautes perne%‘kmnt de gieux cnmprendrg
le fonctionnenent. : R

les figures 11, 12 et 13 ne aifférent des figures 2, 8 et 4 que p&r{ )
1'angle ¥, qui est passé de 45° & 90°, I*augle o étant toujours égal &- 0.

‘Un vent vepant de l'arriére -est tnujunrs perpendiaulaire aux sact:luns :

horizontades de la volle, zmais attagque obliquement et par ﬁeSSgus ses -
sectimns verticales, et tend de ce fait & la soulever. La force F est
raintenant dirigée vers le hant; elle pent n‘é:ze par le réglage appraprié_f
de 1'¢coute, s'exercer esacterent en pmlangenant de I‘espar 4. -
les figures 14, 156 et 16 illustvent le résultat d'un passagé de_’;." '

1*angle w de 0 & S0° I*angle ¥ restant égal & 90, I.’an'beme e t:muwe de o 7
ce fait dans le plan 8, ef la voile, qui st encore disposés *vent. .

arr:i.ére" s présente au vent emctenent conme cene ﬂ‘une planche 5.1
vaoile® pavignant an largue, quand e véli-planchiste lut ﬂanne par son-
propre pniﬂs une sorte de gite inverse qui tend & délester Bon engin par
wne composante verticale engendrée par cette inclinaison de la voile.

Snppnscms raintepant que, dans la mipe cunfignratim, on bnrde— 2

1*éconte se telle sorte que 1'angle ¥ devienne woisin de 45°, Op pent aluxs; :
choisir un cap tel l'antemne 2 so présente perpeﬂ&iculairemnt au- yent

incident. Dans ce ems particulier, {correspondant sensiblememt & wne
savigation “an pr2="), 1a wolle se trouvera exactgnent dans lIa - néme .

situation par rapport & 1'air gue I'nﬂe d'un avion ou @'yn - nisaau. )

foree F s'exercera dans le plan de syiétrie perpendieulaire & son ’bord:, -

d*atiaque; elle sera done, dans ce plan, encore ditigée vers le haut.

{§ous noterons incidemment que le ;xzin'l; d'xpplieatriun de la. furs:e ¥,

résultante des forces qui s'exercent en tovs les polnts de l'intmdas cﬂme

de Y'extrados d'une voile symitrique (comme en tuus ceux d'une aile) se
trouve en fait situs dans son axe de syméirie, entre son centre géomStrigue
fqui est le point de remcontre de ses :ﬁéd:tanesﬁ et son bord d‘m:taque, et
que sa position varte d'aillisurs - 1ég&*enan'f: avec l'i‘ncidencé. _(Ce_tte
position est ‘buujnura trés proche de 1*autenne 2. '
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La pn%sibilﬂé d'orienter la force ¥ de facon & lui donner une
compasante sustentatrice constitue un des avantages principaux de
1*'invention, en ce gue cette composante contribne non Seulement & délester
le bateau, mais aussi A le stabiliser, comme le montrent les figures -
suivantes, . .

La figure 17 représente la projection' de la force F sur un plan
vertical, dans le, cas imaginaire on 1'espar 4 serait contenu dans le plan S
qui serait lui sussi vertical malgré un vent de travers.

On voit immédiatement que la force -F tendrait alors & faire giter le
bateau, mais seulement Jusqu'd ce que cette gite soit égale & 1'inclinaison
de ladite force ¥, comme le montre la figure 18. Pour des angles de gite
supérieurs, .1a force F tendrait au contraire a redresser le bateau. '

I1 est évident que si, dans cette position of la force F s'exerce dans
le plan contenant 1'espar 4 et 1'axe V, on faisait en sorte que ce plan
forms avec le ‘plan S un angle égal & celui de la gite, la force F, dont la
direction, d@&pendant “du vent, est relativer=nt eonstante, tendrait sans
cesse & maintenir le batean bien horizontal, ce qui copstitve un avantage
évident. I1 suffit, pour 1'obtenir,’ de régler 1'apgle B de telle sarte gue
le plan contenant 1'espar 4 et 1'axe Y forms 1'angle vouly avec le plan S.

Une fléche représente, sur cette figure 18, le cap suivi par le
bateau. Ce cap est, come sur tous les voiliers, fonction de la diree’tinn
du vent par rappart au plan de dérive. On voit immédiatment que, dans le
cas particulier oi l'angle 2 est fixé de telle sorte gque la force F
s'exerce dans la direction de l'espar 4, la fization de 1tangle B suffit A
assurer la constance de l'apgle formé par le plan de dérive avec la
direction du vent. ' .

Le seul réglage de l'angle B perret alors de stabiliser non seulement
1'assietie du bateau, mais aussi son cap; on voit ainsi que 1l'existence de
ce paramdire sypplémentaire B, comme celle des paramdires o et a, loin de
compliquer la mamoeuvre du bateaw, la facilite considérablement, '

Les angles o et B peuvent prendre toutes les valeurs entre 0 et 360°.
Il n'en est pas de mime de 1’angle a, qui doit &tre inférienr & 45* pour
que les extrémités de I'antemme 2, perpendiculaire A 1'espar 4, ne soient |
Jjamails dangercusement proches de la surface de 1'eau. On pourrait penser
que cette inclinaison de 1l'espar 4 - qui est en fait le “nAt" du bateau - )

‘est une diffjculté de réalisation de 1'invention.

¥ous allops voir que, bien au contraire, elle rend la construction de
bateaux suivant 1'invention infiniment plus facile gue celle de bateaux
classiques. ' '
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En effet, pour 1a raison gui vient d*&ire indiquée, Ia Ibngrtxeur XOdus

nit ne saurait &tre inférfeure & eglla des bras de- I'anienne XAop XB. I -
en résulte qu'il est possible de fizer sur les bras de I'antemme, &

intervalles réguliers, des baubans fixés par leur autre é.rkréinité sur le

a4t Iui-nine, aissi prés que possible du point 0. Ce sont ces haubans 6 quf - :

encalsseront, pratiguememt seuls, la poussée du vent. Il existe aujourd*hui -
des fibres textiles synihétigues, sonples mais Imextepsibles, dent Ia

résistance & la traction est cﬂnsidém‘ble* Leur emplof pemﬁtra, panr un

poids infime, d'ascurer la par:taite rectitude de I'antenne 2. :
La rectitvde de son bord ﬂ'a‘t‘kaqne &st une cnndi'hinn essenﬁiene ﬂu

renderent d'une voile. #ver les vqilnres classiques, elle &épend,; ed ce qui
concerne la grand-volle, de celle do mat, q;u:l est ubteaue par ‘1a tension

des havhans, et, en ¢e gui eoncerne les voiles d'é‘Ea:E, par cene de ces

étais, qui vient s'ajmter & celle ﬁes haubans et des drisses ;zmxr ingnser:"f )

cnnséquence : T L
De plys, dés gquun baﬁeau ponpcoque prend de 1a gite, le ;paids de La":
riture sugrenie le couple de renverserent, si bien qutune bopme partie dn ': E
lest ne sert gu'a éguilibrer ce  poids. L‘inventiuu, qui  allsge les
gréements, allége donc apssi les coques elles-mémes, dans une prﬂpor‘ﬁlﬂn_:’

_qn'nn ne pent apprécier sans se ré&férer aux efforts exémés par le ven'h sur': T

ses élérents constitutifs. , ST
Le plus important de ces &lémnts est ¥a voile 1, e 1a :figure 20

représente en conpe. La courbure de cette vaile est déterninée par lé. palan .

8, gui relie le sommet A& du triangle ABC qm‘ene constitue a l‘extrénité X -

du tangon 3, extrémité gui porte aussi éventvellersnt une des paulies durz IR

palan servant & régler 1*angle ¥ par la tension de llécmxﬁe 7.

12 base BC de la volle 1 est solidaire de I'ani:eme 2, & laguells elleiﬁ o -
puurrait fire fixée par des raﬂngnes, une glissiére o un chemin de :Eer;l, S
mais le mode préférentiel  de réalisation de cette fixatinn eunsiste a

enfiler purement et sinplenent l'antenne dans un uur:lfe’l: 9, intemampm &
intervalles réguliers par des &chancrures 10 permetispt de sol 3
directement de 1'antesne les havhans 6 qui ﬂétenﬂ.nent &a pos;:tmn'?
par rapport au point O. : S R
La géométrie de la woile est ainsi entiérenent ﬂéterntnée par Jia
tension des haubans 6, de 1'6cowte 7 et du palan B gui Ini domne s&;
courbure et raidit ses cotés AB et AC. Ces &léments _souples travaillent en .
traction, et les efforts de annpmsﬁm qu":[ls exercent sur le tangnn 3 et
surtout sur 1'antemne 2 sont si faibles gue ces espars peuvent etre o
réalisés en tubes extrémement légers ' : )
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L'espér 4 est lul aussi trés léger, ses sevles fonction é&tant de
dérterminer au gré du pilote 1'orientation de la vollure, et de supporter
son poids en cas de vent nul. I1. sera avanitageusement monté de fagon &
pouvoir coulisser dans le manchon 5, pour me pas interférer avec l'action
des haubans et de 1'écoute, action comparable & celle des suspentes d*un
perachute. Les efforts supportés par 1'antemme 2 et le tangon 3 sont
senblables A ceux gque subissent les bagueties qui défin:lssent les
dimensions d'un cerf-volant. :

C'est, en gquelque sorte, le vent lu-i:-ném qui établit 1z voilure, et
permet de réaliser des gréements dbnt le poids est sans commune mesure avec

.eelui des gréements classiques.

La légéreté des éléments de ce gréenant ne leur permettrait pas de
résister & un renversement instantan& de la direction du wvent. Ainsi

1’antenne 2, correctement  dimensionnée pour supporter, grice & son

havbannage, la force du vent, mne pourrait y résister dans le cas, & vrai
dire trés exceptionnel, d'une 'briisque ‘renverse de cette force, si elle
était d'une seule piéce. C'est 4 la force du wvent qu'elle doit sa
rectitude. '

I1 suffit donoo, pour éviter tout risque de bris, de 1la constifuver par
deux parties semblables MB et MC, articulées en son milieu X. Le ssul effet
dtune renverse de vent, qui cormencera par détendre 1'écoute et replier le
tangon 3 le long du mat 4, sera alors de détendre en xére temps les haubans
et de replier les espars HB et HC eux aussi le lopg du mat 4.

On peut dire du type de gréerent suivant 1'invention qu'il se replie
exactement comme wun paraplule, et gqu'une fois replié il n'occupe

~ proportionmement pas plus de place. I1 s'agit 14 d'une propriété "trés

précieuse en ce qu'elle facllite considérablement les changemants de voile.

C'est pourquoi le dispositif réglant 1'angle « sera organisé de telle
sorte que cette angle puisse atteindre 90°, alors qu'il me sera ‘Jamais
inférieur & 45" én fonctionnement. Grace A cette disposition, on pourra
coucher la voilure repliée A 1'borizontale, ¢ est & dire sur le pont Iui~

. péme, ce qui pernettra de changer de voile en moins de tenps qu' il n'en
" faut paur ariser une grand-voile. )

lLa figure 21 montre les articulations de la pidce 11 reliant le mit 4
au tangon 3 et aux bras de 1'antepne 2, et un mode de réalisatiom
préférentiel de ces articulations, consistant ep une pidce 11 moulée de
caoutchouc, de polypropyléne ou d'un élastomdre quelconque pernettaixt éux
espars qu'elle assemble de prendre les orientations réciprogues voulues.

La figure 22 représente les piéees cbnstitutives d'un  mode
préférentiel de réalisation de 1'antenne 2, av moyen de piices tubulaires
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senblables 11 enfﬂées sur des piéces 12 nuxqmenes smﬂ: aﬁachés I,es' 7

havbans 6. Cenx-ci sont d'autre part attachés & wne ou denx pidces
commmes, par exemple des amesux, peraettant de les fixer- tous ensembles &
1'espar 4, aussi prés que gnmihlg dn mnc!zrm 5 @mxr dininuer leur-
obliguité), ’ - o

La figure 23 est ume coupe schémti d*un mode de réalisation de
1'appareil de commande du gréement. Cet aypareu 12 est fixé au bateau pﬁr
une copsole 13 conportant wn aze vertical creux 14 autuur duquel peut
tonrner une pidce 15 cunpurtant un axe hnrizuntal 16, P L ;puul:l;e 17
et supportant le manchon 5. 4 I'intérieur de ce nanchon tourillionne une

 pidee intermédiaire creuse 18 pbrtant une poulie 19, Cette piéce 18 -est

ternminfée par un epbout recennt coaxialement l'espar z, enbm;t mmi d’un
dispositif gquelcongue (par exempls aexmelures, carré oy clavet’f:e) Illi
permotiznt d'estrainer en rotation ledit espar 4. . - S

Les dispositifs permstiant au sl‘ipper de faire tmrrner la P:[ébe 15 .

autour de 1'axe 14, le ranchon § awtour de 1'aze 15 et la p:lécg 16 dans. le

z2nchon § - pour déterminer respactive::_nt les angles B, a et o =, n'ont
pas éié représentés, pour la simple raison qu'ils peuvent. &ire qnela:anqnes, -
et consister par exemple en leviers, valants ou engrenages. Ces troisrrr ) a
articulations auront cependant upe c&r&ctéristigue commme: celle- de
pouvoir &tre, au gré du skipper, soit Iibres, soit bloguées — daps une -

position quelconque pour 1'angle o, et dans des pos:lt:[ans quelctmgues Lm' :

préderninées (par exenple par un crantage:‘e pour les angles o et B. -
On rewarguera .tnc:i&enment qne, par la seule. RATOSIVIES de Ia. gnmhde

de I'angle o et de 1'&coute 7, 11 sera généralemsnt possible de disposer.la

voilure dans la position désirée, et qu'il suffira alnrs de blnquer les
artimlatians pour gu'elle conserve sa position.
-Dans le dispas;ttii montré par ia figure 23 les angies o, B et m ne

sont pas exactement eancnnmnts, ce gui me canpnrte aucun incunvément

nécanique, mais permet a 1*axe X0 de I’espar 4 de passer par les réas des
poulies des ponlies 17 et 19, et Fy 1taxe vertical 1& de :passer par le réa
de la poulie 17 et avssi par celut d'une poulie 20 fixée au dessous de'la
consple 13. L'écoute 7 circule ainsi selon les nxes des pidces gn‘ene
traverse, et sa manpenvre ne pent de ca fait in‘herférer nvec leur position
relative. Réciproquement, des var.iaﬁim de 1*angle o et de I'Bngle B ne
peuvent entrainer qutune torsion axiale i@er&épﬁble de l’ét;nui:e entre Jes
poulies 19 et 17 ou les paulies 17 et 20, -
Il va de so! que le dispositif d'arrst de 1'écmxi:e - tsque{z nu winche,
suivant la dimension de bateau ~ sera fixé & pmxinité :inmédiate de
l'appareil de cumnde du gréement, ou :énz Iu:i serunt im;l:rrpurésw Bans ce
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cas la seule piéce rellant le gréement au bateau sera la comsole 13, et le
seul effort que lui transmettra cette console sera un effort de traction.

I1 s'agit 1i d'ume simplification constructive d'autant plus grande
qu'un gréement suivant 1'invention, et” conséquemrent la part du lest
servant A 1'éqmiliﬁrer, seront considérablement moins lourds dans les
bateaux suivant 1'invention gue dans les bateaux classiques; mais il s'agit
aussi d'un considérable avantage fonctionnel, gui est le regrauperent en wn
poste unique de tous les apparaux de commands de la voilure.

I1 suffira done de disposer ce poste & proximité immédiate de la barre
ou de la rone de cowmande du gouvernail pour permetire A un homre seul de
manpauvrer un bateau suivant 1'invention, méme dans le cas pu ledit bateau
comparterait plusieurs voiles.

On peut en effet construire des goElettes gréses de plusiénrs voiles
suivant 1'invention, voiles dont les appareils de contréle pourront &tre
commandés & partir de 1'appareil prinmcipal (situé prés de la barre), par
tout systéme de télécommande mécanique, bydraulique ou électrique.

I1 n'y aurait d'ailleurs aucune difficulté, dans 1'état actuel de l1a
technique, 3 faire commnder 1'orientation des voiles Suivant 1'invention
non par le pilot€ lui-méne, mals par 1'intersédiaire d'un ordinateur
&lérentaire, Cet ordinateur, inforre de la destination du bateau et .la
direction du vent et du courant, afficherait le cap & suivre et, suivant ce
cap, choisirait, en fonction de données expérirentales enregistrées par sa
mérpoire, les meilleurs paramdtres d'orientation de la  wvoilure, et
actionnerait en éonséquEnce, par servo-corzande, les organes concernés.

Il va de soi qu'un tel ordinsteur pe sera utilisé que dans le cas. b
le batean paviguera normalement, et que la servo-commande sera organisée de
telle sorte que le pilote puisse reprendre A tout instant le contrdle
direct de la voilure, pour effectuer des manosuvres particulidres.

Les trois paramdtres, a, B et ¥, sont interdépendants, et doivent
étre précisément conjugués pour déterminer au mieux 1'orientation de la
voilure. Cette orientation a pour effet principal de disposer l'espar 4 de
telle sorte que le vent tire le bateau dans la direction voulue. Chacun des
paramdtres y concourt d'une fagon spécifigue; ainsi 1'angle B, d&finissant
le déport latéral de 1'espar 4, a pour effet spécifigue d'empAcher le
bateau de giter; mals le pilote peut 1'utiliser & toute autre fin; aivsi,
pour B = 90"le bateau se déplacera latéralepent, et, pour B = 180*, 1l
culera, Ces mouvements interdits aux bateanx classiques, peuvent s*avérer
tras utiles dans des eanx trds encogbrées, ou blen au cours de manoeuvres

£y

portuaires.
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¥ous venoms de voir gue 1*ipvention sinpliﬁe cnnsidémblemm Ia'

eonstruction et la conduite des b&te&ux & vuiles, ‘et Jeur permet e’ e pas
giter; mais son effet le plus :enarquable sera l'amsliforation de vi%esse;

qu*ils devront & la composante sustentatrice dazmée - la :force dn vem“: par
1*inclinaison de lewr vollure. : : :
Cette augnentation de vitesse est particuliérembt intéressante pgtrr; -
les batesux de spart, méme st surtout les plus p,etﬁ.ts, eonme les dé/mzanrs'
ﬂe compétition, o
La fipure 24 représente g fame de réslisation particuliérmxrb

simple, convenant & ce type de batesn. I1 n'est pas pécessaire de Imévcir_ S

une variation quelcongue de 1'angle § sur des bateaux caraatérisés par le

fait gue le poids du barreur (et de son coéquipfer éventusl) suffit &

conpenser le couple de renversanentdu au vent, et donc & éviter 1a g;te« e

On pest sussi adopter tne valedr mnsta;nte pour I'angle m, qu":ll ne.
sera jamais wtile d*ovwerir ponr armnger de mﬂa, npératign inutile en merr
sur ce type de batean; et on a wu, dans 1* ,
présente inveption, que le simple fen des angles @ et ¥ stxfﬁi; A dann.er . 7'
tontes les valeurs possibles & 1'angle d*incidence du went, - o

Le nanchon 5 pourra donc 8tre f£ixé rigidement dans 1'axe du ba«:eau. i

sera avantagensement terming par un filetage interne servant d'axe & une .
pitce intermédiaire filetée comportant une barre nu une rnue de canmande, 2

et un.alésage recevant 1'espar 4. Celut-ci paurra stre. cunstihué par un
simple tube. I1 suffira en effet de fizer les amxeanx raliant Ies hauh&ns - .
attachés & chague cdté ¢ BX et CX ) de 1*aptenne & des cruchets situés a;ux
extrémités de la barre (on de deux rayons np de la roue) pour

déterminer la distance de I'antenne ay manchon, ef; “pour entrainer s&,

rotation, la tension des havbans assurant son parailélis::e avec 1a barz:e ou
les rayons ob ils abostissent. . : : ' ,
Quand le bateauv marchera vent azﬁ.ére, l'antenne 2 sera- hur‘iznnf:ale ei: '
1*angle © mul. La proportion entre la composa o
la composante verticale (sustentatrice) de la force du vent ﬁépendra alors .
uniquenent de 1*'angle ¥, réglé par Ia tension de I'écoute‘ 7
Quand le bateau recevra le vent de travers, l’antenne 2 Se trouvern o
sensiblenent dans e m&ma plan gue. 1*espar 4, I'angle @ sera woisin de 7

45%,et le rapport des composantes, qui dépendra toujours ﬂe ia tension de

1*éconte, dépendra mussi pour une grande part de 1a valeur de l'angle ay

Dans certaines conditions, le rapport des euxpnsantes sera@ gmsu mdn
celni du sinus et du cosinus ﬂe l"angla L S :

exposé des ::aractérisﬁiques de la -

ste’ hordzontale (motrice} et
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On voit immédiatement que, dans ces deux cas et dans tows les cas
intermédiaires; on peut dommer A la composante sustentatrice ume valeor
considérable, (aux dépends, bien entendu, de 1a composante m:!:r:lcei.

4 partir d'une certaine force du vent, cette composante sustentatrice
pourrait largement suffire A porter 1le 'bateau. c'est-a~dire & le
“décoller® de 1'élément liguide.

On pourrait pemser qu'il s'agit 1a d'un danger inhérent A 1'1nventian,
puisqu'un bateau qui "s'envolerait* littéralement échapperait de ce fait ae
contréle de son pilote, et le xettrait en dapger. Il n'en est heureusement
rien, pour la sizple raison qu'on tel décollage, = il se produisait,
détruirait de lui-méme les conditions qui 1'aurafent causé.

Ces conditions sont en effet une configuration du gréerent telle que
la volle se présente obligquement au vent, qui 1'attaque par dessows; mais
cette présentation obligque n'est possible que =i 1a voile occupe  une
position bien définie par rapport & la coque, qui est maintenus
trapsversalerant dans 1'é€lérent liquide par ses lignes d'eau, e, en
dernier ressort, par sa quille ou sa dérive, '

Il va de soi que, dés que tout contact est perdu entre le baiteaw et
1'eau, 1l n'existe plus rien qui puisse maintenir l'ubliqnité par rappart
au vent incident de sa voile. Celle~ci se mttrg d'elle~mére daps le lit due
vent, et me pcmrra dés lors exercer aucune action sustentatrice sur Ia
coque :qu‘élie porte. Le bateau me pourra donc sortir de l'eau que pour y
retonber immédiatement. '

Cette propriété des bateaux suivant 1*invention pourrait d'aillesrs
étre utilisée, daps certaines conditions de mer et de vent, pour les faire
sauter de créte en créte de vague, et naviguer, en quelque sorte, par
ricpchets. Il ne saurait cepéndant s'agir 14 que d'un amusement: sauf & des
allures trés portantes, ce mode de mavigation leur ferait perdre beaucpup
de ronte au vent.

Il est cependant cité ici, paree qu'il side A comprendre 1'importance
du fait que les bateauxr gréés suivant 1'invention -seront portés
principalement par 1'air, alors que les bateaux classiques ne snnt portés
que par 1'eau,

La r&sistance & 1'avancepent de ces bateaux classiques provient,
toutes ochoses égales d'ailleurs, d'une part du maitre-couple de Jenr

- caréne, d‘autre part de sa surface mouillée.

L*action retardatrice de cette surface dépend & la fois de sa mature,
gui détermoine son coefficient de frottement, et de la pression gqu'elle
exsrce sur 1'eau du fait de sa charge, comme le montre bien 1'exemple des
skis navtiques. La force nécessaire pour remorguer de tels skieurs, & la -
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nipe vztesse el sur des skis iﬁentiques, est sensiblanent pmpartiumene -
au poids ce ces skiewrs, ceci mlgré le fait que- le mitre—-cmple est

pratiquement pul dans toss les cas {ce qui est le principe néme t!es skis

navtigues, portés sur i'esu par 1a vitesse de leur déplacement). -

De néme, i1 est tout a :Eait &vident qutil faut beavcoup mins de :t‘nrce'
pour remorquer & la mdme vitesse une planche de halm qu'une pianche de
teck de néme wolume. ' : B

On peut factlement en dé&nire qu*a partir d'une cerfaiﬁé vitésse ’ﬁét
donc d'upe certaine force du vemt), on powrrait avantageusensnt renplacesr}'i L
iz cogue d*un dérivenr suivant l'invexrtim par un ski. ) - E

C'est évidemment impossible, wn ski ne pouvant supporter & I’arrét Ie '
poids du gréement et du skipper, comms le font les dériveurs et néne les
planches & volle; mals i1 v’y a ancune difficolté & donner au i‘pnd dun
dérivenr suivapt 1*inventiom iz forme d'en ski mtique {bien préféra’ble &
celle d'upe planche & voile, dont Ia surface mouillée s&rait inévm‘ﬁ&'bleman‘ﬁ -
plus irportantel. - : -

ia figure 25 est un exezple du mztre~conple cnrrespand&n'h a ce mﬁe :
préférentiel de réalisation d'un dérivenr suivant I'inveuﬁnm Elle az&em,.
& conprendre & 1la fois son mode d'emplod, et ses p@rfnrmnces., 7 o

Rappelops d'abord gque le pilote, quels gque soient le cap qu*il suit et':'-'

1'orientaion de 1'antenne, reste toujours maitre de l'énm*gie qu’ﬂ ﬂenaﬁdef ;

au vent, puisqu*il pect Aa régler par le seul jew de 1técaute, et méme
1*apnnler en lafssant filer cetie écobie et en permsttant ninsi & la voile
de se placer, en toutes circonstances, dans le 11t du vent, Il en résulte
que les dérivenrs gréés sulvant 1finvention semnt d'ezcellents bateaux de
propenade op 4* initiatian. } : ' R
Far contre, & partir d'one ‘cartaine fnrce de vent, le ;pilnﬁe pnnrra'
faire mavigver som batean assez vite pour qn‘iI glime sur 1teay comms un

ski nantique; et la résistance & 1*avancement de son vn:ll:lar dépendra dés - e
te o
sustentatrice qu'il annnera. por ie ,sen des angles © et t, A la fox'ce duzf

lors exclusivement de Ix prupnrtinn de son poiﬁs snulevée par la composan

vent. : - - :
Cette résistance 2 l'ameeﬁnt mﬁm & devenir nnugr 'qyaﬁ& is
conpossnte sustentatrice tendra 3 d&jauger entidrerent le bateau; mais pous
avons vu qu'alors il échapperait au contréle de son pilote. PR
Celui-ci, &tant doons l'irrégularlté du vent, ﬁewra; duna agir 7
constamment soit sur 1*&coute, sait sur 1*organe de cahtrole de 1’ubliguité .
de I*antenne, pour que la woile ﬁéjatsge son ba‘tea& mﬂ:ant g;xe :t'aire se pent—-
sans le laisser échnpper & son contréle. '
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Le pilote d'un dériveur monoplace classique peut agir simltanément
sur son gouvernail et son écoute, tout en coptrélant la gite en équilibrant
par son propre poids la force du vent. Celui d'un’ dériveur suivant
1'invention n'en tirera le meilleur rendement possible que s'il est & mérme
d' intervenir constamment sur 1'inclinaison de ‘sa voile, comme i} pourrait
le faire an moyen d*un palonnier qui lul permettrait de coxzander avec ses
pleds 1'angle o déterminant 1'inclimaison de la voile; mais i1 serait
préférable de réserver ce palomnier & la commande du gouvernai:l.

L'usage d'un palonnier implique gque le pilote soit assis daps 1'axe
lopgitudinal du bateau. Il en résulte qu'il lui serait difficile d'utiliser

© une. barre franche, et qu'il sera constructivement plus simple de relier

directement le safran au palonnier, et de munir d*um volant le manchon 5.
La position du pilote sera alors tout & fait comparable a celle du pilote
d'une volture de course dans son hibitacle,

‘Par contre cette position lvi interdirait d'intervenir par son poids
sur la gite; Mals rien n'empiche, dans des monoplaces de ce type, de
laisser le tangon libre de s'orienter (&ventuellement dans un secteur
linité) et de s'écarter du plan longitudinal du bateau pour--liziter la
gite. Celle-oi dépendra alors de 1'angle @, qui pourralt &tre commandé par
le pilote an moyen d'un levier. '

Ce levier serait cnmparable en tous pnmts au "manche & balai® des
aviateurs, et un mode préférentiel de réalisation du poste de conmande dss
bateaux de sport suivant 1'invention consiste d'ailleurs & les organiser de
fagon trés sermblable & celui des avioms. ,

L'inclinaison de 1'antenne sera commandée par un volant (déterminant
1'angle @ par la rotation de liespar 4 dans le manchon 5), exactement comme
le pilote d'un avion détermine 1'inclinaison de son appareil en agissant
par son wvolant sur ses allerons; Ce wvolant sera situs, comme sur les
avions, & 1'extrémité d'un levier commandant 1*inclinnison du manchon 5, et
déterminant ainsi 1'angle @, tout comse Ifaviateur agit par son manche sur
son gouvernzil de profondeur,

Bans les deux cas, le gouverm:ll sera actionné par un palonnier.

La cumparaison précédente entre le pilotage d'un avion et celui d'un
dérivveur mnoplace & voile sustentatrice sera encore plus exacte dans le
cas oi la voile sera remplacée par une aile, comme le permet 1'invention

- dont la caractéristique p'rincipale est la possibilité qu'elle donne au

40

pilote d'orienter A son gré la résultante des forces exercées par le vent
sur le gréement. Si oelui—ci eonyorte une aile au lieu d'une voile, 11 sera

 &videnment plus simple d'orienter ladite aile au mpoyen d*ailerons, dont la

commande ne différera en rien de celle des ailerons d*un avion; de mdme, on
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POUrTs nunir zadite aile d'un gnpemge pqrtaut o ,‘gouvern&n de':
profondenr™, dont 1*action reuplacem mantugeusemnt celle de 1'écnute .
pour déterminer 1'angle d‘attaqne ¥. {1*angle B pe).!t étre Igissé Ijsbre, m} ;

‘blogné dans une pnsit:hm myem:e}.

Dans tops les cas, le pilate d*un bateau sutvant 1'inveni:inn dis_puse: "
de moyens suffisants pour contréler les cing paranétres dont 11 dispnse'
pour oriepier su mieux sa voilure. . . -

I1- Ini favdra ceﬁ:ainenent um Iung entrainemnt ponr acquérir la"
maitrise de ces paramdires, et en oblenir ainsi 1a plus grande vﬁesset

Par contre celle-ci sera considérable, et sans camna :resnre ‘avee

" celle des batesux d‘aujunrﬂ‘!mi.'

Les plus rapides de ceur-cl sopt les pla:nches & voile, gui daiven*t
leur vitesse au fait gue les véliplmhistes les :i.ncli,nent pour les
délester par la portance de vent. Ces planches sont partées par I‘air plus

que par l1'eau, comme le montrent bien les adeptes du "fu‘n-board", qu:!; ne -

pourraient réussir leurs sauts perillenx sans le concours du vent; rais la
surface de toile gue pout pnrter tne. planche & voiles est strictemnt o
linitée par le poids dn pilote, ce qui nest pas le cas des bat.enuz s@iva;rtr_;
1*invention, S :

La vitesse de ceux-ci sgm sans ﬁnute plus pmehe de celle des
voiliers sur patins a glaee qne de celle des ’bateaux Du des planches .

dérivenrs suivant deviemnent les :E*nshrmnts &' un spuri; passiunnaxrt. -

Cependant les plus grosses imités gréées prnfiternnt elles au&si de;-:
avantages de 1*invention. S

La figure 26 représente une gaéle’!:te gréée soivant 1*1nventioim f: y

On remargue fsmédiatement quelle pent porter beaveoup de foile. En

effet son gréement est organisé de telle sorte gue ses mits et ses antemnes

resteront  toojours p’:ranéles.r les enplantures des nats (les points O

»

d*articniation des espars &) pewvent dnnc Stre ﬂ:f.synsées relativenent prés o

les unes des avires : : N
Les gréemts suivant 1*invention appcrterunﬁ a une 'ﬁe:ue goﬂetﬁe
zas avantages suivant: une ﬂiﬁnutiun cansiﬁéra’ble de son déplacemnt, due;r,'
a I'allégenent de structure el surtout de lest résultant de l‘n'hli,quité des
voiles, et encore sugmenté par le délestage consseutif A cette obliquité;
un p:mt entidrenent = dégagé,et tm;!uztrs :!mr:lzuntal, ung ax:g;entatignf
considérable de vitesse. S : R
Applicable & tovs les vu&liers. quels que solent leur usage &t Ieur o
tonnage, elle facilitera dans tous Jes cas leur construction, simplifiers -
leur conduite et augmenters leur manisbilité et leurs performances.. ”

¥ - . - .
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1*~ Gréement comportant une voile (ou une aile) symétrique fixée en un
point X de son plan de symétrie & 1l'extrémité d'un espar incliné 4 situé
dans ce plan de *s‘«ynétﬂ‘e,, e:spar dont 1'autre extrémité est emmanchée dans
un manchon coaxial 5§ solidaire du bateau .en un pbint 0, ledit gréement
étant caractérisé en ce que l‘E'spa,;r 4 peut de ce falt tourner autour de son
propre axe, e'i; entrainer en rotation la wvoile dont il est solidaire,
permettant ainsi au pilote d'en modifier & son gré 1'pbliguité, et de la
présenter au vent sous une incidence telle qu'il exerce sur elle un effet
sustentateur, 7 )

2*~ Gréemant suivant la revendication 1°, caractérisé en ce que la volle
peut tourner autour de son point médian X suivant un axe perpendiculaire a
1'espar 4, au gré du pilote qui dispose ainsi d'un moyen complémentaire
pour orienter sa vollure. ' ' )

3%~ Gréement suivant les revendications 1° et 2°, caractérisé en ce quvref le
manchon § est articulé 3 prbxiniﬁé du point O avtour d'un axe horizomtal,
cette disposition permettant de modifier & volonté 1'obliquité de 1'espar
incliné 4, et par 1a celle de 1'antenne 3, qui lui est perpendiculaire.

4*~ Gréement suivant les revendications 1* et 2%, ?aractérisé en ce gue le
manchon 5 est .articulé & proximité dv point O avtour d'un axe vertical,

cette disposition permettant au pilote d'écarter ‘du plan de syméirie du )

bateau (od ils se trouvent normalement) 1'espar 4 et par la le plan de
symétrie de la volle, jusqu'a ce que la résuliante sustentatrice de 1'effet
du vent sur la voile se trouve alignée dans le prolongement méme dudit
espar 4, et enpdche dés lors le bateau de giter. -

5= Mpde pré,féreni:iel de réalisation d'unme voile selon les revendications
principales 1° et 2°, caractérisé par le falt gue cette voile constitue un
triangle isocdle A B €, dont le sommet A est étarqué A 1'extrémité ¥ d'un
tangon 3 articulé en X au sommet de 1'espar 4, et dont la base B C est
enverguse syr une aptenne 2 fixée par son milieu au mfme point M.

6*-Mode de réalisasion d'un voile et d'une antenne selon la revendicacion 5
comportant deux parties égales et symétriques N B et X C, caractétisé en ce
que ces deux parties sont articulées autour du point N, et enfilées dans un
ourlet constituant 1a base B € du triangle & B Courlet interrompu &
intervalles réguliers par des crénaux permettant de fixer directement sur
l'antenne des haubans souples 6 dont l'autre extrémité est fixée & des anneaux
(éventuellement communs), et gue ces anneaux peuvent &tre fixés A l'espar 4
prés du manchon 5, cette disposition ayant pour but : d'une part d'assurer par

la tension des haubans 1a parfaite rectitude de l'antenne, sa perpendichiari‘ﬁé .

avec l'espar 4 et sa position par rapport au point 0 ; d'autre pnx‘t'de lalsser
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avec Jespar 4 et sa position par rapport au chi:ﬂ: e d'autre pact de- Iaisser
aux bras de l'antenne la possibilité de se replier le long du tangon 3 et de,
l'espar 4, swit peur permettre & la folle de s'effacer ‘devant une renverse.
impinée du vent, spit pour faciliter les changenents -de voile. S

~ Mode préférentiel de réalisation du systame de rappel du tangnn selon la '

- revendication 5°, comsistant en une écoute 7 fixée & l'extrémité x du tangon g,
" carsctérisé en ce que pette &coute circule selon les axes de rotation des -

piéces du gréement, ce résultazt &tant obtenu en munissant ces piécas de yaunes': -
disposées de telle sorte que le secteur de leur réa contenant ladite écoute

soit tangent & ces axes, et ayant pour effet que le mouvenent angulaire relatif o
de ces pidces { mouvement entrainant celul du plan de rotation des pnulies qui

en sont solidaires) ne pravogue - aucun :hangement de la longueur - de ifécnnte,,;—; 7
soumise & une simple torsion axiale. La présente revendication comcernera
identiguement, sur foutes les unités dont I‘impnr*huee jusﬁﬁera ceﬁ:e

commodite, le systéme de tension du brin de traction cammandant le palan qtﬂ"
détermine la courbure de la voile, ce systime pemettant de situer le. taquét de

blacage dudit brin & proximité immédiate de 1a main du pilote. ,
B8*~ ¥ode de réalisation de 1’appareil de réglage des gréem@uts suivant 1z

reverdication 1, carsctérisé en cs que tmus les awes d'orientation de la
voilurad comcourent S ensiblement sp un méme paimf 0, de -I:elle sorte que ieurs S
systémes de commande soient rassemblés et fixés sur nne cmisale unique- ;;" A
constituant le seul lien de 1a voilure et du batesu, lasdite sopsile ne pouvant -

. dés lors exercér que des efforts de traction sur le 'bateau,&amt 1a strueﬁure !

peut gtre comsidérablement allégée en conséquence.

~ #pplication & la réalisation de nampiaees de spnrt su;r.van'z 1me des, T
revendications précedentes, earaatérisée en ce gue le gouvernail est camandé o
par un palonnier, et que l'orientation de l'antenne 2 est commandée par um

volant situé A l'extremite dn levier articulé dans Je plan de symétrie

iongitudinale du bateau, et conmecté au manchon 5 de telle sarte qu‘il suffise , 7

de pousser ledit volant pour augmenter I'angle o que fai‘t l'espar 4 =vec la
ver!;ieale; et de le tirer & sni poor dimimer cet angle. ' :
* -Application & la réalisasion de coques de dériveurs de sport nmnis de, ,

gréements suivant une des revendications précédentes caractérisée en ce que la ] -

parts.e inférisure de ces coques présente la forme d'un slr,i nautique, de fa;qn a .

- lewr permetire de glisser & la surface de l'eau en y exerga.nt une prrﬁsian L
inversement praportionnelle au délestage résultant de l'action sustentatrice. du

vent.
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