LE MATCH RACING AUJOURD'HUI
LES FONDAMENTAUX DU JEU OU
COMMENT DEBUTER SUR L'EAU ?
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Cet article se présente sous la forme d’'un expopéésenter a des pratiquants en voile
souhaitant s’initier au match racing.

Apres quelques généralités, nous vous proposojetatdes bases réglementaires, techniques
et tactiques du jeu. En effet, avant méme de s&amdnr sur I'eau, il est indispensable de
connaitre les minimums requis et les fondamentausedype de duel.

Dans un intérét pédagogique, a linstar de tougdes de société, la regle du jeu doit étre
connue de tous, et dans un intérét de sécuritéglement doit au minimum étre connu afin
d’éviter quelques dégats matériels.

A - LES DIFFERENTES EPREUVES

A I'image du yachting, pratique sportive avant édtre, la compétition en match racing a
débutée par la Coupe América en 1851 en Angleterre.
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Aujourd’hui, ce type de duel se joue sous toutassféemes, tout en respectant le principe
basique de «un gagnant, un perdant ». En Franteneoa I'étranger, des organisateurs
proposent différents formats de course :

- des championnats nationaux avec des phasesisgtede niveau club, départemental,
régional, interrégional,

- des épreuves réservées aux jeunes, aux univasjtaux equipages féminins,

- et des épreuves ouvertes sur invitation des sgtaurs.

- Sur le plan international, un circuit professiehr le Swedich Match Tour » avec une

quinzaine d’épreuves, permet de faire monter leauvdes équipages, vivier de la Coupe
América. Comme le classement « ATP » du tennis, wlRanking List » classe I'ensemble

des skippers mondiaux.

Le principe de la multiplication des rencontres reshercher. Aussi, en fonction du nombre
de bateaux mis a disposition, du nombre d’équipdgdemps disponible, et de la météo, les
équipages sont répartis en une ou plusieurs pdubssmatches se jouent en un ou plusieurs
Round Robin, c’est a dire que tout le monde seamtne en une ou plusieurs fois.

Du simple First Class 8 au gros dériveur, les hatedilisés pour ce jeu doivent étre le plus
identique possible de la coque au gréement en piasaales voiles. Seuls la Coupe América
réclament de la part des architectes une rechemftéue du bateau optimum tant en restant
contraint & une jauge précise.

B - CONDITIONS D'UN NIVEAU MINIMUM DE PRATIQUE

Que I'on aborde le match racing en pratique exetusiu en complément d’'une autre, la
spécificité du jeu intéresse un public trés la@e.jeu tactique, technique, et réglementaire
permet de développer tres rapidement 'ensemblebdsss de la course en flotte. Le duel
«un contre un » facilite la mise en place de mpes tactiques classiques, la taille du
parcours, le rapprochement des bateaux favorisertdre de cas vécus sur I'eau.

Malgré tout, nous attirons l'attention sur les catinds minimums requises pour débuter le
match racing :

A - Un vécu de course en flotte en petit habitaideau A3 offrant :
une capacité minimale de manceuvres en équipage,
la capacité de se situer sur le parcours,
la capacité d’exploiter une rotation de vent.

B - La connaissance de la notion du dévent commgmade :
accentuer son avance au pres,
reprendre I'avantage comme par exemple une poddamorable sous le vent,
contraindre le concurrent dominé a aller vers levag c6té du parcours.

C - La connaissance des Regles de Courses a la [vilr :

Jouer le méme jeu,
Eviter les contacts graves.
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D - Un niveau équivalent ou proche en maitriseadsohduite, des manceuvres, de la tactique,
des regles de courses. Tous ces paramétres skiritésobn méme temps. Une faute de moins
que I'adversaire peut mener vers la victoire.

E - Des bateaux de taille identique disposant dimmum d’inertie et d’'une capacité a virer.

L’inertie évite des changements de positions netatitrop rapide (probléme d’arbitrage et
perte d’intérét tactique). Par exemple, les mutfiees par leur perte au virement de bord
limite les choix tactiques et les positions d’attes| et de défenses.

F - Enfin, due a l'intensité du jeu et aux prisesdécisions permanentes, la communication &
bord se révele une des clés propices a amélioparfarmance de I'équipage.

C - AGREEMENTS DE CE JEU

On percoit tres vite de ce rapport de force Attadpzéfenseur ;

La confrontation quasi permanente offre un pared targe de situations vécues a un contre
un, qui mettent en évidence les bases techniqueaciques. On s’apercoit que les régles
ISAF sont au service de la tactique. La répétiltea manceuvres (virements, empannage, spi,
etc...) permet de progresser sur le plan technigserapidement.

La variété des situations pédagogiques possiblesmamte et facilite I'entrainement.

Sollicitant et motivant, ce jeu conserve évidemmiens les aspects classiques de la course en
flotte : conduite, réglages, manceuvres, choixdaes et stratégiques.

D - LES 4 GRANDS STADES DE PRATIQUE

L’expérience nous a amené a définir au moins 4anixele comportements d’équipage. Loin
de vouloir se cantonner dans I'une de ces caratitires, celles-ci seraient plutdét un guide
sur lequel I'équipage doit se baser pour constisar@avigation. En effet, il est dangereux de
construire une démarche du type « 1 situation eldtisn ». Comme n’'importe quel jeu de
société, il est préférable de construire sa taetgjur les objectifs visés et non pas sur du coup
par coup. Les équipages expérimentés avouenteutipgu de schémas tactiques, mais
exploiter au mieux leurs savoirs-faire et s’appwsarles principes de bases.

La démarche constituant a éviter les positionssditénterdites », est certainement plus
mémorisable, du moins au début, que de décrirdaix sans fin de solutions.

Aussi bien dans la progression d’'un équipage que dies situations vécues, les quatre
niveaux de comportement d’équipage reflétent gugpres d’'intention.

1 — Ne pas se faire « coincer » dans une situghos issue. Si tel est le cas, ne plus prendre
d’initiative qui ferait perdre définitivement endaint trop de terrain.

2 — Se dégager d’une mauvaise situation par untdibmnaitrise technique ou tactique.

3 — Attaquer l'adversaire pour éventuellement leghi€er. Attention, cette pénalisation
recherchée doit étre secondaire au risque de@armer contre I'équipage.

4 — Amener l'adversaire a la faute. La tactiquéadiiit sur plus d’un coup tactique d’avance.
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E - DEFINITION DES FONDAMENTAUX

Un minimum du contenu de la régle du jeu et debniegies spécifiques au Match-Racing
doit évidemment étre présentes.

1-LE PARCOURS:

Le parcours est simplifié sur une banane en 2 gir@svent arriére, avec la ligne de départ et
d’arrivée commune décalée sous le vent. Toutebdeges doivent étre laissée sur tribord
justifié par deux intéréts que nous étudierons lsuchapitre du portant a la fin de ce

document.

La longueur du parcours est adaptée pour un terepsicbn 20 minutes, donnant un temps

de 5 minutes par bord.

On comprend que la phase de départ est fondameddake un match a deux. En effet, la

premiére prise d’avantage peut étre déterminanie égpart est a I'évidence la premiere
occasion de prendre un avantage sur I'adversaire.

D Vent ( .; ) Marque au vent (1)

dessin parcours

Marque sous le vent (2)

A\®
Zone U Zone

dattente | d’attente
Babord % Tribord
(bleu) \ 4 (jaune)

Ligne de départ et d'arrivée

2 - LE DEPART :

Selon la grille de départ mise a disposition dasp&Eges, chaque bateau se voit attribuer une
extrémité d’entrée. Cette grille s’appelle souMank Pairing List ». Le bateau A a gauche se
voit attribué le pavillon d’identification Bleu (B@érd, Bouée, Bleu) contre le B a droite en
jaune.

Ces couleurs permettent a chacun, arbitres, corodéreurs, d’identifier aisément les
équipages tout au long du match.

L’originalité de cette phase de départ réside cuigidctif n'est plus forcément de partir au
top départ, mais plutét devant I'adversaire puigauy a pas de temps limite pour partir
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Les signaux de départ sont les suivants :

Temps en minutes Signal visuel Signal sonore Saibn

7 Envoi du pavillon F | Un Attention

6 Amenée du pavillon FAucun

5 Envoi de la flammeUn Signal
numerique * d’avertissement

4 Envoi du pavillon P | Un Signal préparatoire

2 Envoi du pavillonUn ** Fin de la période pré-
bleu, jaune, ou les départ d’entrée
deux **

0 Amenée des signaukn Signal de départ
d’avertissement et
préparatoire

Nota :
* dans une séquence, flamme numérique 1 significhma, flamme 2 signifie match 2
etc.
** ces signaux doivent étre fait seulement si unlesideux bateaux ne sont pas rentré
correctement, c’'est a dire de la partie au ventadigne vers sous le vent dans cette
période de 2 minutes.

Si plusieurs matches doivent étre courus, le sigeatiépart d'un match sera le signal
d’avertissement pour le match suivant.

3 -LES REGLES:

Ces regles sont les mémes que celles qui régigages les courses a la voile avec quelques
aménagements adaptés aux particularités du MatcimgRéannexe C des regles ISAF). La
différence réside avant tout dans l'utilisation djoe en fait. En général, ces régles servent a
éviter des problemes de priorité entre les bateaux.

Dans le cas du Match-Racing, au contraire, ontidisaupour créer une situation conflictuelle
entre deux bateaux. Forcer I'adversaire a enfreids regles est I'une des fagons de gagner.
Si la connaissance précise des regles de coursaresient un facteur essentiel de victoire
dans les courses en flotte, le Match-Racing impwse force cette connaissance.

L’arbitrage en Match-Racing s’effectue en jugemeinéct par des Umpires (arbitres). Les
concurrents peuvent réclamer en montrant un pavid’ » au moment de l'incident. Les
arbitres peuvent, s’ils le jugent nécessaire,gefliune ou plusieurs pénalités a un ou au deux
concurrents.

Les pénalités peuvent étre immediates ou difféféms annexe C des regles ISAF).

Les pénalités différées sont préférables a utils@r elles évitent de «tuer » le match
eventuellement des le départ. Dans ce cas, un gent@ui a une pénalité durant la phase de
pré-départ ou durant le match, doit la faire awdenfranchir la ligne d’arrivée. Lorsqu’il en a
deux, il doit en effectuer une immédiatement.

Si le concurrent choisit de réparer sur la sectlenpres, la pénalité consiste a faire un
empannage et reprendre une route au plus préfa Section de portant, une pénalité consiste
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a faire un virement de bord reprendre une routea@tant. Il est interdit d’effectuer une
pénalité dans la zone des deux longueurs autolar arque au vent et sous le vent.
Si les deux bateaux ont chacun une pénalité, €besulent.

Cette gestion des pénalités a effectuer devientarte a jouer supplémentaire, afin de perdre
un minimum de terrain sur l'adversaire, voir sigibke, lui donner une pénalité.

L’ensemble minimum des régles a connaitre pour eélse résume ainsi :

Tout d’abord la regld.4 qui précise que tous les contacts doivent étreeiédans la mesure
du possible. S'il y a lieu, les 2 bateaux peuvérg penalisés.

Les 3 régles de basé®, 11, et 12 connues de chacun, doivent étre surtout maitrisées
situation directe vécues sur I'eau. La notion di&da prioritaire et non-prioritaire prend ici
toute son importance due au changement permangrusiteon respective. La permutation de
cet état (prioritaire et non-prioritaire) crée wapport de force propre a créer des positions
d’attaquant ou défenseur.

Numeéros de régles

Bateau prioritaire

Bateau naorifaire

RegleslO Tribord amure Babord amure
Réglesll Sous le vent Au vent
Reglesl?2 Devant Derriere

La reglel3 précise la notion de virement qui fait référendexée du bateau (sans voile) par
rapport a I'axe du vent. Le virement débute lorsbmee du bateau franchit I'axe du vent, et
finit une fois le bateau sur son axe de prés. Outaumte cette phase, le bateau est non-
prioritaire.

La réglel5, dite de transition, est trés intéressante carddhne une notion de temps et de
distance a laisser entre les bateaux dans toubdegements d’états cités plus haut.

La reglel6 limite pour un bateau prioritaire ses modificatiate route possibles par rapport a
un bateau non-prioritaire, ce dernier devant tag@e maintenir a I'écart.

La réglel7 est tres utilisée en Match-Racing car elle oueaucoup de possibilités d’attaque
ou défense. Elle précise les contraintes a rest@ioa sur sa Route Normale. La question a se
poser est la suivante : Est-ce que cet engagemedtidgype ; un batealerriére qui devient

un bateawsous le ventlans les 2 longueurs du bateauvent?

Si la réponse est positive, et un seul cas esilpjeste bateau sous le vent doit rester sur sa
Route Normale.

Si la réponse est négative (donc, tous les auaiepassibles), le bateau sous le vent n'est pas
soumis a cette limite.

La Route Normale peut se résumer a une notion deseaontre la montre. On ne considére
pas la route la plus courte, mais la plus rapide po bateau seul. Nota, cette Route Normale
ne s’applique qu’a partir du signal de départ.

La régle18 concerne toutes les situations classiques de wor@ment de bouée avec les
spécificités du départ et du parcours a laissertrdawrd. Une petite modification de cette
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regle par 'annexe C sur le contournement de laébaau vent, autorise des situations plus
conflictuelles qu’en flotte.

Enfin, 'annexe C précise qu'il est interdit de gémn concurrent qui navigue sur une autre
section de parcours.

Armée de la maitrise de ces bases et des prindpesystéme de pénalités, les coureurs
peuvent commencer a en découdre sur I'eau.

4 - RAPPEL SUR LES DIFFERENTES MANGEUVRES

Les manceuvres aux bouées se succédant toutesriemites, un des objectifs sera d’affaler
autant que possible le spi sur le coté triborah gi’il puisse se hisser facilement sous le vent
a la prochaine bouée au vent.

- le Bare Away :
Approche en lay-line babord amure
Abattre et hisser spi.

BARE AWAY

- le Gybe Set :
Approche en lay-line babord amure.
Abattre, empanner et hisser spi.

GYBE SET

Tack and Hoist

- le tack and hoist :
Approche en lay-line tribord amure.
Virer, abattre et hisser spi.
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- Affalage classique :
Approche en lay-line vent arriere tribord amur:
Affalage spi a tribord, et lofer.

Affalage classique

- Affalage dit « Fameuse » :
Approche en lay line vent arriere babord amure.
Affalage spi a tribord en empannant, et lofer.

"Fameuse”

Dans ces deux cas, la mise a plat du tangon sporle avant I'affalage du tissu facilite la
manceuvre.

- Affalage sur largue serré en tribord ou babord amue : la question a résoudre est de
savoir affaler avec le tangon en place au nivealéts. En approche tribord amure, dans du
vent fort, 'affalage ne pourra se faire que surdeé sous le vent, donc babord.

5 — TECHNIQUE DU DEPART

Sans oublier les bases de la course en flotte,stil bwn de systématiser les prises
d’'informations nécessaires a I'élaboration de thiqae et stratégie.
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Prise d'informations :

Position 1 | Lay line au comité en tribord et prigetiching

Position 2 | Ligne : repére a terre et longueur erpte

Position 3 | Définir le coté favorable de la ligne,décalage éventuel du vent par rapport a
I'axe du parcours, et choisir le c6té du plan d'sdwy a lieu.

Position 4 | Lay line ala bouée

Position 5 | Lay line au comité en babord

schéma 1

I'entrée de ligne

Nous avons vu plus haut que chaque bateau settrdduar une extrémité d’entrée. Les deux
bateaux doivent rentrer dans la zone de pré-dépdre les 4 minutes et les 2 minutes
précédant leur départ.

Les bateaux doivent rentrer respectivement chaeulewr c6té (perpendiculaire a la ligne),
puis vers la zone sous le vent de la ligne de dépar

Deux éléments sont tres importants car il vont g¢@rher le premier croisement (voir plus
loin sur « les croisements »).

- Le timing d’entrée

Il n'est pas capital de rentrer a la seconde prest méme prudent de se garder une marge de
deux ou trois secondes environ. Toutefois, plubgl@e sera courte, plus il sera dangereux
d’étre en retard car I'adversaire peut vous empédbeentrer correctement.

Les positions suivantes permettent d’ajuster cengm
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Positionnement Temps

Position 1 a 5 minutes
Position 2 a 4’30 minutes
Position 3 a 4 minutes
Position 4 de-4mna-2mn
schéma 2

=

.k

Un passage prématuré a la perpendiculaire du camitée la bouée entraine une pénalité. De
méme facon, un coup de sifflet des arbitres accgmpae votre pavillon de couleur signifie
gue vous n’étes pas rentré dans la ligne de lzose&ti vent a sous le vent.

— 'orientation de la ligne de départ
c’est un parametre qui doit rester a I'esprit @g|liipage.
» Une ligne neutre donnera pour un méme timing dénet des vitesses a peu prés
équivalentes, un premier croisement vers le mdiela ligne.
» Une ligne tribord donnera un avantage en gain $®u@nt et en vitesse au bateau

entré a la bouée.
» Une ligne babord donnera un avantage identique lpduateau entré au comité.

Les croisements

Selon les deux éléments qui vont conditionner &jper croisement, on peut définir en gros
deux types de croisement :

- Croisement a égalité :

le bateau bleu (babord) a I'obligation de s’écaderbateau jaune (tribord) des qu'il y a
établissement d’une route de collision.
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Le bateau jaune peut modifier sa route pour fobbem a s’écarter et prendre I'avantage sur
lui. Néanmoins, le bateau jaune a I'obligation disder de la place au bateau non prioritaire
pour s’écarter, et d’éviter le contact (régles tL64).
Deux possibilités sont alors possibles pour le bleu

- s’écarter en lofant et en virant (schéma 3)

- S'écarter en abattant et en empannant (schéma 4)

schéma 3 schéma 4

A 3/6

- Croisement du bateau bleu devant le bateau jaune

Le bateau bleu peut dans certaines situationsecrdesvant, au vent ou sous le vent du jaune.
Intérét et objectif : prendre la droite par rap@oltadversaire pour revenir en tribord amure.

schéma 5 schéma 6

A

les 7 zones

A I'image des lignes blanches sur un terrain detspallectif délimitant des zones donnant
des droits et des devoirs, les 4 lay lines suigiael de départ déterminent des zones dans
lesquelles sont prédéterminées des positions distdéfense.

Deux problemes se présentent: Premiérement, latypei blanche se dilue dans l'eau!
Autrement dit comment les repérer ? Deuxiememest)ay lines subissent des modifications
en fonction de la direction du vent, de la forcevdat modifiant I'angle de remontée au pres
des bateaux, et du courant.

A partir de ces 4 lay lines, nous pouvons défiripies d’évolutionSchéma 7
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s B
A

/Zones 3 et & dangereuses Zones 1, 2, 4 plutdt avantageuses

2

zone 1 :appelée le «V », cette (relativement petite) mertoutes les évolutions et offre
I'atout de la sécurité. Si vous étes en difficulens cette zone, vous pouvez toujours ralentir
ou vous arréter sur un bord pour gagner du temparét au timing.

Zone 2 :le départ en tribord y est possible. C’est uneezd@ défense en cas de chasse car
vous pouvez revenir en tribord et prendre le defzains cette zone, le blocage tribord est
inutile.

Zone 3 :obligation de partir en babord. Toute situationbitecage en tribord peut devenir
désastreuse. Ce blocage tribord si il est mainjesgu’au départ peut donner un avantage
important.

Zone 4 :vous ne pouvez plus prendre le départ sans alesitdessous du pres. Attention au
blocage par I'adversaire sous le vent.

Zone 5 :la zone « rouge ». le blocage tribord est enclug iptéressant et il est difficile d’en
sortir. En position blogquée, il faut réagir des gossible (arrét du bateau, marche arriére...)

Zone 6 : zone sous le vent de la ligne, vous ne pouvez ppéusr sans virer de bord. Si
I'adversaire se situe entre vous et la ligne, damaent, il va chercher a vous empécher de
revenir vers la ligne. La course est déja partie...

Zone 7 : positions inverse a la zone 6 a rechercher. Sevadversaire se situe sous votre
vent, il peut vous maintenir loin de la ligne eteerir devant pour prendre le départ.
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Le circling

Pourquoi le circling ?
Cet ensemble de manceuvres (succession de vireatalisnpannages) spécifiques au départ
en match racing offre plusieurs intéréts :
- gagner du temps jusqu'a la derniére minute.
- rester dans les zones favorables (zone 1, 2, 4).
- chercher a prendre I'avantage sur I'adversairallamt plus vite que lui dans les cercles
pour se rapprocher afin d’anticiper ou brusquer ma@ceuvre afin de rentrer a I'intérieur
de son cercle et arriver jusqu’alocage que nous aborderons juste apres.

Une des bases du circling est de rester en posltéxuilibre. Les 2 bateaux cerclant dans le
méme sens, il N'y a aucun risque a virer de bord&@ord amure avant 'empannage en
tribord amure de l'adversaire.

Comme souvent a ce type de jeu, I'application déegesimples a garder en mémoire évite de
tomber sous le controle de I'adversaire. Pournding, 5 grands principes s’appliquent :

1- cercler plutét dans le sens aiguille d'une mantia phase de relance en babord amure se
fait ainsi non déventée au vent de 'adversaire.

2- conserver une vitesse au moins égale a I'adversa

3- relancer et s’éloigner en babord a chaque @isya un déficit de vitesse.

4- ne jamais naviguer en tribord amure a gauchd'adlversaire. L'adversaire pourrait
facilement se positionner en contréle arriere paws empécher de revenir vers la ligne.

5- ne jamais rallonger un bord en lofant. Commeaiat 4, cela permettrait a I'adversaire des
prises de contrdle derriére ou sous le vent. (@®eplus en tribord qu’en babord)

schéma 8

AN
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le blocage, premiére clé de verrou

Vous avez réussi a rentrer a l'intérieur du cedgel’adversaire et a vous en rapprocher en
position de contrdle de base, c’est a deeriere. Bravo.

L’objectif du blocage consiste a pousser 'adveesan dehors de la zone de départ afin de
prendre un meilleur départ que lui.

Les principes et les applications sont plus sul#ll$e jeu du chat et la souris :

A partir de cette position « derriere », il s’agfiévoluer de facon a bloquer toute tentative de
virements ou d’empannages de l'adversaire.
De la méme fagcon, on é€nonce le principe évidemestker entre I'adversaire et la ligne.

Le blocage en tribord amurest idéal car plus facile. La distance de contede lache
d’environ 2 longueurs.

Nous abordons 13, la premiére clé de verrou esseetidu départ en match race Tant qu'il
n'est pas « I'heure de partir », toute positiorxdrieu » a gauche de I'adversaire, c’est a dire
bloquée en tribord amure, vous emmeénera progreasivevers la gauche en dehors de la
ligne. De fait, t6t ou tard, vous devrez revenirsvéa ligne, mais en babord!! Bonne
chance !!!

Immédiatement, il faudra trouver des solutions psartir de ce piégen variant les angles

et les vitesses entre les bateauxofer, abattre, s’arréter, marche arriére, vdgeythme...

Un seul objectif doit guider vos actions. Commen¢prendre la droite » de I'adversaire ?

Contréle tribord amure : environ 2 longuewsshéma 9 et 10

Bleu, contrélé, lofe pour tenter de virer.

Jaune lofe et blogue le virement. F %\@

Bleu, controlé, abat pour tenter d'empanner
Jaune abat et bloque I'empannage

Le blocage en babord amwrst beaucoup plus délicat car 'adversaire pailefaent obtenir
la priorité en se mettant tribord amure. La distade contrdle est serré a %2 longueur.

Contrdle en babord amure : environ ¥z longuscinéma 11 et 12

Bleu, contrélé, lofe pour tenter de virer. @
Jaune lofe et blogue le virement. ‘ % TS
\
: ’
C/\)\ - Bleu, contrélé, abat pour tenter d'empaniier
P //’ Jaune abat et bloque I'empannage
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Le retour vers la ligne dans la derniere minute, dexieme clé de verrou

Moment crucial a I'image de I'escrimeur qui choikgt parfait moment pour attaquer. Que
vous ayez l'avantage ou non sur votre adversaine,derniére décision s'impose. Une
décision qui dépendra en majeure partidihing .

Appelél'art du match racing, cetgestion du temps est la deuxiéme clé de verrou dgivie
du départ en match race.

Pendant les circlings, quand doit-on en sortir peuenir vers la ligne ?

Autrement dit, comment passer d’'une position ddrétm arriere de blocage, a une position
bien sar, devant I'adversaire.

La gestion du timing (rapport du temps restant asafai estimé pour aller couper la ligne),
peut se traduire par :

Savoir revenir DEVANT tout en dominant, en freinant son adversaire. Position
recherchée car vous pensez qu'il n'y a pas beaudewecondes a perdre.

Ou

Savoir revenir DERRIERE pour pousser l'adversaire @ dehors de la ligne.Position
recherchée car vous pensez qu’il vous reste soffiteant de temps pour le pousser.

Vous comprendrez des lors que I'on doit gérer syatijuement des positions dans lesquelles
il faut « perdre du temps ». Dans le cas inversk eeut dire que vous étes en retard car la
course est déja partie puisque l'adversaire aipgirdéja devant vous.

Le jeu consiste a créer des décalages d'anglese etitdsses entre les bateaux, Vous
découvrirez trés vite que cela réclame un savoiire fanécessitant des heures
d’entrainements...

Due a la forte sollicitation psychologique induirpce type de duel, il est bon de vous
rappeler que :

Avant d’entrer dans I'arene, vous devez avoir ¢g té

1- Un projet a défendre ou a imposer (carte en)nain

2- Les points essentiels a sauver si le combatededifficile.

Pendant le combat, vous devez deviner,
1- le projet tactique de votre adversaire.
2- la manceuvre qu'il va effectuer dans l'instanvant.
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6 - LE PRES

Aller vite est un des principes que tout équipagmt Gvoir a I'esprit. Rechercher
constamment les facteurs qui nous permettent dwdérde meilleur compromis cap-vitesse
par rapport aux conditions de vent et de mer est goimordial. « la vitesse rendra toujours
intelligent »

D’autre part, les aspects tactiques et stratégicprasent en compte comme dans toute régate.
Il est important d’avoir une stratégie par rap@uk éléments et aux meilleurs bords a tirer,
mais attention a ne pas oublier 'adversaire.

De facon générale, lorsque le doute intervient dargratégie, il faut chercher a prendre la
droite par rapport a I'adversaire, ce qui permetredenir en position d’attaque (tribord
amure) au prochain croisement.

Nous n’allons pas détailler la tactique comme nearsons de le faire pour le départ. Nous
allons énoncer des principes de bases, encoreaiseafin d’éviter de grossieres erreurs.
Dans des situations apparemment complexes, vousafauuierez sur ces schémas basiques,
que I'on pourrait appeler les fondamentaux.

Le contrdle au pres
Contréle avec beaucoup d’écart.

Lorsque vous étedevant, il faut toujours rester entre I'adversaire eblzuée. Dans le cas
d’'une rotation de vent ou autre phénomene, celengtede minimiser les risques. Il vaut
mieux perdre une longueur sur I'adversaire queed®ir passer devant.

Lorsque vous étederriere, vous devez attaquer plutdt sur I'axe du parcporg essayer de
décroiser (amure différente) avec I'adversairevitiee d’arriver rapidement en lay line. Les
solutions passent par I'enchainement de viremeatbatds en variant le rythme, par des
fausses manceuvres, par une meilleure exploita@srbdscules...

Contréle avec une longueur d’écart. Voir schéma 13.

Lorsqu’une longueur sépare les deux bateaux, dgestde contrdle rentrent en jeu :

- le contréle serrépermet de géner I'adversaire en le mettant dansg dstvent, I'obligeant a
virer et a retourner vers 'autre partie du plaeadi.

Sur le schéma 13, contrdle serré en tribord amure.

- le contrdle large permet de naviguer toujours entre I'adversaira dtduée. Moins déventé,
'adversaire sera tenté de prolonger ce bord. Aswibel choisir ce bord qui vous emmeénera
progressivement vers le cdté jugé moins favoraBleivé sur la lay line, il perdra un
maximum de terrain par votre controle serré etesmuvera sans issue, puisque ce dernier
bord est obligatoire vers la bouée.

Sur le schéma 13, contrdle large en babord amure.
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schéma 13

contrble serré
en tribord amure

controle large
en babord amure

Les croisements

Vous allez découvrir les multiples situations deisgments suscitant des fortes émotions. A
ce stade, nous chercherez a objectiver le typealeement (notion de gain au vent respectif)
qui se présente, et en fonction de la tactique atddy vous adapterez votre croisement ou
votre virement sur I'adversaire.

Voici quelques exemples :

Type de croisement er

.] z M
2 Réponses possibles
babord amure P P

schémas

Croisement a égalité Savoir croiser derriere| Sochéma 14
bateau tribord amure pour
tenter de Iui prendre [a
droite.

Croisement plutét devant| savoir virer en positiSohéma 15
favorable sous le vent én
tribord amure car abattfe
derriere lui vous ferajt
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perdre trop de terrain.

e
ant
7 NS

Croisement plutbt derriere

> Attention a ne pas \

Achéma 16

retrouver coincé en babord

amure, sans possibilit¢ de
revirer en tribord

T_ype de croisement enRéponses possibles schémas

tribord amure

Croisement a égalité Chercher a faire Vigthéma 17
l'adversaire plus t6t en

abattant légérement ava
ou virer en «slam dunk
Blocage en babord amu
Difficile a réaliser

Nt

» i
e. e

Croisement plutdt devant| Savoir virer en «slaohéma 18
dunk ».
7
Croisement plutot derriere  Chercher a abattchéma 19
legerement avant e

croisement pour faire virg
I'adversaire plus to6t

3 r AT

7 - LE PORTANT

Thierry Poirey
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Si le prés permet au premier de marquer son avamiagiéventant son adversaire (marquage
serré), le portant permet au poursuivant de génleader en le déventant.

On peut alors se poser la question suivaotamment rester entre I'adversaire et la bouée
sans se faire déventer ?

Ainsi, le portant réclame de la part de I'équipagutant plus d’attention car les variations
d’angles et de vitesse entre les bateaux peuverdrwansidérablement. De plus l'arrivée
s’effectue sur le deuxiéme vent arriere.

En terme de marquage, le batelmwyant aura tout intérét a naviguer autant que posgilsie
sous l'axe de son poursuivant pour limiter les risques de devers de batailles
d’empannages

Dessin 20

Nous avons déja dit qu'une des raisons pour lekxgueh laisse les bouées a tribord en match
racing était de compliquer la tache du contrdlevant arriere. Un choix s’impose entre
prendre I'intérieur ou garder I'avantage de I'attaen tribord amure.

Le choix de l'intérieur en arrivant a la marque sd& vent est a rechercher pour prendre
'avantage lors de I'enroulement de la bouée. Néans) cette manceuvre est a faire en
approche de la bouée pour utiliser la regle 18eghaintérieur) car avant, I'adversaire peut
venir vous chercher en tribord amure.

L’attaque en tribord sur I'adversaire peut s’avarailleure que l'attaque au vent. En effet,
lors d’'une attaque au vent, le bateau au vent«piste » se maintenir a I'écart( régle 11).
L’avantage du tribord est de forcer le babord a@ampr et de le bloquer jusqu’a la lay line ,
voir au dela...
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E — CONCLUSION

Ce document devrait vous permettre de vous domsdndses nécessaires pour aborder ce jeu
avec un minimum de sérénité et d’objectifs a athein L’expérience, I'analyse de chaque
nouvelle situation vécue enrichira votre potentedhnique, tactique et réglementaire, que
vous deveniez un match racer professionnel ou smght occasionnel. Dans ce dernier cas
en course en flotte, vous gagnerez en aisance digatian a faire palir vos anciens
adversaires...
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