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Anotace

Tato bakalaiska prace se skladd ze dvou hlavnich ¢asti — piekladu a komentare. Jedna
se o preklad 3 kapitol francouzské jachtarské piirucky Guide de manceuvre. (Vyvazani
k nabtezi nebo k jiné lodi, Kotveni a Manévr muZ pies palubu). V piekladu jsem se pokusila

zachovat hlavni funkci originalniho textu - informovat a poucit ¢tenéfe.

Druhou casti je komentai k prekladu, ktery se vénuje piekladatelské analyze
originalniho textu, typologii pfekladatelskych problému a metod jejich feseni.
V piekladatelské analyze popisuji vychozi text z hlediska faktord, které jej ovliviiuji. V ¢asti,
jez se vénuje prekladatelskym problémiim, se zamétuji na ty, se kterymi jsem se pfi
piekladani potykala a jakym zptsobem jsem je feSila. V zavéru zminuji, jaké prekladatelské

metody jsem pouZila.

Kli¢ova slova

Komentovany pieklad,jachting, piekladatelska analyza, metoda ptekladu, transpozice,

modalita, intelektualizace textu, generalizace, koncentrace a diluce.

Synopsis

The thesis consists of two main parts- translation and its commentary. It is a
translation of 3 chapters of a French yachtsmen guide Guide de manceuvre (Wharf mooring or
double moor to another boat, Anchoring and Man overboard maneuver). In my translation, I

tried to preserve the major function of the original text — to inform and instruct the reader.

The second part of the work is a commentary of the translation which is focused on
translation analysis of the original text, typology of translation problems and the methods of
the translation. In the translation analysis I describe the original text with the factors affecting
the text. Then I focus on the translation problems I dealt with and how they were solved. In

the conclusion, I describe the translations methods I used.

Key words

Commented translation, yachting, translation analysis, methods of translation,
transposition, modality, intetellectualisation of the text, generalization, concentration and

dilution.
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PREKLAD



VYVAZANI K NABREZi NEBO K JINE LODI

Vyvazani k nabiezi
Lod’ drzi dobie na misté vyvazana lany, kterd maji presna oznaceni:

a) Pridové vyvazovaci lano smétuje z ptidé lodi nejvice dopiedu. Zad'ové vyvazovaci

lano smétuje ze zad¢ lodi nejvice dozadu.

b) Breast line jsou krat$i lana vychdzejici z ptidé¢ a ze zad¢ kolmo k lodi a k nabtezi.
c) Predni a zadni spring jsou lana, ktera vychazeji jedno zepiedu dozadu a druhé zezadu
dopiedu.
Je ztejmé, Ze kdyZ jsou lana takto uvazana a kdyz pracuji spolu dvé a dveé (ta, ktera
lodi zabranuji pohybovat se dopfedu a ta, ktera znemoziuji lodi couvat), je lod’ ukotvena
k nabiezi a nemiiZe ani couvat, ani se pohybovat dopfedu a ziistdva rovnobézné s nabiezim.
To je klasicky teoreticky zpiisob vyvazovani, ale ¢asto se nepouziva vsech Sest lan. Tento
systém je vhodny v piipad¢ ptistani k ndbtezi bez vétsich slapovych jevii, nebo podél
plovouciho pontonu, ktery s ptilivem a odlivem stoupd a kles4. Kdyz se ptistava u nabiezi,
kde je vyrazny skok pfilivu, je tieba upevnit vyvazovaci lana podle toho, jak se méni hloubka
mote. V tomto ptipad¢ se Casto vynechaji breast line. Springy a ptidova a zdd'ova vyvazovaci
lana se nechaji velmi dlouhad, a to tak, aby lod’ mohla stoupat a klesat podél pontonu, aniz by
se lana musela pfevazovat. KdyZ vitr vane od nabfezi, neni tento systém vyhodny. Lod’ se
totiz od brehu vzdali pfilis, a pak nebude mozné na ni nastupovat a z ni vystupovat. Chcete-li,

M o v

aby i za téchto podminek lod’ ziistala u ndbtezi, je nutné ptidat breast line.

N¢ékdy miize nepiitomnost vyvazovacich mist na nabfezi znemoznit uvazani vsech lan.
Zejména pokud se pristava na konci nabtezi, neni mozné jedno vyvazovaci lano pouzit, ale to
ptiliS nevadi. Obecné plati, Ze dobte vyvéazand lod’ musi drzet nejméné na Ctyfech
vyvazovacich lanech, at’ uz se pouzije ptidové a zdd'ové vyvazovaci lano a breast line, nebo
dva springy a dv¢ breast line, nebo dva springy a dvé vyvazovaci lana. V podstaté je tieba,
aby lod’ byla vyvazana symetricky vpfedu i vzadu. Nebylo by dobré mit naptiklad vzadu
jeden spring a jeden breast line a vptedu spring a piid'ové vyvazovaci lano. Hodné¢ lidi se
vyvazuje jesté jednim lanem vptedu a jednim vzadu, které se pfipevni témét kamkoliv. Vitr
nebo proud tak mize lod’ hodit doptedu, nebo dozadu, a hrozi, ze narazi do lodi pted, nebo za
sebou. Také je zde nebezpeci, ze lod’ nezlistane rovnobézné s ndbiezim a jeji fendry ji budou

chranit pouze tehdy, kdyZ budou rozmisténé vSude po celé délce lodi.



Kdyz jsou na nabiezi pacholata, mé¢li byste na konci vaSich vyvazovacich lan ud¢€lat
dost velké smycky. Jestli uz na pacholeti jsou néjaka vyvazana lana, méli byste své lano
provléknout pod vSemi predchozimi, nez jej ptehodite. Za téchto podminek se lana vyvazana
pred vami snadno uvolni a vase lano ziistane na misté. Pokud se na pachole vyvazujete jako
prvni a neudélate dostatecné velkou smycku, dalsi lodé se nebudou moci vyvazat tak, jak bylo

popsano vyse, a vy riskujete, Ze nebudete mit moznost vase lano uvolnit, az budete chtit.

Vyvazani k jiné lodi

Kdyz se mala lod’ vyvaze k vétsi, nic nebrani tomu dodrzet klasické uspotfadani:
piidova a zad’ova vyvazovaci lana, springy a breast line. Pokud jsou lod¢ ptiblizné stejné
velké, neni mozné uvézat ptidové a zad’ové lano. Springy a breast lines by mély byt dobte
usporadané, aby fendry mohly vzdy spravné slouzit. Takto se Casto vyvazuje vice lodi. Nékdy
je mozné vidét i celou fadu lodi, které kotvi ,,v baliku®. Jedna je vyvazana ke druhé a prvni
drzi v§echny ostatni vptedu a vzadu u nabiezi, na klilech, nebo na bojich. Podle mé to neni
spravné. Novy ptiplouvajici by mél také vyvazat svoje lana pfed a za sebe na pevna
vyvazovaci mista. V opacném piipadé mohou lana prvni lod¢, ktera nebyla pocitana pro deset
lodi, ale pouze pro jednu, povolit, jakmile ptijde siln€jsi proud nebo vitr. To samé plati pro
rohatinky nebo pacholata, u nichz také hrozi, Ze by takovy tah nemusela vydrzet. Tak jako
tak, 1 kdyZ se nic nepokazi, neni pro posadku prvni lodé€ ptijemné poslouchat, jak jejich tvazy,

které jsou napnuté k prasknuti, skiipaji v privlacich.

Nezapomente, ze zavésit fendry a davat pozor na to, jestli je vyvazani v poradku a
neohrozuje sousedni lod€, ma na starost novy ptiplouvajici. Je tieba davat pozor na to, co
délame, abychom se nestali vyhercem ceny za nejvétsi trapas roku. Pfed nékolika lety jsme
tuto cenu udélili jednomu ¢lenovi nasi posadky, ktery predvedl nasledujici ,,kousek*:
Uprostied noci jsme ptipluli s Pen Duickem IV do Yarmouthu, a vyvazali jsme se u anglické
motoroveé jachty. Manévr prob¢hl hladce a bezpochyby jsme posadku anglické lodi
nevzbudili. Jeden z ¢lentt mé posadky chtél mezi lod¢ vsunout jesté jeden fendr. Jeho zamér
byl chvalyhodny. Aby to mohl provést, opiel se zady o nastavbu motorové lod€, a nohama se
odtlac¢oval od paluby Pen Duicka. Nevsiml si, Ze se opira o okno a propadl se dovnitt. Kvili
Casné ranni hodin€ se lid¢, ktefi tuto scénku spattili, nemohli zasmat z plna hrdla, 1 kdyz
podivana to nebyla S§patnd. Nam ale moc do smichu nebylo a j& toho nest’astnika pocastoval

vSemoznymi nadavkami. Anglicky par, ktery byl takhle probuzen, to také moc nepobavilo.



Popisky k obrazkiim:
str.13 (zleva doprava)

pridové vyvazovaci lano, breast line, pfedni spring, zadni spring, breast line, zad'ové

vyvazovaci lano

str. 14

udélejte dlouhou smycku a provléknéte ji pod ostatnimi lany
str. 15 (zleva doprava)

Spatné vyvazani, smér vétru

spravné vyvazani, vyvazovaci lana, smér vétru



KOTVENI

Material

Kazda lod’ by méla mit minimalné dvé kotvy, ale neni na Skodu mit tii. V piipad¢, ze
se hlavni kotva ztrati, hrozi, zZe by za jistych podminek mohla byt pro spravné pouziti
nahradni kotva pftili§ slaba. Navic pro zakotveni do V kvlli zmenseni swingu (tj. otd¢eni lodé
na délce vypusténého fetézu), neni diivod mit v jednom sméru jednu kotvu slabsi nez druhou.

Je tedy vyhodnéjsi hodit dvé hlavni kotvy.

Povinné vybaveni pfedstavuje jeden fetéz minimalni délky patnact saht, tzn. tficet
metrl, a kotevni lano z nylonu, také minimalné tficet metrt dlouhé. Doporucuje se také druhé
nylonové lano a dva fetézy, kazdy okolo deseti metrt dlouhy, jejichz tloustka je vétsi nez

tloustka 30 metrového fetézu.

Motorové ¢luny ¢asto nejsou timto povinnym minimem vybaveny, protoze vS§echen
tento material je t€zky a prekazi. Navic, motorové Cluny jen velice ziidka stavaji na kotve.
Nicméné pro lod’ na velké okruzni plavby, zejména pokud se plavi v oblastech svéta, kde by
nemuselo byt mozné ztracenou kotvu nahradit, a ktera ¢asto kotvi, predstavuje doporucené

vybaveni skute¢n¢ minimum.

Vybér kotvy

Kromé véhy, ktera se odviji od velikosti lodi stejn€ jako tloustka fetézu, mize vybér

kotvy zéaviset na jejim typu.

Admiralitni kotva je nejstarSim typem, tedy mnohokrat ovéfenym. Dobie drzi na vSech
typech povrchu. Pfedevsim je jedind, kterd se chyti i na travnatém dnu. Bohuzel ve stejné
velikosti je daleko t&ézsi (tfikrat az Ctyfikrat) nez moderni kotvy. Kdyz se zasekne, drzi dobie
konstantni zadrznou silou. Admiralitni kotva, ktera je tenci a delsi, drzi 1épe nez silnéjsi
takova kotva o stejné vaze. Osobn¢ jsem pouzil admiralitni kotvu sestavenou pro anglicky
hydroplan z posledni valky. S pti¢nikem o délce 1,2 m s umérnymi rameny vazila necelych
dvacet kilo a umoznovala zabofit se hluboko a zasekla se i na nejtvrdS$im povrchu. Nevim,
jakou silu vétru a mote by byla schopna vydrzet u velkého ¢tyifmotorového hydroplanu, ale
pro patnact metri dlouho lod’ se hodila bezvadné. Jeji jedinou nevyhodou byly ptili§ velké

rozmery.



Kotveni s admiralitni kotvou vyZaduje obzvlast’ citlivy ptistup. Je tfeba dat pozor, aby
se kolem ramen nebo pti¢niku neomotal fetéz. K tomu miiZe za jistych podminek na kotvisti

dojit i ptesto, Ze byla kotva dobfe spusténa.

Vsechny tyto nevyhody, vaha nebo rozméry, nebezpeci omotani, prevazuji nad
vyhodami téchto kotev na travnatém dnu. To je divod, pro¢ uz se admiralitni kotva na
jachtach prakticky nepouziva.

v

Pluhové kotvy, z nichz nejrozsitenéjsi je kotva CQR, jsou vyborné. Stejné jako
admiralitni kotva, pokud se zasekne, drzi dobte konstantni zddrznou silou. Na rozdil od kotev
sklopnych, které se chyti hned, ale ¢asto nedrzi na dné. Tento typ kotvy kviili své jediné

nevyhodg, Ze se Casto uvolni, zstava vétSinou odpocivat na palubg.

Obecné sklopné kotvy typu Danforth a obdobné nedrZi pfi stejné vaze tak dobte jako

kotvy pluhové, ale vzhledem k pohodIné manipulaci jsou velmi praktické.

Dulezité upozornéni: mezi v§emi kotvami jsou $patné i dobré. Nékteré Spatné
koncipované admiralitni kotvy se nikdy nechyti. Ackoli je originalni kotva CQR vynikajici,

funkénost napodobenin byva Spatna.To stejné plati i pro sklopné kotvy.

Zpravidla vSechny tyto kotvy a fetézy jsou z pokovované oceli. To znamena, Ze za dva
nebo tii roky zrezavi. Je mozné je znovu pokovit, ale pokud chcete mit klid az do konce

Zivota, existuji kotvy a fetézy z nerezové oceli. Ty jsou samoziejmé daleko drazsi.

Kotevni minimum

Tak se nazyva souprava kotvy a fetézu, nebo kotvy a lana, nebo kotvy a fetézu a lana.
Vsechny tyto jednotlivé ¢asti jsou spojeny Sekly. Je dobré ovéftit, aby zadny Sekl nemél mensi
unosnost nez fetéz nebo lano. Pro nekterd spojeni Casti soupravy je Casto potieba dvou Seklu.
Jeden velky sekl totiz miize mit primér dostacujici pro oko kotvy nebo lana, ale jeho Cep je
prilis velky pro oko fetézu. Je velice dulezité, aby vSechny Sekly byly utazené (nastavitelnym)
kli¢em, jinak hrozi, ze by se mohly rozsroubovat.

Kotveni vyhradné na fetézu se miize doporu¢it ve viech piipadech. Je nejjist&jsi. Retéz
svou vahou zajistuje pruzné kotveni, a pokud ma vhodnou délku, ziistava i pii nejsilnéjSich
otfesech zlstava lezet spodni ¢asti na dné v n€kolika metrech a zaroven zabrani, aby se diik

kotvy zdvihl a kotva uvolnila.
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Pti kotveni na fetézu je potteba jej vypustit minimalné v délce trojnasobku hloubky
vody pii piilivu. Jestli mizete a vitr zesiluje, nevahejte vypustit jesté vice. Toto pravidlo plati
pro stiedni hloubku. Na malé hloubce nestaci. Kdyz kotvite naptiklad na tfimetrové hloubce a
vypustite pouze devét metrt fetézu, vaha téchto deviti metrti bude moc slaba na to, aby byla
pruznost kotveni vahou fetézu dostatecna. Cely fetéz se tak pii narazech nadzvedne a kotva se

vytrhne.

Nevyhodou kotveni na fetézu je jeho velka délka, kterou je potfeba vypustit. Na
nékterych lodich to nevadi, jelikoz se vypousti pritvlakem piimo z paluby. To je velmi
prakticky zptsob za podminky, ze je pruvlak dobfe ptipevnény. Také se musi provadet pouze
s funkénim kotevnim vratkem. Uvnitt komory mizete mit piipevnény hacek , ktery dovoluje
vyzvednout konec fetézu nardz. Na motorovych clunech se uptednostiiuje skladovat fetéz dole
v podpalubi u stfedu loni, aby se rozlozila jeho vaha. Je proto tieba vynaset fetéz prednim

poklopem a davat pozor, aby se lod’ neponicila.

Kotveni pouze na lan¢ se nedoporucuje. Aby kotva drzela na dné¢, je nutné vypustit
takovou délku (zhruba Sestindsobek hloubky), Zze bude swing pfilis velky. Navic hrozi, Ze se

lano pfedfe o nerovnosti dna a utrhne se.

J& osobné nejradéji pouzivam kotevni soupravu slozenou z desetimetrového kusu
fetézu o pifimétené sile, aby mél dostatecnou vahu, a z nylonového lana. Nemusite pak
vyhodit tak dlouhy kus fetézu z lodi a vyhnete se tomu, aby se lano ponicilo o dno. Celkova

délka, kterou je potfeba spustit, neni 0 moc vetsi nez pii kotveni pouze na fetézu.

Jak Kotvit

Vybér zpisobu kotveni

Moznost kotveni v piistavech se stava ¢im dal vzacnéjsi. Rozvoj rekreac¢niho jachtingu
prinesl nezbytnou upravu piistavii, aby mohly piijimat co nejvétsi pocet lodi. To zpiisobilo
ubytek kotevnich mist, které vyzaduji velky prostor kviili swingu kazdé lod¢€. Kotvi se jesté na
mén¢ navstévovanych mistech, na fekach a na otevienych kotvistich. Tak se nazyvaji zatoky,

které nejsou chranény pied vSemi vétry.
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Kdyz nezname misto pro zakotveni, mizeme si néjaké vybrat podle mapy. Hlavni
dobré oteviena kotvisté se v mapach vétSinou oznacuji malou kotvou, ale jsou ¢asto uréeny

pro velka plavidla, kterym nevadi vétsi viny. To vétSinou plachetnici kotveni znemoziuje.
Kotviste se vybere podle:

a) Povahy dna. Vyhnéte se skalnatym dntim, kde se kotva mtize zaklinit, a travnatym
povrchiim, kde kotva Spatné drzi

b) Hloubky. Pokud je to mozné, nekotvéte ve velkych hloubkach, nebot’ kotevni lana a
fetézy u plachetnic zpravidla nebyvaji moc dlouhd a vétSinou se kotvi ruéné (vypocet
hloubky pii ptilivu a odlivu podle nautického almanachu)

¢) Proudu. Pokud mozno vyhnéte se mistlim se silnym proudénim.

d) Kryti. Cim je zatoka uzavien&;jsi, tim lepsi kryti pfed vlnami poskytuje. Je mozné si
vybrat zatoku, kterd je oteviend, pokud vitr vane z pevniny nebo je pékné pocasi.
V kazdém ptipad¢ byste vS§ak méli byt pripraveni k rychlému vypluti, kdyz se pocasi

zmeéni.

Priplouvani na kotvisté

M¢lo by se pfiplouvat s co nejmensi plochou plachet, abychom mohli manévrovat bez
piilis velké rychlosti, zejména pokud je kotviité malé nebo plné. Usp$ny manévr za plné
rychlosti s plnymi plachtami je sice Gzasny, ale dopustite-li se sebemensi chyby pfti usudku

nebo pii manévru, Skody budou stejné pozoruhodné.

Podle sily vétru tak pfiplujete se zcela vytazenymi nebo ¢astec¢né zrefovanymi
plachtami. Hlavni pravidlo v refovani plachet je uhlidat, aby lod’ zGistala spravné vyvazena.
Lod’ i pod zrefovanymi plachtami zlstava ovladatelna pod kormidlem, dokud ma rychlost.
Kdyz vsak neni vyvazena, nebo z jakéhokoli diivodu ztrati rychlost, neni uz ovladatelna.
Naptiklad kdyz po ptiblizeni pod vétrem skipper zjisti, Ze misto, které vybral pro kotveni,
neni vhodné, bude mit problém odpadnout od vétru a nabrat zase rychlost, aby mohl odjet.
Kdyz lod’ pluje s plachtami pouze na zadi, bude tak dlouho snésena, nez se otoci, Ze je mozné,
ze také nebude moci znovu nabrat rychlost. Manévr skonci na podmoiskych piekazkach nebo
na lodich zakotvenych v zavétii. Kdyz lod’ pluje pouze na predni plachty a musi kiizovat
v omezeném prostoru, hrozi nebezpeci, Ze po obratu se lod” pretoci, odpadne pftilis od vétru a

nebude mozné ji znovu okamzité otocit, kdyz to bude potieba.
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Salupa by méla p¥iplouvat s kosatkou a hlavni plachtou a s tolika plachtami, jaké méla
na §irém mofi, nebot’ neni diivod je refovat nebo ménit kosatku kviili jednomu pfipluti na

kotvisté. Muzete zpomalit tak, Ze nechate plachtu vyvlat.

Pti plavbé na Skuneru, jestlize je jeho hlavni plachta dulezita, nechte velké kosatky, ale
muzete vSechny plachty spustit mezi sté¢zné. Pen Duick 111, jehoz hlavni plachta byla velmi
mala, zlistal 1 za silného vétru dobte ovladatelny pod hlavni plachtou a st€hovkou. To stejné
plati i pro ketch se zadnim stéZném a kosatkou nebo st€éhovkou. Neni tfteba mit plachty ptili§

zrefované, jelikoz pak uz se lod’ nedé ovladat. Jak ztrati rychlost, uz ji neziska.

Kdyz je kotvisté prazdné, miizete si libovoln¢€ zvolit svoje misto. Je mozné kotvit na
piesné vyznaceném misté v mapé, jestlize tam jsou nabézniky. Vyhoda této metody tkvi
v tom, Ze jestli dobie naplujete, aby vase kotva spadla ptesné tam, kde se tyto ndméry kiizi,
muzete si byt jisti, Ze kotvite na misté, na kterém podle mapy mate dostatek vody i pti odlivu
v celém vasem swingu. Je to zaruka, ktera vas uchrani pted chybami pii odhadu vzdalenosti.
Avsak najit dva nameéry, které se kiizi pfesné¢ na vhodném misté je spiSe vyjimkou. Teoreticky
muzeme kotvit podle zaméfeni polohy kompasem, ale v praxi tomu moc nedvéiuji, pokud na
palubé nemam navigétora, ktery by dohliZel pouze na zaméfovani. Ve vétsin¢ piipadii se kotvi
od oka a nevahejte pouzit hloubkomér. V mistech s velkym rozdilem hloubky u ptilivu a
odlivu je dobré si uvédomit, kdy kotvime, abychom védéli, podle dvanactinového pravidla,
kolik ztstane vody pod kylem pfi odlivu. To je nejjednodussi pravidlo pro vypocet hloubky
vody a pro rekreacni jachtate, ktefi nemuseji délat vypocty s ptili§ velkou pfesnosti, je to

jediné, které potiebuji znat.

Pravidlo je nasledujici: hladina mofte klesne o jednu dvanactinu skoku odlivu béhem
prvni hodiny, kterd nasleduje po ptilivu. Klesne o dvé dvanactiny béhem druhé hodiny, tfi
dvandctiny béhem tieti a tvrté, o dvé dvanactiny béhem paté a o jednu dvanactinu béhem

Sesté hodiny.

Stejné pravidlo plati i pro ptiliv. Naptiklad pfiplujete na kotvisté tii hodiny a tficet
minut po odlivu. Velikost odlivu v tento den (v nautickém almanachu — rozdil mezi vySkami
prilivu a odlivu) je Sest metrt. Pii odlivu tedy bude o 3, 75 metrGi méné, nez ukazuje
hloubkomér, pokud je dobte kalibrovany (Sest dvanactin za tfi hodiny plus polovina z tfech

dvandctin za tficet minut, tj. 3 m + 0,75 m).
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Jestlize uz na kotvisti jsou néjaké lode¢, je potieba hodit kotvu v misté, kde nebudete
vadit ostatnim. Je proto dulezité dobfe odhadnout vas swing. Je dobré si pfipomenout, ze

pokud je proud v misté kotveni relativné silnéjsi nez vitr, vSechny lod¢ se

neotadi stejné. V tomto piipadé neni dobré, aby se swingy dotykaly. Casto je vidét, ze lodé za
silného vétru a opacného silného proudu nemohou najit ustdlenou polohu. Vane-li vitr od
zadi, zene lod’ nad kotvu. Kdyz se dostane az na konec swingu a kotevni souprava se napne,
pfedni ¢ast se sto¢i do plivodniho sméru. Zaroven proud, ktery plisobi na ¢ast lodé ponofenou
do vody, za¢ne prevazovat nad vétrem, ktery plisobi na ¢ast lod¢ nad vodou. Proud tedy snasi
lod’, ktera se dostane az na kraj swingu a pieto¢i se do sméru proudu. Pak zase mize byt
silngj$i zadni vitr nez proud a podobné. Vasi sousedé se nutn¢ nemusi pohybovat jako vy a je
ziejmé, zZe kdyz se swingy protinaji nebo dotykaji, znamena to, Ze snadno miize diive nebo

pozdé¢ji dojit k narazu.

Na misté, kde neni vétsi proud, mizeme predpokladat, Ze se vSechny lod¢ otaceji

stejné podle toho, jak se to¢i vitr. Swingy se tedy mohou protinat.

Kotveni proti vétru

wevr r~r

Tento typ kotveni je nejcastéjsi. Snizi se rychlost lod¢ proti vétru, aby se pomalu
dostala na vybrané misto pro zakotveni. Plachty se mohou stdhnout pted tim, nez se lod’
postavi proti vétru nebo okamzité po spusténi kotvy. Nenechévejte plachty vytazené déle,
nebot’ by mohly lod’ pretocit bokem k vétru a ta by znovu nabrala vitr. Retéz nebo lano se
popusti podle toho, jak lod’ splouva pozpatku, aniz by se brzdila a mohla nabrat dostate¢nou
rychlost a pak se obratila proti vétru. Je nutné lod’ proti vétru nechat obratit, to je totiz jediny
zpusob, jak zjistit, jestli se kotva chytila. Po té, co spustite fetéz o délce dvojnasobku az
trojnasobku hloubky, lod’ se oto&i. Retéz se narovna na dné, potom se napne, ¢imz se snaseni
lodé¢ zastavi. Jestli se lod’ neotocila proti vétru, bude rychle unasena do zavétii a uvidite jak se
dobré béhem tohoto manévru polozit ruku na fetéz pred navijakem. Pokud je dobfe napnuty a
toto napéti je stale stejné, kotva drzi na dné. Jestli se napéti fetézu méni, znamena to, Ze sebou

retéz ,,cuka®, lod’ kotvu vlece.

Je dobré nechat hlavni plachtu vytazenou béhem celého manévru. Na vétru pomuze
lodi se rychle otocit, aby se mohla postavit piimo proti vétru. Pokud kotva nedrzi na dné, jste

pfipraveni znovu vyplout a prekotvit.
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Nevadi, kdyZ na misto kotveni pfiplouvate jesté s n¢jakou rychlosti. Sta¢i nechat lod’
pfeplout na opacnou stranu, nez kde chceme kotvit. Také kdyz lod’ couva, nehrozi nebezpeci,
ze by tetéz padal pfimo na kotvu. I kdyz se nejedna o admiralitni kotvu, vzdy hrozi, ze se
fetéz zachyti o jeji rameno. Ze stejného diivodu, nez zacneme spoustét kotvu, je dobré pockat,
jakmile lod’ za¢ne couvat,. Vyhnete se tomu, Ze prvni metry fetézu se slozi na kotvu. Jak se
postavite proti vétru, uvolnéte potfebné mnozstvi lana ¢i fetézu s ohledem na hloubku vody

pfi ptilivu.

Kotveni na zadni vitr

Kdyz na kotvisti neni silny proud a vane slaby vitr, nelze lod’ postavit proti vétru jako
pti kotveni proti vétru. Pfiplouva se tedy se zadnim vétrem. Kotvi se tak, Ze se vhodné misto
prepluje. Spusti se fetéz. Tésné€ pied tim, nez se zakotvena lod’ postavi proti vétru, se otoci

kormidlem, aby se lod’ zacala obracet k vétru, a tak dokoncila obrat.

Dvé kotvy do V

Kotveni do V znamena, Ze se kotvi na dvou kotvach hozenych z ptid€ v riiznych

smérech - na rozdil od kotveni se dvéma kotvami v ostrém uhlu a kotveni se zatézi.

Zakotvit do V je tfeba, kdyZ se oc¢ekéva silny vitr. Dvé kotvy se piipevni na kotevni
soupravu kolmo na vitr takovym zplisobem, ze kotevni lana sviraji thel okolo 300°.
Vyrovnaji se tak, aby obé& pracovala stejn&. Uhel mezi dvéma kotevnimi lany zmirni nahlé
vychyleni ptid¢ a také narazy, kvili kterym by se kotva mohla vysmeknout. Kotvit do V je
mozné také kviili zmensSeni swingu, kdyz neni dostatek mista pro klasické kotveni. V tomto
ptipad¢ sviraji kotevni lana takovy uhel, aby splioval funkci k dosazeni zddaného vysledku.
Nejcastéjsi je kotveni v usti feky, kde je proud stiidaveé v obou smérech. Ob¢ kotvy se hodi
v ose proudu. Kotevni lana tak sviraji thel 180°. At bude smér proudu jakykoli, lod’ ziistane
priblizn€ na stejném miste.

Jak kotvit do V? Jestli jste se rozhodli zakotvit do V jesté pfed samotnym zakotvenim
lod¢, je mozné zacit s manévrem hned pii pfiplouvani s vytazenymi plachtami. Z piidé
spustite prvni kotvu a vypustite jeji lano nebo fetéz. Lod’ si tak udrzuje dostatecnou
rychlost, aby doplula na druhé vybrané misto. Je tieba se ujistit, ze se kotvy zaklesly. To se

zjisti zatiZenim jedné po druhé. Je to mozné provést pomoci plachet. Kdyz uz je lod’
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stabilizovana jednou kotvou a chceme zakotvit do V, abychom pojistili své ukotventi, je
potteba (pokud lod’ neni vybavena motorem) druhou kotvu spustit na dinghy. Do tohoto ¢lunu
nalozite kotvu a feté¢z. NezkousSejte fetéz tdhnout, tim byste si nepomohli. Pfipevnéte jedno
lano ke konci fetézu, a to bude to, které se spusti z paluby. Kdyz je kotva zaklesnuta a fetéz je
ve vod¢, vytahovanim tohoto lana napnete i fetéz. Pti kotveni do V na fece, kdyz chytite vitr,
sta¢i nechat lod’ v proudu splouvat pozpatku, zatimco spustite prvni kotevni lano a
prodluZzujete jej, je-li tieba, s lany, které jsou k dispozici na palubé. Je mozné tak doplout az
na misto, kde chcete spustit druhou kotvu. Jestli lod’ ziistdva zakotvena n€kolik dni na stejném
misté, je dobré Cas od Casu prevazat uzly na kotevnim lané, protoze vitr nevane porad ze
stejné strany. Jelikoz pracuje pouze jedno lano, je snadné uvolnit to, které je volné, aby se

uzly povolily.

Kotveni se dvéma kotvami v ostrém uhlu

Kotveni v ostrém uhlu je poslednim feSenim jak pojistit své ukotveni, kdyz uz neni
mozné zakotvit do V. Miize foukat tak silny vitr, Ze zabrani vyvézt druhou kotvu na dinghy.
Pokud mate uz vypusténou dostatecnou délku lana, lze se zacit ptitahovat na prvni kotvé — ale
je lepsi se tomu vyhnout nebo postupovat jen velmi opatrné, nebot” hrozi, ze se kotva uvolni,
kdyz se pritahnete piilis siln€¢ — spust’te proto druhou kotvu a popoustéjte ob¢ kotevni lana.
Za lodi je vSak tfeba mit tolik mista, aby bylo mozné vypustit dostatecnou délku fetézu pro

druhou kotvu a stejné tak dostateCnou zasobu fetézu nebo lana pro prvni kotvu.

v wr

Kotveni se zatézi

Kdyz neni mozné kotvit ani se dvéma kotvami v ostrém uhlu, vzdy se mize kotvit se
zatézi. Zachytite se tak, Ze se druha kotva spusti svisle z ptid€. Tato druhé kotva sice neni
prilis ucinna, ale trochu omezi otaceni ptid¢ a také ,,skubani* hlavni kotvou, ktera tak bude

mit vétsi Sanci se udrzet 1 za téchto podminek.

Dvé kotvy v zavésu

Tento zplisob kotveni je nejpevnéjsi. Na jedno kotevni lano ¢i fetéz se upevni dveé
kotvy, jedna za druhou, které jsou spojeny né¢kolika metry fetézu. Jeho nevyhoda spociva v

tom, Ze takto zakotvit neni jednoduché a jesté t&€zsi je kotvy vyzvednout. KdyZ se dostanete
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k prvni kotve a je tfeba ji nadzvednout, aby mohla projit ptes privlaky a ulozila se na palubu.
V tuto chvili na ni plisobi celd vaha fetézu a druhé kotvy. Jestli je toto vybaveni t¢zké (ptipad

vétsich lodi), neni mozné tento manévr délat rucné. Je potieba odlehcit kotvu vytahem.

Doporuceni

Nezapomeiite, Ze posadky sousednich lodi na kotvisti pfili§ neoceni vasi pfitomnost,
kdyz kvili Spatnému zakotveni narazite pii swingu do lodi kolem vas. Kdyz zjistite, Ze je
kotviste piili§ malé, stoji za to se okamzité ptipravit k vypluti. Naproti tomu, pokud staci
premistit vasi kotvu pouze o né€kolik metrti, abyste nikomu nevadili, mizete dovézt jednu
lehkou kotvu na pozadované misto pomoci dinghy. Zdvihnete pak prvni kotvu, pfitdhnete se
na malé, a kdyZ ji vytrhnete, znovu spustite prvni. Je lepsi pustit se do tohoto manévru

okamzité, nez muset vyplouvat ¢asto uprostted noci potom, co probudite sousedy.

Abyste si byli jisti, Ze neztratite své kotvy, mizete k nim piivazat vyprostovaci lanko
s bojkou. Vzdy je tieba jednat takto obezietné, kdyz se kotvi na skalach nebo na dnech, ktera
by mohly byt pokryta starymi téZkymi odpadky. V ptipadé, Ze se kotva zaklini, staci ji

vyzvednout pomoci tohoto lana.

Kdyz pfi kotveni na nechranéném kotvisti zaéne foukat od mofte, nevahejte se pripravit
k vypluti pfi prvnich zndmkach zhorSeni pocasi. I s dostateCnym poctem kotev, zakotveni v
zavésu, do V, v ostrém thlu nebo s kilometry spusténého fetézu, si nemyslim, Ze hodné
Spatné pocasi ptichazejici z volného mote je na oteviené rejde situaci, kterou by mohl
kdokoliv zavidét. At uz je diivéra ve své vybaveni sebevétsi, vidét nékoho, jak mu zatizeni
povoli a jak mofte jeho lod’ vyvrhne na bieh za nim, kde se roztfisti, to je pohled, pti kterém
zestarnete o n€kolik let. Nezapomeiite, Ze kdyz uz je situace nesnesitelnd, je vétSinou uz prilis

pozd¢ na to, abyste mohli vyplout a nezbyde jen ¢ekat a doufat, Ze to vSechno vydrzi.

Kdyz se ptiplouva na kotvisté, je dulezité myslet na to, Ze se vitr mtize otoCit a zacit
vanout z oteviené¢ho mote. Je proto potieba kotvit dostatecné daleko od biehu, abyste méli

prostor piipravit se vyplout proti vétru na §iré mote.

Jednou vecer jsme s Pen Duickem III kotvili na ostrové Ouvéa. Tento ostrov tvori
soucast souostrovi Loyauté na vychod¢ Nové Kaledonie. Je to atol, jehoz laguna je ze vSech
stran zcela oteviena na $iré mote kromé jizni a vychodni ¢asti. Dva dlouh¢ pruhy pevniny tam
tvoii dva ostrovy, které jsou téméf spojené. Jinde jsou hranice této laguny, ktera je velmi

rozlehld, urceny nékolika ostrovy. V zavétii dvou velkych ostrovi je lod” dobfe chranéna
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pied jihovychodnim vétrem, ale neni tam zadna piekazka pro vétry z jinych smért. Kotvili
jsme tedy za jihovychodniho vétru v zavétii jizniho ostrova, jehoZ osa je orientovana
vychodozapadné. Podél celych téchto ostrovii vedle laguny, plaz velmi pozvolna klesa. Jako
dinghy jsme méli nafukovaci ¢lun, ktery se pohanén padly jen velmi pomalu pohyboval,
zejména pak proti vétru. Takze jsem kotvil v minimalni hloubce, abych nemusel s dinghy
plout moc daleko. JenomzZe se ukazalo, Ze dokonce i v téchto konc¢inach, kde vane vétSinu
¢asu jihovychodni vitr, protoZe jsme v pasatech, si clov€k nemize byt jisty ni¢im. V noci se
vitr otocil a val ze severu takovou silou, Ze stacila na to, aby se zdvihly pofadné viny.
Probudily nés narazy kylu, ktery ve vinach diel o pisek. Nezbyvalo nic jiného nez vyplout.
Neméli jsme vSak zadny prostor k manévrovani, jelikoz se kotva uvolnila a my jsme uvizli

rovnobézné s plazi. Nakonec jsme odpluli, ale to uz je jind historie...

Na zavér - vzdy, nez zacnete kotvit se ujistéte, ze lano (nebo konec fetézu) je dobie
privazané na lodi. Nemutzete si pripadat hloupé€jsi, nez kdyz cela kotevni souprava skonci na

W

dné.

Kovani pro kotveni a vyvazovani
Lod’ vétsi nez dvandact az tiindct metri musi mit na pfidi:
a) Dve silné vyvazovaci rohatinky. VétSina lodi ma pouze jednu a ¢asto jsou kvuli tomu
znevyhodnény, nebot’ maji vice uvazil na jedné rohatince. Musi byt velké, protoze je
Casto potfeba je omotat n¢kolika uvazy, nékdy velkymi a jednim pies druhy.
b) Dva dobré priavlaky spravné zaoblené, aby neopotiebovavaly lana.
¢) Minimaln¢ jeden nebo dva vratky. Je dobré mit dva, aby bylo mozné vypustit dva
retézy.
Na zadi:
a) Dva dobré pruvlaky.
b) Dv¢ silné rohatinky, i kdyby mohly takto slouzit i vinSny v kokpitu.
Je potieba kotevni vratek? Na palubég lodi ur¢enych k plavbé s pocetnou posadkou,

neni nutné lod’ takto zatizit. Kotva je na palub¢ rychleji ruéné nez s kotevnim vratkem. Kdyby

se kotva zaklinila, je snadné ptivést lano nebo lano s fetézem na vétsi vinsnu.

Jestli se lod’ musi plavit s malo poc¢etnou posadkou, jeden maly dobry kotevni vratek

bude uzite¢ny. Kotva bude vytahovana pomalu, ale vytahne se.
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Popisky k obrazkiim:

str. 55 (zleva doprava)

sklopna kotva, admiralitni kotva, kotva CQR, vypust'te trojnasobek hloubky
str. 61

1. ptehod’te kosatku

2. otoCte proti vétru

3. lod’ za¢ne splouvat pozpatku (,,spust’te kotvu‘)

4. nechte snaset

5. napnutim kotevniho lana nebo fetézu se lod’ otoci proti vétru

6. po spusténi trojnasobku hloubky se otoci

str. 62

1. ptiplujete se zadnim vétrem

2. hod’te kotvu a vypoustéjte kotevni fetéz nebo lano (,,spust’te kotvu*)
3. otocCte proti vétru, kotevni fetéz nebo lano se napne, aby se lod’ otocila proti vétru
4. po spusténi trojnadsobku hloubky se otoci

str. 64

Dv¢ kotvy do V

1. spust’te prvni kotvu

2. povolujte kotevni fetéz nebo lano

3. otoCte se proti vétru

4. spust’te druhou kotvu

5. povolujte oba kotevni fetézy nebo ob¢ kotevni lana

6. nechte postupné ob¢ kotvy zatizit

str. 65

dv¢ kotvy do V na fece
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str. 66

Kotveni se dvéma kotvami v ostrém thlu
1.pfitdhnéte se k prvni kotvé

2.hod’te druhou kotvu

3.vypust'te co nejvice lana

str. 67

Kotveni se zatézi

str. 68

Kotveni v zavésu

str. 70 (zleva doprava, shora doli1)
vinsny, které lze pouzit jako Gvazy, rohatinka, pritvlaky, rohatinka
str. 71 (zleva doprava)

pravlaky, rohatinky, vratek

str. 72

bojka, vyprostovaci lanko
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MANEVR MUZ PRES PALUBU

Prvni zésadou je zachovat si chladnou hlavu do té miry, aby bylo mozné uskutec¢nit

manévr v poradku a podle pravidel.

1. Vyhodte zdchranny kruh spolu se svételnou bojkou, pokud je na lodi mate.

2. Urcete jednoho ¢lena posadky, aby sledoval osobu v mofi. V Zadném piipadé z n¢j
nesmi spustit o¢i, nebot’ neni nic horSiho nez hledat ztracenou tecku uprostred vin.

3. Ve stejnou dobu, co probihaji body 1 a 2, kormidelnik rychle otoci lod’ na bo¢ni vitr
vzhledem ke sméru, ze kterého vane skutecny vitr.

4. Plujte jesté ne¢kolik délek lodi a potom se otocte na zadni vitr.

5. Ptehod’te plachtu, potom odpadnéte od vétru a zamiite k bodu v zavétii, kde se
nachazi osoba ve vodé.

6. Proved’te obrat proti vétru, aniz byste mifili na osobu ve vode¢. Je tieba ji o néco
minout. Odhaduje se, Ze o néco mén¢ nez jednu délku lodi, které je nezbytna pro
zastaveni. Tim osobu ve vod¢ minete.

7. Proved’te obrat proti vétru, zatimco nechate kosatku vyvazanou v zavétti, abyste se
drzeli v navétii od osoby ve vodé. Lod’ tak spluje bocnim vétrem k osob¢. Hlavni
plachtu nechate, je-li tieba, vyvlat.

Neptiplouvejte k osobé na protivitr, jelikoZ hrozi nebezpeci, Ze byste ji mohli usmrtit
nebo srazit pfidi lod¢, kterd se kymaci. Je dobré ukoncit manévr splouvanim po vétru k osobé
ve vodé, nebot’ jak se lod” nakloni k nému, bude snazsi ho vytahnout na palubu. Uz se
nekolikrat stalo, ze posadka nebyla schopna osobu vytahnout na palubu ani s pomoci

ptislusného vybaveni.

Kdyz je posadka slozena ze sportovct, zadné problémy nejsou. U posadky, kterd nema
tak dobrou fyzickou kondici, je vSak tfeba pocitat s tim, Ze nemusi byt schopni vyzvednout
bezvladnou korpulentni osobu na palubu. Je tudiz potfeba neztracet ¢as zbytecnym mrhanim
sil, vzit vytah (spinakrovy bude nejvhodnégjsi), zaklesnout ho za harnesys, jestli je ma obét’ na
sob¢, nebo za lano, které ma ptivazané kolem hrudniku. Je tedy tfeba, aby mél alespon silu
udrzet ruce dold, aby lano nesklouzlo. To se pak navine na vin$nu. Dal§i moznost je poslat
osob¢ ve vodeé bocmanskou lavicku, jestli je schopna do ni provléct nohy, aby si do ni sedla.

To v8ak vyzaduje, aby byla jesté schopné se ve vod¢ pohybovat.
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Béhem celého manévru je velmi diilezité neustale védét, kde se osoba, ktera spadla do
vody, nachazi. Kdyz se ztrati, je mozn¢, Ze uz ji ani v lehce rozbouifeném mofi nenajdeme.
Proto je velmi Zaddouci mit na lodi n¢jaké signaliza¢ni vybaveni: za dne zachranou bojku
pfipevnénou k zachrannému kruhu, v noci silnou svételnou bojku, kterd se automaticky
rozsviti, rovnéz piivazanou k zdchrannému kruhu. Vyhodit kruh zabere né¢jaky ¢as a kdyz lod’
popluje rychle, bojka spadne od obéti v urcité vzdalenosti. Vane-li silny vitr, bude undsena
rychleji nez osoba ve vode¢ a ta k ni nebude moci doplavat. Proto ke kruhu ptivazeme jesté

malou vodni kotvu, aby se zpomalila rychlost, kterou je unasSena.

Manévr se nemusi napoprvé podarit. Tak jako tak se ale lod’ ptiblizi k obéti na né€kolik
metrl. Je proto tfeba mit pfipravené lano, které se spusti z lod¢, jestlize ma osoba ve vodé
jesté silu ho chytit a drzet se ho. Je také mozné ji pfitdhnout k zadi lodé¢, aniz by se cely

manévr musel opakovat.

Nejneptijemnéjsi doba pro tento manévr samoziejme je, kdyz se pluje na zadni vitr se
spinakrem. Lod’ ujede pftili§ velkou vzdalenost, kdyz ¢ekate nez se spinakr stahne, abyste
provedli obrat proti vétru. Okamzit€ stahnéte spinakrovy pen, aby bylo mozné vpiedu
stahnout plachty, a ve stejny moment kormidelnik oto¢i lod’ na bo¢ni vitr. Potom se stadhne
spinakr, srovna se rahno a znovu se vytahne ptedni plachta tak, aby nakonec bylo mozné
prilehnout k vétru. Béhem této doby lod’ ujede celé kolecko: plout na zadni vitr, ptehodit

plachtu a plout na bo¢ni vitr.

Je tfeba manévr muz pies palubu trénovat. Cvici se to tak, ze se vracite pro bojku
spusténou do morte. Dilezité je vyzkouset si tento manévr i za Spatného pocasi tak, aby vas
Spatné pocasi neptekvapilo a nezastavilo vas pfili§ brzy. Pii plavbé proti vétru, pfi silném
vétru nebo za rozboutené¢ho mote, budete piekvapeni kratkou vzdéalenosti na jaké zastavite.
BohuzZel za Spatného pocasi mnozi s cvicenim vahaji a nakonec se do néj nepusti, coz je velka

skoda.

Popisky k obrazkiim:

str. 167 (zleva doprava)

zachranny kruh svételna bojka, signalizacni bojka, plovouci kotva
str. 168

1. rychle otocte lod’ na bo¢ni vitr
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4. plujte na zadni vitr

5. ptehod’te plachtu

6. odpadnéte od vétru, zatimco mifite na bod v zavétii, kde se nachéazi osoba ve vodé
7. otoCte se proti vétru

8. proved’te obrat proti vétru tak aby lod’ splula k osob¢ ve vodé

*fiktivni odchylka polohy osoby pro dobré pochopeni nékresu

str. 169

2. okamzité otocte lod’ na bo¢ni vitr, stahnéte pen a spust’te spinakr

3. srovnejte spinakr, vytahnéte predni plachtu, zatimco plujete normalni kolecko
4. na zadni vitr

5. ptehodit plachtu

6. na bo¢ni vitr

str. 170

kdyz je osoba bezvladna, je tieba ji vytdhnout spinakrovym vytahem pies vinsnu

bocmanska lavicka
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KOMENTAR
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1. Uvod

K bakalaiskému prekladu jsem si vybrala tfi kapitoly z francouzské publikace Guide
de manceuvre, kterou napsal véhlasny moteplavec Eric Tabarly. Jiz nékolik let se vénuji
rekrea¢nimu jachtingu, a jelikoz se publikace tohoto typu na nasem trhu nevyskytuje, lakalo

mé dozveédét se nové informace z této oblasti.

Guide de manceuvre je kniha popisujici zékladni 1 velmi komplikované jachtatské
manévry. Autor ¢erpa zejména ze svych vlastnich zkuSenosti a veSkeré manévry popisuje
prakticky bez ptebytecnych teoretickych informaci. Diky pfehlednému ¢lenéni textu do
kapitol a podkapitol i ndzornym obrazkam, které text dopliuji, vznika velmi dobra piirucka
pro kazdého jachtaie z pera legendarniho moteplavce, jez by byla na naSem kniznim trhu

bezesporu vitanou publikaci.

Druhou c¢ast bakalarské prace tvoii komentar, ktery se sklada z translatologické

analyzy originalu, popisu piekladatelskych problémi a jejich feSeni.
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2. Prekladatelska analyza originalu

V piekladatelské analyze budu charakterizovat kontext originalniho textu a piekladu,
autorv postoj, expresivitu, témata a hlavni funkce textu, textovou vystavbu a jeho kompozici,

stylistické aspekty textu a syntaktické a lexikalni prostredky.

Pro ptehlednost citovanych ¢asti textu originélu a piekladu odkazuji na jednotlivé

stranky v origindle (,,orig: ¢islo stranky*) a v ptekladu (,,ptekl: ¢islo stranky*).

2.1. Kontext originalu a piekladu

Jachtaiskou piiru¢ku Guide de manceuvre napsal Eric Tabarly (1931-1998), kapitan
francouzského namotnictva a legendarni moteplavec, ktery dvakrat zvitézil v s6lovém
transatlantickém zavod¢. Tabarly ovlivnil mnoho generaci jachtaiti na celém svété a je
povazovan za zakladatele francouzského jachtingu. Tuto publikaci napsal v roce 1978 pod
nazvem Guide pratique de manceuvre v nakladatelstvi Editions du Pen Duick. B&hem tficeti
let byla n¢kolikrat reeditovana. K ptekladu jsem si vybrala jeji posledni vydani z roku 2008

z nakladatelstvi Le Télégramme.

Ackoliv béhem svého Zivota napsal okolo desitky knih o jachtingu a o Zivoté na mofi,
autor neni spisovatel a v n€kterych mistech této publikace lze nalézt znaky stylistické
neobratnosti. Jeho text si v8ak klade za cil podat co nejvice praktickych odbornych informaci
srozumitelnou formou. Sam v uvodu zmifuje, ze se snazi co nejvice vyhnout teorii a napsat
dilo ryze praktické. K tomu pomahaji i velmi zdarilé ilustrace, které vytvoril Titouan

Lamazou, také moteplavec, spisovatel a vytvarnik.

Cilovou skupinou tohoto dila jsou pfedevsim aktivni jachtati a lidé, ktefi se o tento
sport zajimaji. Autor sice pise jednoduchym, srozumitelny jazykem, ale diky velké mite
odbornych termint je text pro bézného ¢tenafe ne zcela snadny na porozuméni. Objevuji se
zde vSak 1 odlehcené pasaze, ve kterych Tabarly popisuje své zazitky na plachetnicich, které
jsou expresivnéjsi a také ctenarsky pristupné;si.

Témata textu vychazeji z nazvu publikace. Jedna se o problematiku jednotlivych
jachtatskych manévrti, popisy postupt pii plavbé, upozornéni, na co si dat pozor, vyklad

jednotlivych technik, druht jachtatskych zatizeni a nékolik pasazi s vlastnimi zazitky autora.
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Hlavni témata ptekladanych kapitol je technika vyvazovani k ndbtezi a potiebné vybaveni,
kotevni techniky, které Tabarly pouzival v dob€ vzniku prvniho vydani této publikace, vycet
druhii kotev a jejich podrobnéjsi popis s vyhodami a nevyhodami. Tématem posledni kapitoly

je manévr muz pres palubu, jeho tskali a autorovy rady.

Recipientem cilového textu by mél byt podobny typ ¢tenaiti jako u vychoziho textu. Je
treba ovSem zminit, Ze obecné je jachting daleko vice rozsifen ve Francii nez u nés. Je zfejmé,
ze tento sport bude mit daleko hlubsi kofeny v pfimotské staté nez ve vnitrozemském, s ¢imz
souvisi i obliba, vznik a vyvoj terminologie. Ackoliv se u nés stava jachting v poslednich
terminologii. Tomuto problému se vSak budu vénovat v ¢asti vénované lexikalnim
problémim. V piipadé, Ze by byl text pfekladan pro ¢eské publikum, musel by byt pielozen

samoziejmé cely. Komunikacni situace je tedy pouze fiktivni.

2.2. Postoj autora a expresivnost

Autorlv postoj se promita v celé knize, jelikoz zde popisuje zejména své vlastni
zkuSenosti a zasady. Ve vykladové ¢asti textu, kde jsou popisovany jednotlivé manévry nebo
typy jachtatského zatizeni, text ptisobi neutraln€ a objektivné. V nékterych ¢astech autor
piimo promlouva a zdlrazinuje tak svlij osobni ndzor na danou problematiku (napf.:
Personnellement, je préfere donc utiliser la ligne de mouillage, composée d’un morceau de
chaine d'une dizaine de métres, de fort calibre pour que son poids soit efficace, et d'une
aussiere de nylon., orig. 57). Subjektivni ¢asti jsou uvozené bud’ explicitné (Je ne pense pas
que cele soit correct., orig. 15, Je ne sais pas jusqu'a quelle force de vent et de met elle était
capable de resister..., orig. 55) nebo jako subjektivni hodnotici stanoviska (Il ne serait pas
bon d'avoir par exemple a l'arriere une garde et un traversier..., orig.13, nebo C'est un pis-

aller pour renforced son mouillage si l'on ne peut plus affourcher., orig 66).

Autor pfevazné pouziva neosobni zajmeno on a velmi Casto také vazbu il faut, ¢imz
text do jisté miry ,,odosobiiuje. Tento jev v textu pievazuje a je ziejmé, Ze pusobi jisté
problémy i v piekladu, kde zajmeno on nema Cesky ekvivalent. (On se présente alors vent
arriere. On mouille en passant au point prévu. On file la chaine., orig 63.) V n¢kterych
¢astech naopak Ctenare oslovuje piimo a pouziva i osobni pfivlastiiovaci zdjmena, a to

zejména tam, kde chce upozornit na diilezité okolnosti, nebo skrze vlastni zkuSenosti
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Ctenaiim radi. Napiiklad Si vous vous apercevez immédiatement que l'évitage est trop juste
(orig. 68),... nebo ...si vous vous étes arrangé pour que votre ancre tombe bien a la croisée

des alignement, vous étes siir d'étre mouillé...(orig.59)

Ackoliv autor sice popisuje celou problematiku ze svého tihlu pohledu, vzhledem k

jeho odbornosti ztstava text velmi vérohodny.

Mira expresivity v textu neni pfili§ vysokd. Autor se snazi objektivné popsat dané
skute¢nosti. Nepouziva proto téméf zadné expresivni prostfedky. Expresivita se objevuje
zejména ve zdUraznovani adjektiv (Pen Duick, dont la grand-voile était trés petite, restait
trés manceuvrant sous grand-voile et trinqutette si le vent était fort. orig. 59 nebo I/ est tres
important, durant la manceuvre, de toujours de savoir ou est l'homme.), dale pak v pouziti
nékterych nestandardnich vyrazi nebo obratt, které nejsou zcela typické pro naucné
popularni text (On se trouve vraiment béte quand toute la ligne de mouillage a filé par le

fond., orig 69 nebo Le cas le plus embétent est évidement vent arriere, orig.167).

2.3. Funkce textu a styl

Jedna se o popularné-naucny text psany v odborném stylu. Dominujici funkci textu je
tedy funkce referencni, jelikoz autorav cil je sdélit ¢tenéfi co nejvetsi mnozstvi informaci.
Tomu jsou podtizeny i jazykové prostfedky. Ze slohovych postupii autor nejcastéji pouziva
vykladovy a popisny postup, coz odpovida odbornému funk¢énimu stylu. Setkdvame se ovSem
1 s postupem vypraveécim a to v ¢astech, kdy autor vypravi své zazitky a na nich demonstruje,
co se také miize ptihodit. I tyto vypravéci pasaze maji tedy ve vysledku funkci informacni.
Vyjimku tvofi ¢ast, kdy autor popisuje ,,trapas®, ktery se stal jednomu ¢lenovi jeho posadky.
Zde je hlavnim cilem této ¢asti Ctenare pobavit a mimo funkce referenéni ma text i funkci

konativni a poetickou.

Styl textu se odviji od jeho funkce a také od stylu autora. ZkuSeny moteplavec klade
diraz zejména na piesnost a ptehlednost a pfili§ se nezabyva formou textu. VEtsinou autor
voli jednodussi véty, ale mizeme se setkat i s velmi komplikovanymi souvétimi (napt: On
voit qu'ainsi amarreé, et si les amarres sont correctement réglées pour forcer ensemble deux a
deux (celles qui empéchent d'avancer et celles qui empéchent de reculer), le bateau est
maintenu contre le quai, et qu'il ne peut ni reculer ni avancer, tout en restant paralléle au

quai., orig.12.) Tato véta doklada, Ze se autor snazi poskytnout co nejvice informaci s co
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nejvetsi presnosti bez velkého dirazu na formu. Nutno podotknout, ze ob¢as soubeh nékolika

déjt nardz v jedné vété plsobi velmi komplikované a porozuméni naopak znesnadiiuje.

Po konzultaci s rodilym mluv¢éim jsem se také utvrdila v tom, Ze se v textu objevuji
nékteré archaizujici (Nous, nous n'avions pas envie de rire, et j'ai traité le malheureux de tous
les noms d'oiseux., orig.16) a redundantni vyrazy (Les ancres a bascule n'offrent pas tout a
fait autant de tenue..., orig.56 nebo celui de voir le bateau s'eloigner un peu trop du bord

pour pouvoir embarquer et débarquer., orig.12).

V tomto textu lze sledovat také vysokou frekvenci uziti podminkovych souvéti. To byl
také jeden z prekladatelskych problémt, nebot’ francouzské si daleko méné narusuje text
svym opakovanim nez ¢eské ekvivalenty kdyz; v pripade, Ze.... Vazbu —li jsem pouzivala

méng Castéji, jelikoz se do tohoto zanru a typu textu ptili§ nehodi.

Dal8im velmi Casto pouzivanym vyrazem je il faut a jeho tvary, ¢imz autor vyjadiuje
své rady a doporuceni. V Cesting, ktera je citlivéjsi na opakovani slov nez francouzstina, bylo

potieba pii prekladu dbat na pestrost pii volbé ekvivalenti.

2.4.Vystavba textu

Jak vyplyva z vySe zminéného, text je psany, pfipraveny a monologicky. Je také velmi
ptehledné strukturovany a jeho kompozice opét odpovida hlavni funkei textu. DéEli se do
tfinacti hlavnich kapitol a kazda kapitola se pak vénuje urcitému uzavienéjSimu okruhu
jachtaiskych manévrii. To napomaha ¢tenaii v textu snadno najit, co praveé hleda. Dale se text
¢leni na mensi Gseky oddélené nadpisy a podnadpisy. Takto ¢lenity text posiluje ndzornost a

ptehlednost textu a umoziuje se v ném snadnéji orientovat.

Vyraznou soucasti textu jsou ilustrace, které nakreslil spisovatel, malif a mofeplavec
Titouan Lamazou. Na téchto kresbach pracoval béhem plavby (jak je feCeno v pfedmluve) a
tak velmi pfesné a vérné zachycuji jednotlivé manévry a napomahaji jejich pochopeni.
Obrazky koresponduji s obsahem kapitol a jsou jejich nedilnou soucasti. Také jsou doplnény

popisky, jejichz pieklad vzdy uvadim na konci kazdé kapitoly.

29



2.5. Lexikalni charakteristika

Jelikoz se jedna o odborny text, frekvence pouziti termint je velmi vysoka. Odborné
vyrazy jsou téméf vyhradné z oblasti jachtingu a lodniho vybaveni. Dale jsou zde zastoupené
meteorologické terminy, které se tykaji zejména pohybu vétru. Autor také misty pouziva
jachtatsky zargon (napt: youyou), ovSem tento rys neni pfili§ vyrazny, jelikoz hlavnim cilem

textu je informovat.

Jak uz bylo feceno, francouzstina mé diky své geografické poloze daleko delsi tradici
jachtingu, s ¢imz souvisi 1 vyrazn¢ bohatsi terminologie. Zajimavé je, ze ackoliv pro slovo lod’
(stfedni az vétsi velikosti) ve francouzsting existuje nékolik synonym (un bateau, un navire,
un bdtiment, un bord, un vaisseau), autor pouziva pouze un bateau. Co se vsak tyce jinych
slov, je pouziti pestiej$i, naptiklad jako ekvivalent ¢eského lana lze v textu vyhledat une

aussiere, un cordage, un bout, un orin a une drisse.

Terminy pouzité v piekladaném uryvku se z velké ¢asti tykaly problematiky kotveni,
tedy vétSina z nich popisuje rtizné druhy kotevniho zatizeni (une ancre a jas, une ancre soc de
charrue., une ancre a bascule, une verge, une patte, un émerillon, un davier, un guindeau,...),
jednotlivé ¢asti lod€ (un cap, un pont, une cale, un taquet, un chomard), zptisoby kotveni
(affourchage, empennelage, mouillage en barbe,..), sméry vétru (au vent, vent arriere, vent
debout, le lit du vent,..), slovesa popisujici praci na lodi (filer, mouiller, affourcher, virer,
faire téte, chasser faseyer,..) nebo terminy tykajici se plachet (une voile, une voilure, une

toile, une grand-voile, un foc, une trinquette,..).

Francouzska jachtaiska terminologie na rozdil od ¢eské pouziva jen velmi malo
anglicismi. ale i ty se v textu objevily (une C.Q.R,un winch, un roof, un ketch, un sloop...).

Pouzitim anglicismil ve francouzsting a ¢estiné se budu zabyvat v nésledujici kapitole.
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3. Typologie pirekladatelskych problémii

Protoze neni mozné komentovat vSechny problémy, se kterymi jsem se v ptekladu

setkala, vytvoftila jsem typologii hlavnich ptekladatelskych problémi a doplnila je ptiklady.

3.1. Rozdily mezi francouzstinou a ¢esStinou

Rozdily mezi francouzstinou a ¢esStinou v tomto typu textu jsou piedevsim ve
zminované terminologii, modalité (zejména voluntativni), pouziti neosobniho z4jmena on a

odlisného slovesného Casu a v jiném zpusobu zapisu Cislovek.

Terminologie v tomto odborném textu hraje velmi zasadni roli, jelikoz velka cast
termind nese hlavni informace. Pti pfekladu jsem zjistila, Ze ¢eStina ma dva druhy jachtaiské
terminologie, jez se vyrazné li§i a jsou pouzivany rtiiznymi skupinami mluvcich. Prvni
terminologie vychazi z {iéni plavby, ktera ma v Cechach velkou tradici a je pouZivana
zejména starSi generaci jachtait. (Tyto vyrazy Ize najit naptiklad v Technickém slovniku)
prevazné z anglictiny, proto lze v tomto typu textu sledovat velkou miru anglicismd.
Naptiklad francouzské slovo une manille, 1ze piekladat star§im vyrazem t7men, nebo
novéjsim Sekl (anglicky shackle). J& osobné jsem se béhem plavby nikdy nesetkala s timto
star§im oznacenim a i proto jsem se po konzultaci s odbornikem rozhodla pfi ptekladu
pouzivat terminologii nove¢jsi. Dalsim diivodem je to, Ze za cilového ¢tenare povazuji
soucasné¢ho jachtate, ktery bezpochyby anglické vyrazy velmi dobie zna. Jak uz bylo
zminéno, francouzstina se v tomto textu anglickym vyrazim pokud mozno vyhyba a pouziva
je jen velmi ziidka. Je ovSem tfeba ptihlédnout k datu prvniho vydani této publikace (1978),
kdy mohla byt jachtatska slovni zasoba daleko ,,francouzstéjsi. Je samoziejmeé mozné, ze
vliv, ktery angli¢tina ma na dnes$ni francouzstinu, pronikl i do této oblasti, ale tim jsem se

béhem této prace nezabyvala.

Dalsi vyraznym rozdilem je pouziti modalnich sloves. Francouzstina je v tomto
pripad¢ primocarejsi a ¢asto pouziva zejméno sloveso devoir (Si la bitte a déja une ou
plusieurs amarres, vous devez passer votre boucle a l'intérieur de toutes les précédentes

avant de la capeler sur la bitte., orig, 13). V Cestiné se vSak z hlediska zanrové-stylistického
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ekvivalent francouzského devoir, muset do tohoto typu textu nehodi. Z toho diivodu jsem pfi
prekladu pouZivala vyrazu typu meéli byste (Jestli uz na pacholeti jsou néjaka vyvazana lana,

méli byste své lano proviéknout pod vSemi predchozimi nez jej prehodite, prekl.7).

Odlisné je i pouziti zajmen. Autor velmi ¢asto pouziva neosobni zdjmeno on, které
text velmi odosobiiuje. Cestina nema piesny ekvivalent tohoto zajmena, proto je v piekladu
potieba fesit kazdy ptipad individualn€. Obecné jsem se snazila pouZivat neosobni vyrazy
nebo slovesné tvary, ve kterych neni vyjadiena osoba. Napftiklad vétu On mouille donc
encore dans certains endroits peu fréquentés, dans des rivieres, et en mouillages forains.
(orig 58) prekladam pomoci slovesa v trpném rodu se zvratnym zajmenem se. Kotvi se jeste
na méné navstevovanych mistech, na rekach a na otevienych kotvistich., prekl. 11).

V nékterych pasazich vSak bylo nezbytné ptistoupit k pouziti slovesa v 1. nebo 2. osobé

pluralu.89

Lisi se i pouziti slovesnych ¢ast. Zatimco francouzska slovesa jsou velmi ¢asto
vyjadiena v indikativu futura (Suivant la force du vent, on se présentera donc tout dessus ou
sous voilure réduite., orig. 58) V estiné stejny vyznam vyjadiime pomoci dokonavého vidu
(Podle sily vetru tak pFiplujeme se zcela vytazenymi nebo castecné zrefovanymi plachtami.,

prekl.12). Ostatni tvary sloves si v originale i v piekladu viceméné odpovidaji.

V Cestiné a francouzsting se také 1isi zpiisob zapisu ¢islovek. Francouzstina ¢islovky
zapisuje témét vyhradné Cislicemi. V ¢estin€ by se mohl tento zplisob zachovat, jelikoZ se
jedné o odborny text, pfesto jsem se v piekladu Castéji ptiklonila k zépisu ¢islovky slovem,
jelikoz se domnivam, ze je to pro Cesky text ptirozenéjsi. Na druhou stranu v pasazich, které

vyzadovaly vysokou miru pfesnosti, jsem pouzila ¢islice.

Jednim z hlavnich rozdila byla konkrétnost vyjadfovani. Autor originalniho textu ma
sklon se v nékterych pasazich vyjadtrovat velice vagnim zptusobem. Jelikoz francouzstina je ze
své povahy jazyk abstraktnéjsi, bylo nutné v nékterych mistech text konkretizovat, aby byl
cilovému ctenafi srozumitelny na prvni cteni. Tomuto tématu se budu podrobnéji vénovat

v oddilu 3.4. Intelektualizace ptekladu.
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3.2.Lexikalni problémy

Hlavnim lexikalnim problémem tohoto piekladu byla jachtatska terminologie.
Dohledani presnych ¢eskych ekvivalentli nebylo jednoduché a je pravda, Ze bez odbornych

konzultaci by se mi to nepodatilo.

Jak uZ bylo feceno vyse, Cesky jazyk nema tak bohatou slovni zasobu tykajici se této
oblasti, a tak velmi ¢asto pouziva anglické vyptjcky. Otazkou bylo, jakou grafickou podobu
by tyto anglicismy mély v ¢eském prekladu mit. Nabizely se dvé varianty. Bud’ anglicky
vyraz ,,pocestit™, sklofiovat a ¢asovat ho jako ptivodni ¢eské slovo a nebo ho nechat jako
vyraz nesklonny. Rozhodla jsem se ptistupovat k jednotlivym vyraziim individualné.
Naptiklad ptivodné anglicky vyraz spring jsem se pro jeho snadné zaclenéni do ¢eského
deklina¢niho systému a vyssi frekvenci pouziti rozhodla ,,pocestit™ (Springy a pridova a
zadova vyvazovaci lana se nechaji velmi dlouha, a to tak, aby lod’ mohla stoupat a klesat
podél pontonu, aniz by se lana musela prevazovat., prekl. 6). Stejnym zplisobem jsem
zachézela i s vyrazem swing. Naproti tomu vyrazy dvouslovné (breast line) nebo hiite
skloniovatelné (dinghy) jsem v textu ponechala ve své ptivodni grafickd podobé¢ (. V tomto
pripade se casto vynechaji breast line., piekl.6, Miize foukat tak silny vitr, Ze nebude mozné
vyvezt druhou kotvu na dinghy., piekl. 16 ) Slova, ktera pochazeji z angliCtiny, ale uz jsou
v ,,jachtaiské Cesting* dobfe znama. jsem pouZzivala v Ceském piepisu (Sekl,

vinsna,bocmanska lavicka,...).

V ptipadech, kdy francouzské vyrazy nemaji v ¢estin€ sviij ekvivalent, jsem se
rozhodovala tak, aby se z textu neztratila zddna podstatna informace. Napiiklad ve véte:
Arrivés a bout de leur ligne, l'avant est rappelé par celle-ci, et en travers l'action du courant
sur les ceuvres vives devient prépondérante par rapport a celle du vent sur les gceuvres mortes
et le gréement., orig. 60., jsem absenci vhodnych ekvivalenti fesila opisem (Kdyz se dostane
az na konec swingu a kotevni souprava se napne, predni cast se stoci do piivodniho smeru.
Zaroven proud, ktery puisobi na éast lodé ponoienou do vody, zacne prevazovat nad vétrem,
ktery pusobi na ¢éast lodé nad vodou., piekl. 14) Na jiném misté byla informace nejprve
vysvétlena a potom pojmenovana vyrazy, pro které neexistuji ¢eské protéjsky. Z tohoto
divodu jsem se ji po konzultaci rozhodla vynechat (C est ce que l'on appelle surpatter ou

surjaler., orig. 55)
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V nékterych ptipadech maji francouzska slova §irsi vyznam a ¢eské protéjSky nikoliv.
Naptiklad francouzské slovo arriver, které se v tomto textu vyskytuje velmi ¢asto a vyjadiuje
Sirokou $kalu vyznami, je tieba v tomto kontextu ptekladat prakticky vyhradné slovem

priplouvat.

3.3. Syntaktické problémy

Text je na uréitych mistech velmi neptehledny. Autor ze snahy podat co nejvice
informaci text velmi kondenzuje (nejcastéji pomoci formy gérondif). Gérondif Ize do Cestiny
ptelozit doslova pomoci pifechodniku, ale v sou¢asném ¢eském textu je jeho pouziti velmi
vzacné a tak vzhledem k zanrové-stylistickym normam, jsem tyto kondenzované vazby
prekladala opisem a velmi ¢asto explikovala jejich obsah a véty d¢€lila na kratsi useky, aby byl
text srozumitelny.Naptiklad - Dans le cas de l'affourchage en riviere, si le vent s'y préte, il
suffit de se laisser culer au courant en filant le premier mouillage, et en allongeant, si besoin
est, avec les bouts disponible du bord. orig. 65- jsem ponechala v piekladu vétu ve stejné
délce (Pri kotveni do V na rece, kdyz chytite vitr, staci nechat lod' v proudu splouvat pozpatku,
zatimco spustite prvni kotevni lano a prodluzujete jej, je-li treba, s lany, které jsou k dispozici
na palubé., prekl. 16). Na nékterych mistech bylo ovsem nutné véty kratit, aby byl text
ptehlednéjsi a srozumitelnéjsi. Un bateau peut, sous voilure réduite, rester obéissant a la bare
tant qu'il a de la vitesse, mais s'il est mal équilibré et si pour une raison quelconque il perd sa
vitesse, il ne sera plus manceuvrant., orig. 58 . V tomto ptipad¢ nevadilo vétu rozdélit na dvé
krat$i (Lod’ i pod zrefovanymi plachtami ziistava ovladatelnad pod kormidlem, dokud ma
rychlost. Kdyz vSak neni vyvdzena, nebo z jakéhokoli duvodu ztrati rychlost, neni uz

ovladatelna., prekl. 12)
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4. Metody resSeni prrekladatelskych problému

Pii piekladu bylo mym hlavnim cilem, aby text byl srozumitelny pro ¢eského ctenare.
Proto jsem v nékterych Castech text vyrazné explikovala a konkretizovala, jelikoz tyto

vlastnosti originalu na nékterych mistech chybély.

Hlavnim zdrojem pro vyhledavani vhodnych ekvivalentii a kontextu byly primarné
internetové zdroje a posléze konzultace s odborniky ¢i s rodilym mluvéim. Postupovala jsem
od niz8ich urovni textu, kdy je jednotkou piekladu slovo, k vy$sim, kdy je jednotka piekladu

véta, odstavec az postupné cely text.

Jednotlivym ptikladim piekladatelskych feSeni se budu vénovat v néasledujicich

podkapitolach.

4.1.Intelektualizace prekladu

Jednou z hlavnich metod, kterou jsem pfi prekladu pouZivala, byla intelektualizace.
Jak uz bylo feceno, originalni text nebyl misty dobfe srozumitelny a diky vysoké mife

kondenzovanosti mu chybéla piehlednost.

Vkladani logickych vazeb je jednim ze zplisobi intelektualizace. Vzhledem k tomu, ze
se v textu Casto vyskytovaly dlouhd kondenzovand souvéti, jsem Casto véty délila na kratsi
useky a vkladala mezi n€ spojky, které usnadni porozumeéni. Naptiklad véta :Souvent, les
bateaux de course ne sont pas pourvus du minimum indiqué, tout ce matériel étant lourd et
encombrant., orig. 54, je diky pouziti podtadici pifedlozky srozumitelnéjsi. (Motorové cluny
casto nejsou timto povinnym minimem vybaveny, protoZe vSechen tento materidl je tézky a
prekazi., prekl. 9). V jiném piipadé jsem dlouho vétu rozdélila a ptidala logické vazby a
vedlejsi vety. (Ainsi, on n'aura pas a sortir une grande longueur de chaine de la cale, on
eévitera que le nylon ne se détériore sur le fond, et la longueur totale a mettre dehors sera a
peine supérieure a celle d'un mouillage uniquement sur chaine., orig. 57. - Nemusite pak
vyhodit tak dlouhy kus retézu z lodi a vyhnete se tomu, aby se lano ponicilo o dno. Celkova

délka, kterou je potreba spustit, neni o moc vetsi nez pri kotveni pouze na retezu., prekl. 11)

V jinych piipadech jsem puvodni véty, které byly napsdny ponékud vagnim

zpliisobem, upfesiiovala a dovysvétlovala. Ve francouzstin€ tato vagnost piisobi pfirozené a
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Ctenafe nerusi, ale v ¢estin€ bylo nutné vyznam zpiesnit. La manceuvre se terminera sur les
obstacles ou bateaux au mouillage sous le vent., orig. 58 - Manévr skonci na podmoiskych
prekaZkdach nebo na lodich zakotvenych v zavetri., ptekl. 12. Nebo Le mouillage d'une ancre
a jas est délicat., orig. 55- Kotveni s admiralitni kotvou vyZaduje obzvlast citlivy pristup.,
piekl. 10. Obdobnou tendenci Ize sledovat napiiklad i pti ptekladu této vysoce kondenzované
véty: L'angle entre les deux lignes de mouillage limitera les embardées du bateau et ainsi les-
a-coups propices a faire chasser.,orig.63/ Uhel mezi dvéma kotevnimi lany zmirni nahlé

vychyleni pridé a take narazy, kvili kterym by se kotva mohla vysmeknout., piekl. 15

Ve vsech ptipadech, kdy jsem pfistupovala k intelektualizaci nékterych ¢asti, jsem
vychézela z hlavni funkce textu, tedy aby informoval, poucil ¢eského ¢tenate a byl pro néj

srozumitelny.

4.2.Syntakticka a slovnédruhova transpozice

Slovnédruhova transpozice je velmi Castym zplisobem piekladu a je s ni velmi uzce
spjata i transpozice vétné&lenska. (Sabriula, 2007). Tuto metodu piekladu jsem pouzivala
opakovang. Napiiklad v této vété: Nous avons décerné le prix, il y a quelques saisons, a un
de nos équipiers, auteur du «bon coupy suivant., orig. 16 / Pred nekolika lety jsme tuto cenu
udelili jednomu clenovi nasi posddky, ktery predvedl nasledujici ,, kousek“:, ptekl. 7 V tomto
ptipadé bylo podstatné jméno nahrazeno slovesem a doplnéno vztaznym zajmenem. Dal§im
typickym ptikladem transpozice je tato dvojice vét: Pendent ce temps, on autra effectué le
petit circuit normal: vent arriére, empannage, vent de travers., orig. 170 / Behem této doby
lod' ujede celé kolecko: plout na zadni vitr, pFehodit plachtu a plout na bocni vitr, prekl. 22.
V tomto misté byla podstatnd jména pielozena infinitivnimi vazbami. Podobné lze podstatné
jméno s predlozkou pievést prisloveem (On casse l'erre du bateau vent debout pour arriver
sans vitesse a l'endroit prévu pour mouiller., orig. 60/ Snizi se rychlost lode proti vétru, aby

se pomalu dostala na vybrané misto pro zakotveni., piekl. 14)

Syntaktické transpozice se pouzije pii piekladu francouzskych polovétnych
konstrukei, které se bud’ zacleni do véty, pielozi vétou vedlejsi nebo v nékterych ptipadech se
castecné vynechaji a castecné zacleni, vzdy vSak s ohledem na zachovani smyslu informace
puvodniho textu. Naptiklad En cas de perte de la principale, l'ancre secondaire, dans

certaines, risque d'étre trop faible pour étre utile.,orig. 54/V pripadé, Ze se hlavni kotva
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gtrati, hrozi, ze by za jistych podminek mohla byt pro spravné pouziti nahradni kotva prilis
slaba., ptekl. 9 je pfevodem polovétné konstrukce pomoci vedlejsi véty. Podobné Vent
arriere, ils arrivent a remonter sur leur mouillage, orig. 60/ Vane-li vitr od zadi, Zene lod’ nad
kotvu., prekl. 14, kdy pteklad explikuje piesnou polohu lodi nad kotvou, nikoliv nad

kotvistém, jak je v originale.

4.3.Koncentrace a diluce

Jak uz bylo zminéno vyse, v nékterych mistech pise autor velice kondenzovang, jinde
jsou naopak informace vyjadieny ponékud rozvlaéné. Z toho diivodu jsem pouzila metodu
koncentrace a diluce, lze také mluvit o kondensaéni nebo amplifikaéni transpozici (Sabr3ula,

2007).

Ziedéni, neboli diluci, textu jsem pouzivala v ptipadech, kdy vysoka mira
kondenzovanosti informaci vyzadovala ptilis velkou pozornost ¢tenaie. Vyhybala jsem se
tomu, abych text pro ¢eské publikum pfili§ zjednodusovala a pozménila tak jeho plivodni styl,
nicméné v nékterych piipadech bylo toto rozvolnéni nutné. Naptiklad: Le premier principe est
de garder son sang-froid, de facon a effectuer la manceuvre dans l'ordre et avec méthode.,
orig. 166/ Prvni zdasadou je zachovat si chladnou hlavu do té miry, aby bylo moZné uskutecnit
manévr v pordadku a podle pravidel., ptekl. 21. Nebo Méme avec une bonne quantité d'ancre,
empennelées, affourchées, en barbe et des kilométres de chaine dehors, je ne pense qu'étaler
un bon mauvais temps venant du large en rade foraine soit une situation bien enviable., orig.
69 / I s dostatecnym poctem kotev, zakotveni v zavesu, do V, v ostrém uhlu nebo s kilometry
spusténeho retézu,si nemyslim, Ze hodné spatné pocasi prichazejici z volného more je na
otevrenée rejde situaci, kterou by mohl kdokoliv zavidét., prekl. 17 Na téchto dvou vétach je
dobfe patrné i jakym zpiisobem autor zachazi s adjektivem bon/bonne. Pti prekladu do ¢estiny
bylo nutné jeho vyznam konkretizovat a ptevést jeho vyznam v tomto konkrétnim kontextu.
Proto je v prvni ¢asti véty adjektivum (bonne quantité) ptevedeno jako dostatecny pocet.

V druhé ¢asti (un bon mauvais temps) je toto pridavné jméno pielozeno pomoci
slovnédruhové transpozice prisloveem hodne spatné pocasi.Podobnym zplsobem se

z francouzstiny do CeStiny pievadéji 1 vazby s infinitivem, které je tieba nahradit vedlejsi
vétou. Si le vent souffle du quai, un tel systeme présente un inconvénient: celui de voir le

bateau s'éloigner un peu trop du bord pour pouvoir embraquer et débarquer., orig. 12/ Kdyz
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vitr vane od nabrezi, neni tento systém vyhodny. Lod' se totiz od brehu vzdali prilis, Ze nebude
moZné na ni nastupovat a 7 ni vystupovat., piekl. 6 Také zde je vidéet, Ze pivodni véta
s dvojteckou byla rozdélena na dvé véty kratsi a opét byl hlavnim kritériem piekladu smysl

vypovédi a nikoliv struktura véty.

Opacnym postupem byla koncentrace v ptipadech, kdy zpusob, jakym byly informace
v textu vyjadieny, byl nepfehledny a mohl by ¢tenafe zmast. Naptiklad Par sa prise au vent,
elle aidera le bateau a dériver vite pour faire téte franchement., orig. 63/ Na vétru pomiize
lodi se rychle otocit, aby se mohla postavit primo proti vétru., prekl. 14. Nebo naptiklad
.Cette formule est trés pratique, a condition que l'écubier soir bien étanche, et cela ne peut
étre réalisé qu'avec un bouchon qui se visse., orig. 57 / To je velmi prakticky zpiisob za
podminky, zZe je pruvlak dobre pripevneny. Také se musi provadeét pouze s funkénim kotevnim
vrdtkem. piekl. 11. V tomto ptipad¢ byla piivodni francouzska vedlejsi véta prevedena

shodnym ptivlastkem, ktery jiz implikuje, Ze se otaci.

Vzdy jsem se snazila dodrzet povahu ptivodniho textu a mista, ktera jsem
rozvoliovala, jsem se snazila kompenzovat jinde pravé pomoci kondenzace, tak aby

prekladany text co nejvice odpovidal svému originalu.

4.4.Generalizace

V nékterych piipadech autor pouzivéa velmi konkrétni vyrazy, které mohou byt
povazovany pouze za zastupce, které maji oznacit celou skupinu. Napftiklad ve véteé: 1/
convient de verifier qu'aucune manille n'es tde résistance inférieure a la chaine ou au nylon.,
orig. 56, slovo nylon je oznaenim pro jakékoliv lano, nikoli pouze pro lano nylonové.

Z tohoto divodu v piekladu pouzivam hyperonymum (Je dobré overit, aby zadny sekl nemeél
mensi unosnost nez retez nebo lano., ptekl. 10). Autor ptivodniho textu francouzsky vyraz
nylon pouziva jako synonymum pro aussiere, nebo zkraceni celého nazvu aussiere de nylon
(Le mouillage uniquement sur nylon..., on évitera que le nylon ne se détériore sur le fond.,
prekl. 57) domnivam se vSak, Ze v ¢estin€ by byl doslovny pteklad pro ¢eského Ctenare
zavadejici.

Jistého zobecnéni jsem se dopustila naptiklad i1 ve véte: Si le mouillage compte déja
quelques occupants, il faut laisser tomber votre ancre a un endroit ou vous ne pouvez pas

géner les autres bateaux., orig. 60/ Jestlize uz na kotvisti jsou néjaké lodé, je potieba hodit
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kotvu v miste, kde nebudete vadit ostatnim., piekl. 13 Opét jsem se rozhodovala podle smyslu
celé véty a ¢astecnou nivelizaci tohoto Uiseku jsem se pokusila kompenzovat na jinych mistech
prekladu. Podobné¢ jako v piipade Le petit manéege des voisins n'étant pas forcément
synchronisé avec le votre, il est bien évident que si les cercles d'évitage se coupent ou se
tangentent, il y aura choc a un moment ou a un autre., orig. 60/ Vasi sousedé se nutné nemusi
pohybovat jako vy a je ziejmé, Ze kdyz se swingy protinaji nebo dotykaji, znamenad to, ze
snadno miize drive nebo pozdeji dojit k narazu., prekl. 14. Zde jsem se rozhodovala na
zéklad¢é zanrové-stylistickych norem a personifikaci v ivodu véty (Le petit manége) jsem
vynechala, jelikoz nezapadala do zbylé ¢asti textu. U prekladu této véty l1ze také sledovat

vys$$i miru kondenzace cilového textu.

5. Typologie posuni

Nyni zminim hlavni posuny, kterych jsem se pfi piekladu dopustila. Diivodem bylo
zachovani hlavni funkce textu, srozumitelnosti a dodrzeni Zanrové-stylistickych norem, které

se u tohoto typu textu oc¢ekavaji.

Zamérné jsem na nékterych mistech vynechavala redundantni informace, které jiz byly
v textu jinak vyjadiené. Naptiklad jiz zminéné vynechani véty C'est ce que l'on appelle
surpatter ou surjaler., orig. 55-56. Vynechani bliz§iho urcenti, které je jiz ve slovese
vyjadiené a v ¢estin€ by ptsobilo nadbyteéné.:C'est, bien siir, plus onéreux a l'achat., orig.
56/ Ty jsou samozirejmé daleko drazsi., ptekl. 10 nebo L'inconvénient du mouillage sur chaine
est la grande longueur de chaine qu'il faut sortir de la cale., orig 57/ Nevyhodou kotveni na
retezu je jeho velka délka, kterou je potreba vypustit., ptekl. 11. Také pfti prekladu :Le
mouillage uniquement sur nylon n'est jamais recommande., orig 57/ Kotveni pouze na lané se
nedoporucuje., prekl.11, jsem vypustila pfislovce ¢asu, jelikoz je v ceském slovesu tento

vyznam jiz obsaZeny a neni nutné ho zbytecn¢ zdlraziovat.

Nekteré ¢asti jsem kvili Spatné srozumitelnosti originalu trochu zjednodusila. Jedna se
bud’ o pfeformulovani informaci a to tak, aby zlstal zachovan smysl, ale vypovéd byla
jasn&j$i (Il faut vous rappeler, s'il y a du courant, que, dans le cas ou il est contre le vent,
suivant la force relative de cuex-ci, tous les bateaux ne vont pas éviter de méme fagon. ,orig.
60/ Je dobré si pripomenout, Ze pokud je proud v misté kotveni relativné silnéjsi nez vitr,

vSechny se lodé neotdci stejne., prekl.13) Jinde jsem pomérné kompaktni francouzské
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vyjadfeni fesila opisem, aby se zadna informace neztratila (Le seul ennui, c'st qu'elle était tres

encombrante., orig 55/ Jeji jedinou nevyhodou byly prilis velké rozmeéry., piekl. 9.)

Jak uz bylo feceno v piechozich kapitolach, text na n¢kterych mistech obsahoval
archaizujici vyrazy. (Nous, nous n'avions pas envie de rire, et j'ai traité le malheureux de tous
les noms d'oiseaux., orig. 16/. Nam ale moc do smichu nebylo a ja toho nestastnika
pocastoval vsemoznymi nadavkami.,ptekl.7.) Tento rys v cilovém textu nebyl zachovan,
jelikoz je ur€en pro soucasného ctenate . Podobné jsem tesila i pouziti jachtarské

terminologie.

Ackoliv intelektualizace textu a dovysvétlovani informaci je vétSinou povazovano za

vvvvvv

spliioval svou funkci. Z tohoto diivodu byla jistd mira intelektualizace nezbytna.

Misty je text také konkretizovan, a to zejména kviili odliSnému sémantickému rozsahu
nékterych francouzskych slov. Francouzstina je jazyk abstraktnéjsi a autor tohoto textu se

vyjadiuje na nékterych mistech vagnim zptisobem, proto byla konkretizace v ¢estin€ nutna.

Vzhledem k odliSnym zanrové-stylistickym normém a konvencim byl text na
nékterych mistech nivelizovan na urovni lexikalni i stylistické. Domnivam se vSak, Ze jde o
spravné prekladatelské feseni, jelikoz esky popularné nauény text je obecné méné expresivni

nez francouzsky, nicméné by nemél ztracet sviij popularizacni charakter.
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6. Zavér

Pieklad francouzské jachtaiské ptirucky Guide de manceuvre , kterou napsal Eric
Tabarly, do ¢eského jazyka nebyl zcela jednoduchy. Narazila jsem na celou fadu problémt,
které mély svij ptivod vétSinou v jazykovych rozdilech mezi témito dvéma jazykovymi
systémy. Vzhledem k vysoké odbornosti vychoziho textu jsem vyuzila moznosti konzultovat
pteklad s odborniky na jachting. Ackoliv néjaké znalosti z této oblasti mam, domnivam se, Ze

bez téchto odbornych konzultacich bych pieklad nemohla vydéavat za fakticky spravny.

Pouzivala jsem metody koncentrace a diluce, slovnédruhovou a syntaktickou
transpozici, konkretizaci a generalizaci textu a na nékterych mistech jsem original ¢aste¢né

intelektualizovala. Vysledny text by m¢l byt srozumitelny, piehledny a koherentni.

Cilem prekladu bylo dodrzet hlavni funkci textu, zachovat vSechny podstatné
informace obsazené v origindlu, dodrzet jeho vlastnosti v ptekladu a ptizplsobit text zanrove-
stylistickym normam a konvencim ¢eskych popularné-nauénych texti a to tak, aby odpovidal

pravidlim ¢eského odborného diskursu.
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AMARRAGES A QUAI OU A COUPLE

Amarrage a quai

Le bateau sera tenu a sa place par des amarres qui portent des noms
précis :

a) Les pointes avant et arriére sont celles qui de la proue partent le plus loin
vers l'avant, de la poupe le plus loin vers l'arriére.

b) Les traversiers avant et arriere partent de l'avant et de l'arriére,
perpendiculairement a I'axe longitudinal du bateau.

¢) Les gardes avant et arriére partent |'une de I'avant vers l'arriére, l'autre
de l'arriére vers l'avant.

On voit qu'ainsi amarré, et si les amarres sont correctement réglées pour
forcer ensemble deux a deux (celles qui empéchent d’avancer et celles qui
empéchent de reculer), le bateau est maintenu contre le quai, et qu'il ne peut ni
reculer ni avancer, tout en restant paralléle au quai. C'est 'amarrage théorique
classique, mais on ne tiendra pas toujours son bateau avec six amarres. Cet
amarrage est sans inconvénient dans le cas d"'un accostage a un quai sans marée,
ou le long d'un ponton qui monte et descend avec celle-ci. Sil'on s’accoste a un
quai ot il y a du marnage, il va falloir régler les amarres & mesure que la mer
changera de niveau. Dans ce cas, on supprimera souvent les traversiers. On
mettra des pointes et des gardes trés longues, de telle sorte que le bateau puisse
monter et descendre le long du quai sans avoir a reprendre I'amarrage. Si le
vent souffle du quai, un tel systéme présente un inconvénient : celui de voir le
bateau s'éloigner un peu trop du bord pour pouvoir embarquer et débarquer.
Dans ce cas, si I'on veut que le bateau reste le long du quai, on sera obligé de
remettre les traversiers.

Quelquefois, le manque de points d’amarrage sur le quai peut empécher de
mettre toutes ces aussiéres. En particulier, sil'on accoste une extrémité de quai,
il y aura une pointe que I'on ne pourra pas mettre, mais cela n’a pas grande
importance. En régle générale, un bateau, pour étre correctement amarré, doit
avoir au minimum quatre amarres, soit deux pointes plus deux gardes, soit
deux pointes plus deux traversiers, soit deux gardes plus deux traversiers. Il
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faut, en fait, réaliser un amarrage symétrique entre l'avant et l'arriere. Il ne
serait pas bon d’avoir par exemple & 'arriére une garde et un traversier, et a
I'avant un traversier et une pointe. Trop de gens se contentent encore d'une
amarre devant et d'une autre derriére, frappées un peu n'importe ou. Le bateau
va alors reculer ou avancer suivant le vent et le courant, et risque de venir sur
les bateaux a poste devant ou derriére. Il risque aussi de ne pas rester paralléle
au quai, et ses défenses, & moins d’en disposer partout de I'avant a I'arriére, ne
porteront plus.

S'il y a sur le quai des bittes d’amarrage, vous devez, a I'extrémité de vos
amarres, faire des boucles assez longues. Si la bitte a déja une ou plusieurs
amarres, vous devez passer votre boucle a 'intérieur de toutes les précédentes
avant de la capeler sur la bitte. Dans ces conditions, les amarres disposées
avant la vétre pourront étre dégagées facilement, la vétre restant en place.
Si vous étes le premier & mettre la vétre sur la bitte et si vous n’avez pas fait

Jéw/e arricre

| Jﬂrde avant

Gaversier
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de boucle assez longue, les suivants ne pourront pas disposer leurs amarres
comme indiqué précédemment, et vous risquez de ne plus pouvoir dégager la
votre quand vous le voudrez.
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Amarrage a couple d’un autre bateau

Si un petit bateau vient accoster un plus gros, rien n’empéche d’adopter
la disposition classique : pointes, traversiers et gardes. Si ce sont des bateaux
de longueur a peu prés similaire, on ne pourra pas mettre les pointes. Les
gardes et les traversiers doivent étre bien réglés, pour que les défenses portent
toujours correctement. Beaucoup se contentent de s’amarrer ainsi, et |'on peut
voir quelquefois toute une série de bateaux a couple les uns des autres, ot seul
le premier tient tous les autres au quai, & des pieux ou a des bouées devant et
derriére. Je ne pense pas que cela soit correct. Les nouveaux arrivants doivent,
eux aussl, envoyer des amarres avant et arriére sur les points fixes d’amarrage.
Sinon, dés que le vent ou le courant deviennent forts, les amarres du premier,
faites pour tenir un bateau mais pas dix, peuvent casser, de méme pour ses
taquets ou ses bittes, qui risquent également de s'arracher. De toute facon,
méme si rien ne casse, il ne sera pas agréable pour les occupants du premier
bateau d'entendre leurs amarres, tendues a mort, grincer dans les chaumards.

Ne pas oublier que c’est au nouvel arrivant de mettre ses défenses et de
veiller & ce que son amarrage soit bien correct et sans risque pour son voisin.

lent
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I faut toujours étre attentif a ce que l'on fait pour ne pas étre le lauréat
du concours du meilleur gag de I'année. Nous avons décerné le prix, il y a
quelques saisons, & un de nos équipiers, auteur du « bon coup » suivant : nous
arrivions & Yarmouth avec Pen Duick VI en pleine nuit, nous nous accostons i
couple d'un yacht & moteur anglais. La manceuvre s’était passée en douceur, et
nous n’avions sans doute pas réveillé les occupants du bateau anglais. Un de
mes équipiers veut alors glisser une défense supplémentaire. L'intention était
louable. Pour ce faire, il cale son dos sur le roof du bateau & moteur, et pousse
avec ses pieds sur le bordé de Pen Duick. 1l n’avait pas remarqué qu'il s’était
adossé a une vitre, et il est passé au travers. L’heure matinale a empéché les
spectateurs de pouvoir rire un bon coup, car l'effet n’était pas mauvais. Nous,
nous n’avions pas envie de rire, et j'ai traité le malheureux de tous les noms
d'oiseaux. Le couple anglais, ainsi réveillé, n’avait pas non plus envie de rire.
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MOUILLAGES

Le matériel

Tout bateau doit posséder au moins deux ancres, mais il n’est pas mauvais
d’en avoir trois. En cas de perte de la principale, I'ancre secondaire, dans
certaines circonstances, risque d’étre trop faible pour étre utile. D’autre part,
pour un affourchage devant limiter le rayon d’évitage du bateau, il ny a pas de
raison d’avoir une ancre plus faible que l'autre dans une direction. Il est donc
préférable d’embarquer deux ancres principales.

En ce qui concerne les chaines, il en faut obligatoirement une qui soit
d’'une longueur minimum d'un maillon, c’est-a-dire 30 métres, et une aussiére
de mouillage en nylon, également de 30 métres minimum. Il est recommandé
de posséder aussi une deuxiéme aussiére en nylon et deux morceaux de
chaine, d'une dizaine de métres chacun, d'un calibre plus fort que la chaine de
30 metres.

Souvent, les bateaux de course ne sont pas pourvus du minimum indiqué,
tout ce matériel étant lourd et encombrant. De plus, un bateau de course est
trés rarement au mouillage sur ancre. Mais, pour un bateau de grande croisiére,
mouillant fréquemment, et en particulier s'il navigue dans des régions du monde
ot le remplacement d'une ancre perdue peut étre impossible, I'équipement
indiqué ici comme souhaitable devient & peine un minimum.

Le choix des ancres

En dehors du poids, qui dépend, comme le calibre de la chaine, de la taille
du bateau, le choix des ancres peut porter sur leur type.

L’ancre a jas. C'est la plus ancienne, elle a donc fait ses preuves. Elle tient
bien sur toutes les sortes de fonds. En particulier, c’est la seule qui arrive a
crocher sur les herbiers. Malheureusement, sur les autres fonds, il lui faudra,
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pour la méme tenue, étre beaucoup plus lourde (trois ou quatre fois) que
les ancres modernes. Si elle chasse, elle le fera en continuant a offrir une
résistance constante. A poids égal, une ancre a jas longue et fine tiendra
mieux qu'un modele plus trapu. J'ai personnellement utilisé une ancre 2 jas
concue pour un hydravion anglais de la derniére guerre ; elle pesait & peine
une vingtaine de kilos, pour une longueur de verge de 1,20 métre et des pattes
longues en proportion, lui permettant de s'enfoncer profondément et de
trouver un sol plus dur. Je ne sais pas jusqu’a quelle force de vent et de mer
elle était capable de résister & un gros hydravion quadrimoteur, mais pour un
bateau de 15 métres elle était parfaite. Le seul ennui, c’est qu'elle était tres
encombrante.

Le mouillage d'une ancre a jas est délicat. Il faut prendre soin de ne pas faire

un tour autour d'une patte ou du jas avec la chaine. C'est ce que l'on appelle




surpatter ou surjaler. Méme dans le cas ou elle a été correctement mouillée,
cela peut malgré tout se produire, dans certaines conditions d’évitage.

Tous ces inconvénients, poids ou encombrement, surjalage ou surpattage,
sont importants en comparaison des avantages que présentent ces ancres
pour les mouillages sur fonds d’herbiers. C'est pour cela que I'ancre a jas n’est
pratiquement plus employée a bord des yachts.

L’ancre soc de charrue, dont la plus répandue est la C.Q.R., est excellente.
Commel’ancre djas, sielle chasse, elle le fera en continuant & offrir une résistance
constante, contrairement aux ancres a bascules, qui chassent tout d'un coup
et quelquefois ne recrochent pas. Ce type d’ancre a pour seul inconvénient de
rester largement en saillie & son poste de repos sur le pont.

Les ancres a bascule, d'une fagon générale, n’offrent pas tout a fait autant de
tenue, & poids égal, qu'une ancre charrue, mais leur commodité de rangement
les rend trés pratiques.

Attention : dans tous ces types d'ancres, il y a les bonnes et les mauvaises.
Certaines ancres a jas, mal congues, ne crochent jamais. Si la C.Q.R. est
excellente, les imitations sont mauvaises et il en est de méme pour les ancres a
bascule.

Généralement, toutes ces ancres et ces chaines sont en acier galvanisé. Cela
veut dire qu’en deux ou trois ans elles seront couvertes de rouille. On peut les
faire galvaniser & nouveau, mais si vous voulez étre tranquilles jusqu’a la fin de
vos jours, il existe des ancres et des chaines en acier inox. C'est, bien siir, plus
onéreux a l'achat.

La ligne de mouillage

On appelle ainsi I'ensemble ancre plus chaine, ou ancre plus aussiére, ou
ancre plus chaine plus aussiére. Toutes ces différentes parties sont reliées par des
manilles. Il convient de vérifier qu'aucune manille n’est de résistance inférieure
a la chaine ou au nylon. Il faudra souvent deux manilles pour certaines liaisons.
Ainsi, seule une grosse manille aura |'écartement suffisant pour aller sur un
organeau d’ancre ou sur la cosse de 'aussiére, mais son manillon sera trop gros
pour la chaine. Il est trés important que toutes ces manilles soient souquées a
la clé & molette, sinon elles risquent de se dévisser.

Le mouillage uniquement sur chaine peut étre recommandé dans tous les
cas. Clest le plus siir. La chaine, par son poids, assure |'élasticité du mouillage,
et sil’on en file une bonne longueur, dans les plus fortes secousses, |'extrémité
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inférieure reposera toujours sur le fond sur plusieurs métres, évitant a la verge
de I'ancre de se soulever, et empéchant son déchaussage. -

En mouillant sur chaine, il faut filer au minimum trois fois la profondeur
d’eau & marée haute. Si vous le pouvez, et si le vent fraichit, n'hésitez pas a
en filer davantage. Cette régle est valable par fonds moyens. Par petits fonds,
elle est insuffisante. Par exemple, en mouillant par 3 métres d'eau, si vous ne
filez que 9 métres de chaine, le poids de ces 9 métres sera trop faible pour que
I'élasticité du mouillage, due au poids de la chaine, soit suffisante. Toute la
chaine se soulévera dans les a-coups, et I'ancre déchaussera.

L'inconvénient du mouillage sur chaine est la grande longueur de chaine
qu'il faut sortir de la cale. Sur certains bateaux, ce n'est pas un probléme car
elle sort directement sur le pont par un écubier. Cette formule est trés pratique,
a condition que I'écubier soit bien étanche, et cela ne peut étre réalisé qu’avec
un bouchon qui se visse. A l'intérieur du bouchon, on peut avoir un crochet
monté sur émerillon, qui permette ainsi de récupérer tout de suite |'extrémité
de la chaine. A bord des bateaux de course, on préfere stocker la chaine dans
le fond de la cale et vers le milieu du bateau, pour des raisons de répartition de
poids ; il faut donc sortir la chaine par le capot avant, en prenant garde de ne
pas la frotter au passage pour ne pas abimer celui-ci.

Le mouillage uniquement sur nylon n’est jamais recommandé. Pour ne pas
chasser, il faut filer une telle longueur (a peu prés six fois la hauteur d’eau) que
le rayon d’évitage va étre considérable. D’autre part, le nylon risque de s'user
et de se couper sur les aspérités du fond.

Personnellement, je préfére donc utiliser la ligne de mouillage, composée
d'un morceau de chaine d’'une dizaine de métres, de fort calibre pour que son
poids soit efficace, et d'une aussiére de nylon. Ainsi, on n’aura pas a sortir une
grande longueur de chaine de la cale, on évitera que le nylon ne se détériore
sur le fond, et la longueur totale & mettre dehors sera a peine supérieure a celle
d’un mouillage uniquement sur chatne.

Comment mouiller

Choix du mouillage.

La possibilité de mouillage dansles ports devient de moins en moins fréquente.
Le développement de la plaisance a rendu nécessaire I'aménagement de ports
pour recevoir un maximum de bateaux. Cela a donc conduit & supprimer les
mouillages sur ancres, qui demandent beaucoup de place a cause du grand
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rayon d’évitage de chacun.On mouille donc encore dans certains endroits peu
fréquentés, dans des riviéres et en mouillages forains. On appelle mouillage
forain un mouillage dans une baie non abritée de tous les vents.

Si I'on ne connait pas un endroit ot mouiller, on peut le choisir en étudiant
la carte. Les principaux bons mouillages forains y sont généralement indiqués
par une petite ancre, mais ils sont souvent destinés a de gros navires, pouvant
supporter des clapots qui rendraient le mouillage intenable & un yacht.

On choisira donc son mouillage en fonction :

a) De la nature du fond. Eviter les fonds de roche, ot les ancres peuvent
rester engagées, et les herbiers, sur lesquels les ancres chassent.

b) De la profondeur. On évitera autant que possible les trop grands fonds
car les lignes de mouillage des yachts ne sont généralement pas trés longues
et le remontage se fait a bras la plupart du temps (calcul de la hauteur d’eau a
pleine mer et & basse mer avec 'annuaire).

¢) Du courant. Eviter si possible les endroits a fort courant.

d) De l’abri. Plus la baie sera fermée, meilleur sera I’abri contre la houle.
On pourra choisir une baie trés ouverte si le vent vient de terre ou s'il fait tres
beau, et, dans tous les cas, il faudra étre paré pour appareiller rapidement si le
temps change.

Arrivée au mouillage.

On doit se présenter avec le minimum de toile, pour étre manceuvrant sans
avoir une trop grande vitesse, particulierement si le mouillage est exigu ou
encombré. Une manceuvre tout dessus a toute vitesse sera brillante si elle est
bien réussie, mais, a la moindre erreur d’appréciation ou a la moindre fausse
manceuvre, les dégats seront également spectaculaires.

Suivant la force du vent, on se présentera donc tout dessus ou sous voilure
réduite. La régle impérative dans la diminution de la toile est de garder un
bateau trés équilibré. Un bateau peut, sous voilure réduite, rester obéissant
A la barre tant qu'il a de la vitesse, mais s'il est mal équilibré et si pour une
raison quelconque il perd sa vitesse, il ne sera plus manceuvrant. Par exemple,
si aprés étre venu dans le vent pour mouiller, le skipper s’apercoit que la
place qu'il croyait bonne ne l'est pas, il va lui falloir abattre pour reprendre
de la vitesse et repartir. Si le bateau ne porte de la toile que sur l'arriére, il
va dériver longuement avant de le faire, et il peut méme étre incapable de
reprendre de la vitesse. La manceuvre se terminera sur les obstacles ou bateaux
au mouillage sous le vent, Si le bateau ne porte de la toile que sur l'avant, et
s'il doit se faufiler en tirant des bords dans un espace restreint, il risquera,
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aprés un virement de bord, d’abattre trop et d’étre dans I'impossibilité de
revirer immédiatement s'l le faut.

Un sloop sera donc obligé de se présenter avec foc et grand-voile, et viendra
avec la toile qu'il portait au large, car il n'y a tout de méme pas lieu de prendre
des ris ou de changer de foc pour la seule arrivée au mouillage. On pourra se
ralentir en laissant les voiles faseyer plus ou moins.

Une goélette, si sa grand-voile est importante, devra garder de grands focs,
mais elle pourra amener toutes ses voiles entre les mats. Pen Duwk 111, dont
la grand-voile était trés petite, restait trés manceuvrant sous grand-voile et
trinquette si le vent était fort. Il en sera de méme pour un ketch, sous artimon
plus trinquette ou foc. Il ne faut pas étre trop sous-toilé, car dans ce cas le
bateau ne sera plus manceuvrant. S'il perd sa vitesse, il ne la reprendra pas.

Si 'endroit est désert, vous étes donc entiérement libre du choix de votre
emplacement. Il est possible de mouiller en un lieu précis repéré sur la carte s'il
y a des alignements remarquables. L’avantage de cette méthode réside dans le
fait que, s1 vous vous étes arrangé pour que votre ancre tombe bien a la croisée
des alignements, vous étes stir d’étre mouillé & un endroit ot vous avez pu
constater sur la carte que vous aurez suffisamment d’eau, méme a mer basse,
sur toute la surface de votre cercle d'évitage. C'est une garantie qui vous met
a l'abri d’erreurs dans l'appréciation des distances. Mais avoir précisément
deux alignements se croisant A un endroit souhaitable, cela reste l'exception.
Théoriquement, on pourrait mouiller d’aprés des relévements effectués au
compas de relévement, mais dans la pratique je ne crois pas beaucoup a cette
méthode, & moins d’avoir & bord un navigateur pour la surveillance exclusive
des relévements. Dans la plupart des cas, on mouillera a I'ceil, en n’hésitant
pas A se servir du sondeur. Il convient de tenir compte, dans les régions ot le
marnage est important, de ['heure du mouillage pour savoir, grace a la regle
des douziémes, ce qui restera d’eau sous la quille & marée basse. La régle des
douziémes est la plus simple pour le calcul de la hauteur d’eau, et pour le
plaisancier qui n’aura jamais a faire son calcul avec une grande précision, c’est
la seule qu'll ait besoin de connaitre.

Cette régle est la suivante : la mer baisse de 1/12 de I'amplitude de la marée
durant la premiére heure qui suit la pleine mer. Elle baissera de 2/12 pendant
la deuxieéme heure, de 3/12 pendant la troisieéme et la quatrieme heure, de 2/12
pendant la cinquieme et de 1/12 pendant la sixi¢éme heure.

La régle est la méme pour la montée.Exemple : vous arrivez au mouillage
3 heures 30 aprés la basse mer. L'amplitude de la marée ce jour-1a (dans'annuaire :
différence des hauteurs PM et BM) est de 6 métres, & marée basse vous aurez
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donc 3,75 métres de moins que ce qu'indique le sondeur s'il est bien étalonné (6/12
pour les 3 heures plus la moitié de 3/12 pour les 30 minutes, soit 3 m + 0,75 m).

Si le mouillage compte déja quelques occupants, il faut laisser tomber
votre ancre & un endroit oll vous ne pouvez pas géner les autres bateaux.
Il faut donc bien estimer votre rayon d’évitage et celui des autres. Il faut
vous rappeler, sl y a du courant, que, dans le cas ot il est contre le vent,
suivant la force relative de ceux-ci, tous les bateaux ne vont pas éviter de
la méme fagcon. Dans ce cas, il ne faut pas que les cercles d’évitage arrivent
en tangence. On voit souvent, dans le cas de fort courant et de fort vent en
sens inverse, les voiliers étre incapables d’avoir une position stable. Vent
arriére, ils arrivent & remonter sur leur mouillage. Arrivés a bout de leur
ligne, l'avant est rappelé par celle-ci, et en travers I'action du courant sur
les ceuvres vives devient prépondérante par rapport a celle du vent sur les
ceuvres mortes et le gréement. Le courant va donc entrainer le bateau, qui
arrive encore a bout de ligne, et sera remis dans I'axe du courant, puis vent
arriére il pourra remonter le courant et ainsi de suite. Le petit manége des
voisins n'étant pas forcément synchronisé avec le vétre, il est bien évident
que si les cercles d’évitage se coupent ou se tangentent, il y aura choc a un
moment ou a un autre.

S’il n'y a pas de courant, on peut admettre que tous les bateaux éviteront
en méme temps que le vent tournera, et les cercles d’évitage peuvent alors
se couper.

Mouillage vent debout.

Clest le plus fréquent. On casse |'erre du bateau vent debout pour arriver
sans vitesse a l’endroit prévu pour mouiller. On peut amener les voiles
d’avant dés l'aulofée, ou aussitot aprés avoir jeté I'ancre. Ne pas les garder
plus longtemps, car elles feraient abattre le bateau qui reprendrait de I'erre
vent de travers. On filera la chaine ou l'aussiére & mesure que le bateau
culera, sans le freiner, pour qu'il prenne suffisamment de vitesse pour faire
téte franchement. Il est impératif de faire téte, car c'est la seule fagon de
savoir si 'ancre est bien crochée. Aprés avoir filé avec de la chaine entre deux
et trois fois le fond, on la tourne. Elle va s’allonger sur le fond, puis se tendre
en stoppant la dérive du bateau. Celui-ci, qui ne dérivait pas face au vent,
va étre brusquement rappelé dans le lit du vent, et on va donc le voir pivoter
rapidement. C'est ce que I'on appelle faire téte. Pour étre plus certain que
I'ancre soit bien crochée, il est bon, pendant cette opération, d'aller mettre la
main sur la chaine a I'extérieur du davier. Si elle se tend en gardant bien sa
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rigidité, on ne chasse pas. Si la tension se relache, c’est-a-dire si l'on sent la
chaine animée de petits soubresauts, c’est que le bateau chasse.

Il est bon de conserver la grand-voile pendant toute la manceuvre. Par sa
prise au vent, elle aidera le bateau a dériver vite pour faire téte franchement.
Si l'on chasse, on est ainsi prét & appareiller pour remouiller.

Si l'on a encore de l'erre en arrivant au point de mouillage, ce n’est pas
grave. Il suffit de faire abattre le bateau du bord opposé a celui par lequel on
mouille. Ainsi, quand le bateau culera, on ne risquera pas de faire passer la
chaine sur I'ancre. Méme s'il ne s’agit pas d'une ancre a jas, il y a toujours un
risque que la chaine se prenne dans une patte. Pour la méme raison, il est bon
d’attendre que le bateau ait déja commencé a culer avant de mouiller, pour
éviter que les premiers métres de chaine ne viennent se déposer sur l'ancre.
Une fois que 'on a fait téte, on file la longueur de mouillage nécessaire, compte
tenu de la hauteur d’eau a la pleine mer.

Mouillage vent arriére.

Si le vent est faible et qu'il n’y a pas de courant, on ne pourra pas faire téte
en mouillant vent debout. On se présente alors vent arriére. On mouille en
passant au point prévu. On file la chaine. Juste avant de faire téte, on mettra
de la barre pour faire lofer un peu le bateau, et I'on fera téte.

Affourchage.

On est affourché quand on est mouillé sur deux ancres rappelant de
I'avant et de directions différentes, contrairement au mouillage en barbe et
au mouillage avec une ancre en plomb de sonde.

Il faudra affourcher si l'on prévoit du vent fort. Les deux ancres seront
mouillées sur une ligne perpendiculaire au vent, et de fagon que les lignes
de mouillage fassent entre elles un angle d’environ 300°. Celles-ci seront
égalisées pour travailler de fagcon équivalente. L'angle entre les deux lignes
de mouillage limitera les embardées du bateau et ainsi les a-coups propices a
faire chasser. On peut aussi affourcher pour limiter le rayon d’évitage lorsque
I'on manque de place. Dans ce cas, l'angle entre les lignes de mouillage sera
quelconque et sera fonction du résultat recherché. Le cas le plus fréquent
est le mouillage dans une entrée de riviére, ot le courant est alternativement
dans un sens et dans l'autre. Les deux ancres sont alors mouillées dans l'axe
de la riviére. Les deux lignes de mouillage font donc entre elles un angle de
180°. Ainsi, quel que soit le sens du courant, le bateau restera A peu pres a
la méme place.
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Comment affourcher : sil’on a décidé d’affourcher avant de mouiller, on peut
le faire directement en arrivant a la voile. On laisse tomber la premiére ancre
a un cap, en gardant suffisamment de vitesse pour aller mouiller la seconde a
I’endroit voulu, en laissant filer la chaine ou l'aussiére de la premiére. Il faudra
s’assurer qu’elles sont bien crochées en les faisant forcer I'une apreés l'autre.
Cela peut se faire & l'aide des voiles. Si l'on est déja mouillé et que I'on veuille
affourcher pour renforcer son mouillage, dans le cas ott 'on n’a pas de moteur,
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il faudra aller mouiller la seconde ancre avec I'annexe. Pour cela on met |'ancre
et la chaine dans 'annexe. N'essayez pas de remorquer la chaine : vous n'y
arriverez pas. Frappez un bout 2 I'extrémité de la chaine, et c’est lui qui sera
filé du bord. Une fois 'ancre mouillée et la chaine mise a I'eau, en embraquant
sur le bout vous récupérerez votre chaine. Dans le cas de l'affourchage en
riviere, si le vent s’y préte, il suffit de se laisser culer au courant en filant le
premier mouillage, et en 'allongeant, si besoin est, avec les bouts disponibles
du bord. On peut ainsi arriver jusqu’au point de mouillage de la seconde ancre.
Si 'on reste plusieurs jours a cet emplacement, il faudra de temps en temps
défaire les tours faits dans les lignes de mouillage par le bateau qui, suivant
le vent, n’évitera pas toujours du méme c6té. Comme il n'y a qu'une ligne qui

travaille, il est facile de larguer celle qui est molle pour libérer les tours.
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Mouillage en barbe.

C'est un pis-aller pour renforcer son mouillage sil’on ne peut plus affourcher.
Ainsi le vent peut étre déja assez fort pour empécher d’aller mouiller la
deuxiéme ancre avec le youyou. Sil'on a une grande longueur dehors, on peut
commencer par embraquer sur le premier mouillage — mais il vaut mieux ne
pas le faire, ou alors le faire avec précaution, car on risque de faire chasser
I'ancre sil'on embraque trop —, mouiller alors la seconde ancre et filer les deux
lignes de mouillage. Cela implique d’avoir assez de place derriére soi pour
pouvoir filer une longueur suffisante pour la deuxiéme ancre, et de pouvoir
filer suffisamment de chaine ou d’aussiére sur la premiére.
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Mouillage en plomb de sonde.

Si I'on ne peut méme pas mouiller en barbe, on peut toujours mouiller en
plomb de sonde. On se contente de laisser la deuxiéme ancre a 'aplomb du nez
du bateau. Cette deuxiéme ancre ne fera pas grand-chose, mais elle limitera un
peu les embardées et ainsi les a-coups imposés au mouillage principal, qui aura
plus de chances de tenir dans ces conditions.

Impennelage.

C'est le mouillage le plus solide. On met sur la méme ligne de mouillage
deux ancres, |'une derriére l'autre, reliées par quelques métres de chafne.
Inconvénients : ce n'est pas facile & mouiller, et encore moins a relever. Quand
on arrive a la premiére et qu'il faut la soulever pour la faire passer par-dessus
les filieres afin de la mettre sur le pont, il y a en méme temps tout le poids de
la chaine et de la seconde ancre a soulever. Si celles-ci sont lourdes (cas d'un
bateau assez gros), on ne peut plus faire cette manceuvre a la main. Il faut

soulager 'ancre avec une drisse.
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Recommandations.

Ne pas oublier que votre voisinage ne sera pas trés apprécié si, ayant mal
mouillé, vous venez heurter a |'évitage les bateaux qui se trouvaient sur place
avant vous. Si vous vous apercevez immédiatement que |'évitage est trop juste,
il vaut mieux appareiller sur-le-champ. En revanche, s'il suffit, pour étre bien,
de déplacer votre ancre de quelques métres seulement, vous pouvez dans ce cas
aller avec I'annexe mouiller une ancre légére a 'endroit voulu. Vous dérapez
la premiére, vous vous déhalez sur la petite, et quand elle est dérapée, vous
remouillez la premiére. Il est préférable de faire cette manceuvre sur-le-champ
que d’avoir A appareiller, quelquefois en pleine nuit, aprés avoir réveillé les
voIsins.

Pour étre siir de ne pas perdre ses ancres, on peut leur frapper sur le cul un
orin avec une bouée. Il faut toujours prendre cette précaution si I'on mouille
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sur des roches ou sur des fonds susceptibles d’étre jonchés de vieux débris
lourds. Sil'ancre est engagée, il suffit de la récupérer par l'orin.

En mouillage forain, si le vent vient du large, ne pas hésiter a appareiller
dés le premier signe d’aggravation du temps. Méme avec une bonne quantité
d’ancres, empennelées, affourchées, en barbe et des kilométres de chaine
dehors, je ne pense pas qu’étaler un bon mauvais temps venant du large en
rade foraine soit une situation bien enviable. Quelle que soit la confiance que
I'on puisse avoir dans son matériel, I'éventualité de le voir casser et de voir son
bateau immédiatement broyé par la mer qui déferle sur la cote derriére soi est
une perspective qui doit faire vieillir de quelques années. Ne pas oublier que,
lorsque la situation deviendra intenable, il sera, dans beaucoup de cas, trop
tard pour pouvoir appareiller et il n’y aura plus qu'a attendre en souhaitant
que tout tienne.

Lorsque l'on arrive au mouillage, il est important de penser que le vent peut
tourner et venir du large. Il faudra donc mouiller suffisamment loin de la céte
pour avoir un minimum d’espace pour appareiller avec du vent du large.

Un soir, avec Pen Dutck 111, nous mouillons & Ouvéa. Cette ile fait partie de
'archipel des Loyautés, dans I'est de la Nouvelle-Calédonie. C'est un atoll, mais
dont le lagon est trés grand ouvert sur le large de tous les c6tés, sauf sur les
parties sud et est. L4, deux longues bandes de terre forment deux iles presque
accolées. Ailleurs, les limites du lagon, qui est trés vaste, sont marquées par
quelques flots. A I'abri des deux grandes iles, on est donc trés bien par vent
de sud-est, mais il n'y a plus d’abri par des vents venant d’autres directions.
Nous mouillons donc par vent de sud-est, sous le vent de I'lle sud, orientée est-
ouest. Tout le long de ces iles, c6té lagon, la plage descend en pente trés douce.
Comme annexe, nous n’avions qu'un pneumatique propulsé a la pagaie, allant
trés lentement, surtout contre le vent. Aussi je mouillai dans le minimum d’eau
pour ne pas avoir un trop long trajet a faire avec I'annexe. Eh bien, méme dans
ce pays ou le vent de sud-est souffle la plupart du temps, car c’est l'alizé, on
ne peut étre stir de rien. Dans la nuit, le vent est passé au nord, avec une force
suffisante pour lever un bon clapot, et nous avons été réveillés par les secousses
de la quille talonnant sur le sable, dans le creux des petites vagues. Il n'y avait
plus qu'a appareiller. Mais nous n’avions aucun espace de manceuvre. Dés que
I'ancre fut dérapée, nous étions échoués, parallélement a la plage. Nous avons
pu partir, mais c’est une autre histoire...

Enfin, avant de mouiller, assurez-vous toujours que l'aussiére (ou l'extrémité
de la chaine) est bien amarrée. On se trouve vraiment béte quand toute la ligne
de mouillage a filé par le fond.
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Accastillage pour les mouillages et amarrages

A partir de 12-13 métres, tout bateau doit avoir & l'avant :

a) Deux solides taquets d’amarrage. Trop de bateaux n’en ont qu’un, et l'on
est alors souvent handicapé car l'on a plusieurs amarres sur le méme taquet.
[Is doivent étre gros: on a souvent besoin d’y tourner plusieurs amarres,
quelquefois grosses, |'une par-dessus |'autre.

b) Deux bons chaumards bien arrondis pour ne pas user les aussiéres.

¢) Au minimum un davier ou deux, ce qui est mieux pour pouvoir mouiller
deux chafnes.

A l'arriére :

a) Deux bons chaumards.

b) Deux forts taquets d’amarrage, & moins que les winches du cockpit
puissent servir a cet effet.

Faut-il un guindeau ? A bord de bateaux destinés a naviguer avec un
équipage nombreux, ce n'est pas la peine de s’en encombrer. A plusieurs, a
la main l'ancre sera plus rapidement a bord qu’avec un guindeau. Si jamais
I'ancre est engagée, il est facile de faire arriver l'aussiére ou un bout frappé sur
la chaine a un gros winch.

Si le bateau doit naviguer avec des équipages trés réduits, un bon petit
guindeau sera utile. L’ancre sera remontée lentement, mais elle montera.
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MANCEUVRE D’HOMME A LA MER

Le premier principe est de garder son sang-froid, de fagon a effectuer la
manceuvre dans 'ordre et avec méthode.

1. Lancer la bouée avec la perche de signalisation, s'il y en a une a bord.

2. Affecter un équipier a la surveillance de 'homme a la mer. 1l ne devra
en aucun cas le quitter des yeux car rien n'est plus dur a repérer qu'un petit
point au milieu des vagues quand on l'a perdu.

3. En méme temps que 1 et 2, le barreur viendra rapidement vent de travers
par rapport au vent vrai.

4. Courir ainsi quelques longueurs de bateau, puis venir vent arriére.

5. Empanner, puis lofer au vent de travers en visant un point sous le vent
de 'homme.

6. Venir vent debout sans viser 'homme, il faut I'avoir dépassé un peu.

On estime une branche plus courte que celle nécessaire pour s’arréter.
Ainsi on dépassera ’homme.

7. Virer en gardant le foc A contre, pour se trouver a la cape au vent de
'homme. On dérivera ainsi vent de travers sur ’homme, en jouant sur I’écoute
de grand-voile si nécessaire.

Il ne faut pas arriver sur 'homme vent debout, car on risque de le tuer
ou de 'assommer d'un coup d’étrave, dans le tangage. 1l est bon de terminer
la manceuvre a la cape au vent de I’homme, car, le bateau gitant vers lui, 1l
sera plus facile de le remonter & bord. On a vu plusieurs fois le cas d’hommes
incapables de remonter & bord, méme avec l'aide de I'équipage.

Avec des équipiers sportifs, il n'y a pas de probléme, mais dans le cas
d’équipages physiquement délabrés, il faut s’attendre a ce qu'ils ne puissent
pas hisser 2 bord un homme corpulent et sans force. Il faudra donc, sans perdre
son temps en s'épuisant bétement, prendre une drisse (celle de spinnaker sera
la plus adaptée) et la crocher dans le harnais de 'homme s'il en porte un, ou
a un bout qui lui aura été amarré sous les bras. Il faudra alors qu'il ait quand
méme la force de garder les bras vers le bas pour empécher le bout de glisser.
[l sera ensuite hissé au winch. On peut aussi lui envoyer la chaise de calfat s'il
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peut la passer sous ses pieds pour s’asseoir dessus, ce qui exige d'étre assez a
I'aise dans |'eau.

Il est trés important, durant la manceuvre, de toujours savoir ol est
I’'homme. Si on le perd de vue, on ne le retrouvera peut-étre plus, dans une
mer un peu creuse. Il est donc trés souhaitable d’avoir 4 bord un bon matériel
de marquage : pour le jour, une perche de signalisation amarrée a la bouée,
pour la nuit, une lampe puissante flottante a allumage automatique, elle aussi
amarrée a la bouée. Il faut du temps pour lancer la bouée, et si le bateau va
vite, elle va tomber a quelque distance de 'homme. Si le vent est fort, elle va
dériver plus vite que lui, et il ne pourra pas nager vers elle. On lui ajoute donc
encore une petite ancre flottante pour limiter sa dérive.

La manceuvre peut étre ratée. Mais on passera quand méme a quelques
métres de 'homme. Il faut donc avoir un bout prét a étre envoyé si le naufragé
peut s’en saisir et a la force de le tenir ; on pourra ainsi le ramener le long du
bord sans avoir un tour A refaire.

Le cas le plus embétant est évidemment vent arriére, avec de la brise sous
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spinnaker. On parcourrait trop de chemin si l'on attendait d’avoir amené le
spi pour lofer. On choquera tout de suite le bras du tangon pour 'amener
sur |'avant, et en méme temps ’homme de barre va venir vent de travers. On
ameénera alors le spi, on rangera le tangon et I’on hissera de nouveau une voile
d’avant, de fagon a pouvoir prendre la cape en final. Pendant ce temps, on aura
effectué le petit circuit normal : vent arriére, empannage, vent de travers.

Il faudra s’entrainer a la manceuvre d’homme A la mer, en s’exercant a
revenir sur une bouée lancée a la mer. Il faudra l'avoir faite méme par mauvais
- temps, de fagon A ne pas étre surpris et étre stoppé trop court en final. Vent
debout, par vent frais et mer agitée, on sera surpris par la courte distance
d’arrét. Malheureusement, par mauvais temps, on hésitera a s’entrainer ainsi
et finalement on ne le fera pas, ce qui est bien dommage.
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