AUTOHELM

6000

MANUEL D'INSTALLATION ET D'UTILISATION



AUTOHEIM est l'un des premiers modéles d'une nouvelle génération
d'autopilotes a microprocesseur,convenant i des voiliers ou a

des bateaux de croisiéres,de 13 3 20 m de LOA. Bien que le

systéme solt basé sur une technique complexe,son utilisation a ére
simplifiée au point que la commutation sur l'autopilotage

s'effectus simplement en pressant sur un bouton. Toutes les commances
compliquées mises en jeu pour effectuer des manceuvres sont

assurée par le microprocesseur assurant des conditions cptimales de
navigation quel que soit 1l'état de la mer et selon la nature

des paramétres 3 corriger.

L'Autchelm 6000 est facile a installer et A régler en vue des
premiers essais en mer. Toutefois,cette installaticn doit

&tre réalisée avec soin si on veut bénéficier de toutes les possibi-
lités du systdme et garantir sa fiabilité.Les lnstructions ci-aprae
doivent &tre scrupuleusement cbservées et,pour toute recommandatior
appropriée,nous vous conseillons de prendre contact avec

notre Service technigue Aprés-Vente qui est toujours prét a

vous fournir toute l'assistance requise.



DESCRIPTION GENERALE *
- -

Al
L'Autohelm 6000 est un systéme modulaire de pilotage automatique
dont la configuration pPeut 8tre adaptée aux besoins de tous les
types de voiliers ou de Yachts de croisiére. La commande du gouvernall
peut &tre assurée au choix par une unité rotative,linfaire ou
hydraulique. Tout le sSystéme de commande peut toujours Btre
implanté "sur mesure” pour répondre A 1'architecture du bateau
ou aux exigences individuelles des utilisateurs. Toutes les
unités de commande sont parfaitement Gtanches et peuvent &tre
montéss extérieurement si c'est nécessaire.

L'installation la plus compléte est 1llustrée sur la Fig.1;elle

se compose de trois boltiers de commande ,d'un compas & flux magnéti-
que et d'un anémométre avec capteurs,en option.Il est €galement
possible de la compléter par l'adjonction d'une interface de

liaison avec un systéme de radio-navigation Loran "C" ou Decca.
L'ensemble de base le plus slmple consiste en un calculateur

de course,cerveau du systéme,complété par un compas & flux magnétique,
une commande de gouvernail et un seul boitier de commande.

Figure 1

1 - Boitier de commande

2 - Boltier de commande

3 - Unité de commande portative

4 - Compas 4 flux magnétique

5 - Girouette de l'anémométre

& - Interface de liaison avec un systéme de radio-navigation
7 - Alarme .

8 - Unité de commande de gouvernail (unité rotative)

9 - Unité de connexion

Q

10 - Calculateur de route



1.1. SYSTEME DE COMMANDE N

1.1.1 cCaleulateur de route

Le calculateur de route abrite le microprocesseur central et 1l'ampli=~
ficateur de puissance du systéme de commande; il constitue le medule
regroupant tout 1'éguipement &lectronigue de 1'Autchelm 6000. Le
calculateur est enfichable sur un boftier de connexions gui assure
€galement la liason avec tous les modules périphériques du systéme.
Le calculateur peut donc 8tre facilement déconnecté du boltier

et emmené a terre s5'il doit 8tre révisé ou dépanné.Le module
calculateur est unigquement protégé contre les projections et

doit &tre installé dans un endroit sec et abrité.

1-1.2 Unités de commande

Des boftiers avec ou sans indicateur sont dispenibles,les deux modé-

les comportant toutes les commandes nécessaires pour agir

sur l'autopilote.Le boitier avec indicateur est doté d'un affi-

chage numérique lumin eux du cap et peut donner également le

chiffre de la déviation de la route suivie quand l'autopilote

est contrdlé par l'intermédiaire de l'interface reliée a

un systéme de radio-navigation. Les deux types de boltiers sont '
congus pour un montage sur la surface d'une cloison,ordinairement a

coté des postes de pilotage.

Une autre unité,celle-ci portative et pouvant 2tre tenue dans les
mains,peut &tre également fournie pour commander l'autopilote

et le servo-mécanisme du gouvernall en tout point du pont ou

de la passerelle.Le bolitier est connecté & un cdble volant qui peut
se brancher sur une prise étanche installée sur une cloison.

Les trois modéles sont hermétiquement étanches et peuvent &tre
sans danger exposés aux intempéries extérieures; ils sont reliés
3 une barre omnibus située dans le boltier de connexions

du calculateur de route.

1.1.3 Compas_ & flux magnétigue

Ce compas a &té spécialement mis au point pour les applications
marines d'autopilotes.Il est excité et lu par le calculateur

de route et ne comporte donc aucun composant électronigue actif.

Le compas est monté sur une suspension 4 la Cardan et peut encalsser
des mouvements de tangage et de roulis allant jusqu'a + 40°.

Il ast fixé contre une cloison et relié directement au boltier de
connexions du calculateur de course.



1.1.4 Anémomatre "
__________ .
]

L'anémométre esgt Gongu pour &tre fixé de fagon permanente sur

le bastingage arridre of il peut 2tre librement soumis 3

l'action des vents, Le cdble de connexion avec l'anémométre

passe A travers le pont par l'intermédiaire d'un manchen étanche
et est relié directement ay “boitier des connexions du calculateur

L'autopilote est équipé d'un systéme automatique d'alarme fournissart
un signal sonore nettement audible sur tous les boitiers de com-
mande pour signaler tout écart de navigation.Si on désire 1'ins—
tallation d'une alarme plus puissante,celle-ci peut étre fixde et
connectée au bolftie de connexions par un cdble & deux conducteurs.

1.1.6 Interface dghllaiscn avec un systéme de radio-navigation

L'autopilote peut,au moyen d'une interface,8tre relié i un
systéme Decca ou Loran "C" Possédant une sortie NMEA 0OLBQ pour
autopilote.L'interface de radio-navigation regoit du systéme

Decca ou Loran "“C" toutes les informations concernant toute déviation
par rapport & la route programmée et calcule la correction nécessaira
afin que l'autopilote commands ls redressement de cap dans la direc-
tion du prochain point de route fixé. L'interface est connectée A

la barre omnibus de 1'units de commande,a l'intérieur du boltier des
connexions du calculateur de route.Le medule d'interface est

Prévu pour un mentage contre une cloison et est normalement installé
dans le poste de navigation,a coté du récepteur Loran ou Decca.



1.2 SYSTEMES DE COMMANDE DU GOUVERNATL

A
ge mécanisme déplagant le gouvernail peut &tre entrainé et comman-

é par une units rotative ou lindaire.Certains de ces mécanismes
%ncorporent déja un arbre de transmission Prévu pour &tre raccordé
a u.n‘systéme de pilotage automatique et,dans ce cas,la solution de
l'unité rotative s'impose. De fagon générale,si un tel arbre de
transmission existe, les pertes résultant de 1'action exercés sur
le mouvement réel du gouvernail ne dépassant Pas 2 % au total,le
choix le plus éconcmique est indiscutablement L'unité rotative,
Dans tous les autres cas,l'unité linéaire représente l'installation
la plus simple car elle peut 2tre directement reliée & la barre
du gouvernail. L'unité &tant totalement indépendante de la tringle-ie
mécanique de la direction,elle peut 8tre utilisée pour manceuvrer
le gouvernail dans l'éventualité d'une défaillance de cette tringle-
rie,ce gui constitue un important facteur de sécurité. De plus,
les piéces qui sont sollicitées étant ré&duites au minimum,l'effica-
cité de la commande est fortement améliorée et les pertes par
transmission sont presque négligeables.

1.2.1 Unité rotative de commande

L'arbre de sortie est entrainé par un servo-moteur 3 régime
permanent par l'intermédiaire d'un réducteur trés efficace. Le
réducteur est lubrifié 4 sec afin qu'il soit fonctionnel dans
n'importe quelle attitude.Un embrayage 4 friction "fail safe"
(sécurité aprds défaillance) ,faisant partie du train d'engrenages,
accouple automatigquement la commande guand l'autopilote est commuté
sur AUTO et la désaccouple instantanément,m@me sous forte charge,
quand l'autcpilote revient en STAND-BY (désengagement).Le servo-
moteur est commandé par le calculateur de route qui contrdle égale-
ment toute surintensité du courant d'induit,ce qui élimine le
recours 4 des disjoncteurs de sécurité.

Tension d'alimentation 12 v (24 Vv en option)
Couple de sortie max. 48 Nm
Vitesse max. de l'arbre 28 t/min



1.2.2 Unité linsaire N

———————— oI E
Bl

Le vérin de sortie de 1'units linéaire de commande da gouverr‘ﬁail
est actionné par une vis mére débrayable,a recirculation de bille,
permettant 3 l'unité d'atre accouplée de fagon permanente au
gouvernail par 1'intermédiaire d'yp simple bras de manivelle ou

d 'un levier de barre. Quand l'autopilote est commuté sur AUTO,
l'unité est automatiquement accouplée par un embrayage interne a
friction qui la désaccouple,mdme sous forte charge,quand 1'autopi-
lote revient sur STAND-BY. Le moteur est commandé par le
calculateur de route qui contrdle le courant de pointe rendant
ainsi inutile la présence de disjoncteurs de sdcurité.

Tension d'alimentation 12 v (24 v en option)
Poussée max. 340 kg
Vitesse max. de course 33 mm/sec
Course maximale 410 mm
Longueur hors-tout 4 mi-course 850 mm
(Dimension "A")
Rayon de couple "m" 350 mm

(f 35° de gouvernail)
Couple max. de gouvernail 1200 Nm



1:2.3 Unité hydraulique

Cette unité est constitude d'une pompe & engrenage,d'une grande
précision,incorporant un bloc de soupapes,et est entrainée par

un servo-moteur & régime permanent.Une soupape d'équilibrage de Pres -
slon corrige les irrégularités de débit et isole la pompe des
circuits de commande du gouvernail quand l'autopilote n'est

pas en fonction. Le moteur d'entrafnement de la pompe est
directement relié au calculateur de route qui contrdle également

les 3-coups de pression de la pompe,ce qui supprime la nécessité

de faire appel a des interrupteurs fin de course.

Tension d'alimentation 12 V (24 V en option)

Pression max.contr8lée 30 bars

Contrdle du débit Soupape d'éguilibrage avec clapet
pllote intégré

Débit max. (sans charge) 1300 cc/min

Capacité max, de vérin 500 cc
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2.1.1 Calculatgg: de route

Le calculateur de route doit &tre monté& dans un endroit protégé et,
si possible,non soumis 4 des vibratisns. Comme l'amplificateur da
puissance dégage de la chaleur quand 1'autopilote est en action,
l'emplacement du calculateur doit se situer dans une zone bien
ventilée et éloignde de la salle des machines.En outre,le positionne-
ment du calculateur doit permettre de réduire au minimum 1a '
longueur totale du cible d'alimentation (voir le chapitre 2,3.2).

Débrancher d'abord le calulateur du boftier des connexions aprés
avolr retiré le couvercle des barnes de ce boltier et dévigsa

le deux écrous papillons internes (Fig.2).Fixer alors,3 la place
prévue, le boltier des connexions a l'aide des vis taraudeuses
fournies (Fig.3). Enficher ensuite le calculateur sur le boltier
dont l'extrémité opposée doit @tre laissé&e libre pour recevoir
les différents ciables de connexion (Fig. 4).



"

2.1.2 Unités de commande v

L'unité de commande avec indicateur et celle non €guipée d'un indi-
cateur sont toutes deux congues pour un montage sur une surface
quelconque.Elles ne sont pas magnétiques et peuvent &tre placées &
proximité d'un compas de navigation si c'est nécessaire.Dans

tous les cas,ces unités doivent &tre positionndes 3 la wvue et

d la portée de la main de 1'homme de barre.rLa seconde unité de comman-
de,sans indicateur,peut &tre installée,si requis,au deuxiéme poste
de conduite,sur la passerelle d'un bateau de croisiére. L'unité

de commande avec indicateur est,comme la précédente,complétement
€tanche et peut &tre montée i 1'extérieur si on préfére cette
position. L'unité de commande avec indicateur peut aussi étre
logge dans la chambre des cartes on le navigateur pourra lire
directement les informations de cap et effectuer les corrections
désirées.

Un gabarit de montage facilite le marquage des trous de fixation

de l'unité et du trou de 20 mm de diamétre & percer pour faire

passer le cdble d'interconnexion.Aprés avoir introduit le cdble

4 travers le trou de 20 mm de diamétre,fixer 1'unitd de commande

au moyen des quatre vis taraudeuses fournies (Fig.5).Quatre capuchons
sont prévus pour dissimuler les vis de fixation et doivent étre bien
enfoncés dans leurs logements pour que la surface du boltier de
commande soit bien nette et lisse.

Sur le pont du bateau,la prise de raccordement de 1l'unité de comman-
de portative doit 8tre fix&e dans un endroit convenablement protégé .
Normalement,cette prise sera installé dans le cockpit ou dans

tout autre emplacement od 1l'on veut disposer de cette unité

de commande additionnelle.Le cable de connexion de la prise doit
passer 4 travers un trou de 22 mm de diamdtre,percé dans le

panneau de montage,et la prise fixéde 4 l'aide des quatres vis
taraudeuses fournies (Fig.6).

Les cables d'interconnexion de tous les boftiers de commande doivent

&tre conduits jusqu'au boftier des connexions du calculateur de
route,oll ils sont reliés A la barre cmnibus commune transmettant

les commandes au calculateur (voir le chapitre 2.3.1).



d'inertie se situe 3 PeU prés au centre dy bateau un pey
au-dessus de 15 ligne de flottaison.Toutefois,si ©n ne peut placer

le compas dans Cette position idéale,les performances dge l'autopilote
n'en seront Pas affectées de fagon indésirable,

Il est néanmoins trés important que le compas 3 flux magnétique
soit installé § ay moins 0,8 m dy compas de direction du bateay

afin d'éviter une déviation des deux compas, Il doit &8tre aussi
Positionné la plusal’écart que possible de grosses Masses
ferreusss,telles que celles du moteur,ou d'autres dispositifs magné-
tigues pouvant perturber les indications et diminuer la sensibiliteé
de 1'instrument gp cas de doute sur les conditions magnétiques

de l'emplacement choisi pour le compas,faite une vérification a 1'aide
d'une simple boussole.Noter la position de l'aiguille sur un

point cheisi puls faire pivoter le bateau sur 360°. Les différences
relatives de lecture entre la boussole et le Compas de direction

du bateau ne doivent pas,thécriquement,dépaaser 5% pour tout
relévement,

Quand l'installatien dy compas & flux magnétique est terminée,
alignercelui-ci sur 1'axe dy bateau en faisant tourner le corps du
compas jusqu'a ce que les deux flaches marquées sur sa ligne
équatoriale solent face a 1'étrave du batiment (Fig.q) .



[

2.1.4 Anémométrae : N

L'anémométre doit étre normalement monté au centre du bastingage
arriére ol il est librement exposé& aux vents sur un bord ou

sur l'autre bord. Le mat supportant la girouette est fix& sur

la rambarde par les deux boulons en U fournis (Fig.9). La girouette
est insérée sur le sommet du mdt aprés avolr Ffait passer le cible
d'interconnexion A l'intérieur du mit (Fig.10) .Ce cdble doit

ensuite traverser le pont en &tant introduit dans un manchon étanche.
Pour installer ce manchon,percer un trou de 6 mm de diamétre dans

le pont,faire passer le cdble dans le manchon puls fixer ce

dernier A 1'aide des vis taraudeuses fournies (Fig.11). Aprés

avoir tiré le cible,le bloquer légérement en vissant 1'écrou du man-
chon pour compléter 1'étanchéité. Le cible est ensuite conduit
jusqu'au calculateur de route pour connexion finale (voir le chapi-
tre 2.3.1}.

Apréé montage du mat et de la girouette,celle-ci doit Btre fixée
et verrouillée au moyen du circlip fourni (Fig.12). Vérifier que le
circlip est correctement logé dans sa rainure,



2.1.5 Alarme auxiliajre

calculateur de route.Un trou de 22 mm de diam&tre doit 8tre percé
dans la cloison og le pont on est situde 1'alarme pour permettre
le passage gy cdble d'interconnaxion et du plot enfermant les

L'alarme doit 8tre ensuite fixée en pesition ay moyen des quatres
vis taraudées fournies,yn Joint en mousse plastique est insére
entre le Support de l'alarme et la surface de mentage pour
assurer l'étanchéité de 1l'assemblage.



2.2. SERVO-SYSTEME DE COMMANDE py GOUVERNAIL '

Il est décrit ci-a !
prés 1 installations des uni
& . > .
ou hydraulique de commande de gouvernail, teés xotative,1lndairs

2,2,1 Unité rotative

par 1l'intermédiaire d'un simple entralnement & chalne, De nombreux

i:ﬁricagts #‘engrenage? de manceuvre du gouvernail prévoient
accessoires de liaisen pour raccordement avec un autopilote

et certains fournissent cet équipement avec leurs modéles standarde.

La fig.l14 montre le temps qui est receomandé pour que le gouvernail

parcourt son rayon de braquage dans le cas d'un bateau sans déplace-

ment d'eau et dans celul d'un bateau & déplacement jusgu'a 20 m LOA.Les

Figures 15 et 16 permettent de sélectionner le rapport de réducticn

optimal des pignons de chalne,i la fois pour les bateaux avee et

sans déplacement. Il faut d'abord déterminer le nembre de tours

du pignon entrainé pour gue le gouvernail se déplace d'une extrémit4

3 lTautre.

Exemple : Un bateau d'un déplacement de 16 m LOA requérant que le
pignon entraind fasse trois tours pour que le gouvernail parcourt

son rayon total de braquage nécessitera un rapport de réduction &'en-
viron 2,75 : 1 (comme indiqué par la ligne tracée en pointillé sur
1l'abague).

On doit se rappeler que les rapports de réduction sont valables
en moyenne et gue les bateaux classés en fonction de leur longueur

et du type de coque peuvent varier considérablement en ce gqui concerne
leurs caractéristigques de conduite.La sélection du rapport correct

de réduction est d€jad un bon critére de base et tout réglage inadapté
peut &tre corrigé au cours des essals en mer en‘agissant sur la comman-—
de gain du calculateur de route.Il est recommand$ une chaine

standard & pas de 3/8" ou de 1/2" et le pignon d'entralinement doit,
en principe,n'avoir pas moins de 15 dents. Les dimensions de
l'alésage et de la rainure de clavette du pignmnd'entrainement

sont détaillées sur la Fig.17.Il est essentiel que ces dimensions
solent observées strictement. Tous les pignons doivent 8tre clavetés,
fixés sur l'arbre avec une vis sans tdte et blogués avec du
"Loctite™. .

L'unité rotative doit &tre montée par boulonnage sur une membrure
solide (Fig.18).Le gousset support de pignon doit &tre f£ixé

sur l'unité par quatre vis 3 t@te éguidistantes;il peut atre

aussi décalé& de 90° s'il est plus commode d'avoir une autre posi-
tion de montage (Fig.19).Dans certains cas,il peut &tre nécassaire
de fabriguer un bati spécial pour constituer un appui‘plus robuste
sur lequel installer l'unité rotative,car il faut tenir compte gue
fort de tension de la chaine peut dépasser 230 kg et qu'un montage
rigide est indispensable au maintien de 1l'alignement correct

de la chafne.Des ruptures interviennent frégusmment dans cette .
zone et,en régle général,il est souhaitable de "surdimensionnexr

le mentage pour plus de précautions.Tous les boulons et vis

doivent 8tre blogués avec des rondelles-freins.
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Fig.14 - Recommandation sur la durée du rayon de braguage du *
gouvernail

temps en secondes/métres Loa

Bateau 4 déplacement / Bateau sans déplacement

Fig.15 - Rapport de réduction des pignons de chatne
Rapport de réduction/ métres Loa
2 tours; 3 tours; 4 tours

Bateau & déplacement

Fig.l6 - Bateau sans déplacement

On doit prévoir également un moyen de régler la tension de la
chalne,ce qui peut &tre fait en plagant des ciles sous le
gousset support ou en pergant des trous oblongs sur le biti de
montage,comme montré sur les Fig. 18 et 19,

Les deux pignons doivent Btre alignés avec précision de maniére
4 tourner dans le méme plan;vérifier le positionnement avec
une équerre.

Le boltier d'engrenages peut #tre monté en toute attitude commode
sans risquer des fuites d'huile.De plus,le pignen d'entrai-
nement peut &tre orienté dans toute direction puisque le sens de
la rotatism ' peut 8tre corrigé,quand l'installation est terminée,
en inversant la polarité des connexions au moteur d'entraf- .
nement (voir le chapitre 3.3.1). En dernier lieu,la chaine doit
@tre mise en tension de maniére i ne pas avoir de fldche et
n'introduise pas une perte de mouvement dans 1l'ensemble d'entraf-
nement.La perte totale de la transmission de mouvement entre

le systéme de manceuvre du gouvernail,i savoir le pignon entralné
reli€ au systéme,et le gouvernail lui-m@me ne doit pas excéder

2 % du mouvement total,en aucune circonstance. 51 cette perte
dépasse ce chiffre,une correction devra étre faite,sinon les per-
formances de conduite du bateau en seront fortement affectées.

Fig.17 -
Grub screw - vis sans tate



2:2.2 Unité linéaire .

1

1
L'unité lindaire s'accouple directement a la barre du gouvernail
selon l'angle recommandé sur 1'abaque de la Fig.20.T1 est habjituelle-
ment préférable d'opérer 1a liaison via un levier de barre indépendan:
(Edson propose un montage d'assemhlags standard) .Dans certainsg cas, )
il est aussi possible de connecter directement la tige du vérin
de 1'unité 1inéaire dixucrmzmnk au bras de la barre ou au secteur
de manceuvre de la tringlerie du gouvernail.Il est important
de noter que 1'unité linéaire peut exercer une poussée de
340 kg. 51 on doute de la résistance du bras ou du secteur de
comande de gouvernail,il est souhaitable de consulter le fabricant
des engrenages de commande de la direction.

La méthode de fixation de la rotule de la tige du vérin sur le

bras du gouvernail ou sur le secteur de manceuvre de ce dernier est
illustrée sur la Fig.21.I1 est d'une importance vitale que le beulon
d'accouplement solt serré A fond et que 1'&crou solt blequé par

une goupille fendue,une rondelle frein ou un pion de verrcuillage.
La rotule d'extrémité du vérin,dans sa version standard, autorise
un manque d'alignement maximal,entre la tige de vérin et le plan

de rotation de la manivelle du gouvernail,d'un maximum de 5°. _
Un alignement angulaire précis est essentiel et,en aucune circonstance,
la valeur limite ne doit pas &tre dépassée. Le corps de l'unité
linéaire est monté par boulonnage sur une membrure solide (Fig.22).
En régle générale,il vaut mieux "surdimensionner" la structure
support de l"unité pour assurer la flabilité du systéme et conserver
l'alignement correct.tn montage insuffisamment rigide peut affecter
sévérement les performances de 1'autopilota.

Il est également important que la limite de course totale du
gouvernail soit stoppée par les butées prévues d'origine sur le bateau
plutdt que par le blocage du mouvement de l'unité lindaire de

commande et d'entralnement.

Fig.21 - IMPORTANT ; Le boulon d'accouplement dolit &tre serr& A fond
et 1'écrou bloqué par une goupille fendue,une
rondelle frein ou un pion de verrcuillage.



2.3 Unite hydraunique '
L'unite hydrauli i \
que doit 8tre montae 3 1 "
et abri des embr -
étgeepf::;:e tcuf ri:que d'étre immerg&e dans de l'eauunslf: ggft
aussi prés gquae Possible du veépin h .
v ydrauligue de
;:ﬁ:ande de direction.r] st important ge la fixer trgs solide—
oene :?r une membrure Fobuste pour éviter toute Possibilite ge
atlon pouvant endommager les canalisations d'interconnexion.

gouvernail,illustrés Sur la Fig.23. Les connexions A4 1'unite

pFendr? contact, 3 cet €gard,avec le fabricant des transmissions de
dxrfctxcn.Le bloc des SOupapes de 1'unité a des taraudages de

1/4" Bsp Pour le raccordement des tuyauteries et des joints
d'étanchéite Dowty sont fournis.

Veiller 4 réduire ay minimum les pertes de fluide hydraulique
lors du raccordement de l'unité afin de dépenser moins de temps
et d'efforts pour purger les circuits de 1'ajr emprisonné, 11

peut nuire ay foncticnnement correct des clapets,usinés avec
une grande précision et chargés de contrdler les débits,

Une fais l'installation terminée,la pompe hydraulique peut &tre

mise en route en commutant le pilote sur AUTO et en agissant sur

les boutons de commande de cap +10° et -10° On obtiendra une
réaction plus grande du moteur si la commande de gain,sur le calcula-
teur de route,est placée sur la graduation n°® 6 et la sensibilité

de la compande de gouvernail est réglée sur le maximum.

Le systéme hydraulique de commande et de manceuvre du gouvernail

doit 8tre purgé en se conformant aux instructions du fabricant.

A intervalles réguliers,pendant la purge,faire manceuvrer l'unité dans
les deux directions pour chasser l'air emprisonné& dapns la pompe

et dans les canalisations.

Si de l'air reste dans les circuits,les manceuvres aurgnt une certaine
mollesse surtout quand la barre arrive en fin de course.Toute

poche d'air dans les circuits nuira au fonctionnement correct de
l'autopilote et du gouvernail;il faut donc absolument 1'éliminer.

Lors de l'installation du systéme,il est inutile de se préoccuper
du sens d'écoulement du fluide pulsque ce sens peut &tres corrigé,si
besoin,en inversant la polarité des connexions électriques au
moteur d'entralnement de la pompe (voir le chapitre 3.3.1).

Fig 23
l. Systéme 4 deux voies

' 2. Syst@me pressurisé i deux voies
3. Systlme A trois voies

(a} Canalisationréservoir
(b) Réservoir pressurisé
(c) Soupape unidirectionnelle



2.3 CRBLAGE ET ALIMENTATION ELECTRIQUE

2.3.1 Cables de_signaux

Les interconnexions entre les modules périphériques et le cerveau
du systdme sont représentées schématiquement sur la 1a Fig. 1.
Toutes les unités sont relides au boitier des connexions du
calculateur de routeoci elles sont raccordées de fagon permanente
au bornier situé sur la carte de circuit imprimeé centrale,selon
un code de couleurs comme indiqué sur la Fig.27.

La face avant du boftier des connexions comporte dix disques pré-
découpés (Fig.24) gque l'on peut facilement défoncer pour les rempla-
cer par des passe-fil en caoutchouc fournis avec la trousse de
montage de chaque module (Fig.25). Aprés avolr coupé i lonqueur

le cible d'interconnexion (Fig.26) ,celul-ci est introduit 3 travers
le passe-fil pour raccordement 3 la barette des bornes appropriée
(Fig.27).

Chague barette est clairement identifiée sur le circuit imprimé

et chague connexiecn de conducteur porte des pastilles colorées

s'appariant & la couleur du conducteur.Le blindage du cible
doit &tre relié aux bornes identifides par une pastille blanche.

Les boitiers de commande et l'interface de radio-navigation peuvent
&tre raccordées A l'une des barres omnibus de connexion série Al & AS.

Chaque module périphérigue est livré avec un cable d'interconnexion
de 6 métres. Des cdbles prolongateurs peuvent étre fournis en
lonqueurs de 12 m,comme suit :

N°® catalogue D086 )
Cdble 4 deux conducteurs non blindé : Alarme,alimentation

électronique,embrayage

N° catalogue D087
Cdble blindé A trois conducteurs : boltiers de commande,anémomé-
tre et interface de radio-navigation ,

N°® catalogue DOBH
Cable blindé i quatre conducteurs : compas & flux magnétigque

Code des couleurs :

blanc
jaune
vert
rouge
brun

bleu



La longueur totale de cable blindé raccordsé i 1, barre omnlbhs
Série (connecteurs Al - as) ne doit pas dépasser 30 mitres. t

flux magnétique ne doit pas dépasser 20 métres. 5'i] est absolu-
ment nécessaire d'avoir recours a un cidble plus long,veuillez
consulter le Service Technigue de Nautech pour avis. De fagon
genérale,la longusur das cdbles d'interconnexion doit &tre
limitée au strict minimum pour éviter les interférences pro=-
venant d'autres €quipements electroniqUes.

Tous les cables doivent étre disposés 4 au moins 1 métre de
tout autre cable véhiculant des fréquences radio ou des
signaux par impulsions,et supportds a des intervalles de 0,5 m.

Des portions de cables souples, terminés par des cosses isolées, sont
fournies avec le calculateur de route pour une connexion avec

les alimentaticns électrique (bleu et brun) et avec le moteur

de 1l'unité de commande et d'entrainement du gouvernail (rouge et
noir).

Les quatre portions de cdbles souples sont pré-connectées a un

bloc de connexions robuste pour raccordement au cablage de
l'alimentation électrique. De mémel'unité d'entrainement et de commande
de gouvernail est livrée avec des portions de cibles souples

pour raccordement avec l'alimentation du mateur (rouge et noir)

et avec le cdble transmettant des signaux 4 1'embrayage de

cette unité (brun et bleu).

Avant le cdblage de 1'alimentation,fixer d'abord les blocs de connexions,
au moyen de vis, dans un endroit sec et protégé. En décidant de
la position du calculateur de route (voir 2.1.1),il est important
de prévoir une longueur minimale de cible d'alimentation entre
l'unité d'entralnement et de commande de gouvernail et le tableau
central de distribution électrique du bateau,Il est essentiel

que la section de cuivre du cable principal d'alimentation soit
égale 3 1,5 mm? par mdtre de longueur entre cette units et le
tableau de distribution.Par exemple,pour une longueur totale de
10 m,il faut un cable d'interconnexion ayant une section de

15 mm? par conducteur,

A partir du tableau de distribution,le cdble d'alimentation doit

&@tre protégé par un fusible de 40 A ou par un disjeoncteur.

Un fusible séparé de 5 A est également nécessaire pour protéger

de fagon indépendante le petit c3ble d'alimentation des circuits élec~
troniques qui,par ailleurs,peut &tre également coupé par l'inter-
rupteur d'isolement de ligne de l'autopilote,



N
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Fig. 28

1) Ali.mentatlon €lectrique

2) Fusible 40 a .

3) Alimentation des circuitg élec:tzcmiquas
4) Fusible 5 A
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3.0 UTILISsSATION "

3.1, Principes de base

La description cl-aprégs des principes de fonctionnement de 1'Auto-
helm 6000 vous aidera & mieux comprendre comment utiliser ses
commandes.

La déviation de ©ap est continuellement contrdlée par le compas

4 flux magnétique,tras sensible,et une correction est appliguée

au gouvernail par l'intermédiaire de 1'unité d'entralnement et de
commande afin de remettre le bateau sur la bonne route. La

poussée exercée sur le gouvernail est proportionnelle & 1'écart

de direction,constaté i tout moment,et une fois le cap corrigs,

le gouvernail est neutralisa, L'ampleur du mouvement du gouvernail
doit correspondre dladéviation de trajectoire et est fonctien

des caractéristiques de manoeuvre de direction du bateau et de

la vitesse du déplacement de ce dernier dans l'eau. Un bateau
ayant un petit gouvernail devra,par exemple,&tre redressé P&r un
un mouvement de barre plus important que dans le cas d'un bateau
de méme taille mais possédant un gouvernail plus grand. De méme,
un bateau 3 moteur doté d'une grande vitesse requérra une correction
de barre beaucoup plus faible quand 1 déplace moins d'eau a
vitesse élevée que lorsque son déplacement est plus leourd a
vitesse faible.

Quand l'assiette du bateau se modifie par suite d'une saute de wvent
cu d'une accélération du moteur,le maintien du cap ne peut &tre
gardé qu'en appliquant sur le gouvernail une compensation de barre
restaurant l'équilibre. Dans le cas contraire, le bateau changera
de cap. Dans de telles circonstances,l'Autchelm 6000 détecte

que la route suivie n'est pas correcte et continue de commander

un redressement du gouvernail jusqu'id ce que le cap d'origine soit
rétabli. Cette possibilité d'équilibrage de 1'Autchelm assure

que la route fixée est correctement suivie quelles que soient les
modifications d'assiette en cours de traversde.

La calculateur central de l'Autchelm 6000 surveille également
continuellement la forme des corrections appliquées au gouvernail
et sait distinguer les correcticns répétitives inutiles provoquées
par le simple roulis ou tangage du bateau avec celles qui sont
neécessaires au maintien du cap correct.Si des corrections répétitives
sont sans objet,le calculateur ne les prendra pas en considération
de sorte que l'activité et la consommation d'énergie de l'autopilote
demeurent & un niveau optimal minimal.

Le haut degré d'autcomatisation des commandes obtenu grdce au micro-
processeur du systdme permet 4 l'utilisateur de ramener ses propres
ordres & une simple pression sur des boutons-poussoirs.



3.2 Commandes

3.2.1 Boltiers de commande fixes

;es deux boiftiers ge Commande , avec oy sans 1ndicateur,permettent
e donner des ordres 3 1'autopilote par six boutons-poussairs et

-1 41
=10 +10

STAND BY

RUDDER

Appuyer une fois pour brancher l'autopilote maintenant
le cap correct fixé.

5i l'autopilote a été désaccoupls,

appuyer deux fois (en l'espace de 2 Secondes) pour que
l'autopilote soilt rebranché et contrdle automatiquement
le cap précédent

Enfoncer pour modifier la directien vers babord (-} gy
vers tribord (+) par incréments de 1 oy ge 10 degrés.

Enfoncer une fois pour désaccoupler 1'autopilets et
revenir & la conduite manuelle (le cap suivi autcmatique-
ment jusqu'alors est mis en mémoire)

’

Indigue sept niveaux de puissance de réaction sur
le gouvernail (sensibilité) .upe rotation dans le sens
horaire augmente 1a réaction sur le gouvernail.

N.B. Dans le eas od i1 Y a deux ou plus de deux boxtiers_de commande fixes,
c'est avec le bottier ayant commandé 1'engagement da 1'autopilote
que l'on peut régler la réaction du gouvernail. Un interverrouil-

du gouvernail sur les autres boftiers.Si on veut disposer de
cette commande sur un autre boftier,engager l'autopilote & partir
de cet autre boftier.
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Boftier de commande portatif_é_géégg '

Ce boltier portatif permet de commander 1'autepilote et la direc-
tion du bateau.Un interverrnuillﬂge de séeurité annule les
fonctions de ce boitier si l'autopilote est désaccouplé par
1'homme de barre.

Les fonctions des commandes sont les suivantes :

MANUAL Enfoncer une fois pour commander le servo-moteur du
gouvernail
-1 +1 Enfoncer une fois pour déplacer le gouvernail vers babord

(=) ou vers tribord (+) par chaque palier de 1°

=10 +10 Enfoncer une fois pour déplacer le gouvernail vers babord
(-) ou wvers tribord (+) par chaque palier de 10°

AUTO Enfoncer une fois pour accoupler le compas au contrdle
automatique du cap et conserver le cap actuel
ou
Enfoncer deux fois (en l'espace de 2 secondes) pour

revenir au contrdls automatique du cap précédent

=1 +1 Enfoncer continuellement pour modifier la direction
-10 +10 vers babord (-) ou vers tribord (+) par paliers de
1% ou de 10°
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3.2.31 Anémométre '

"

Si un anémométre est installé,les boltiers de commande sont ',
automatiquement pourvus des nouvelles fonctions suivantes :

Pousser une fois les deux boutons rouges ensembles
pour accoupler l'anémométre et conserver l'angle de
vent apparent

ou
Pousser deux fois les deux boutons rouge ensemble pour
revenir 4 l'angle apparent de vent précédent

-1 +1 Pousser une fols pour augmenter (+) ou diminuer (-)
=10 +10 le cap du bateau par rapport & la direction apparente
du vent par paliers de 1° ou de 10°d'angle du vent,

STAND BY Pousser un fois pour désaccoupler le pilote automatique
- en vue d'une commande manuelle (l'angle apparent du went
est mis en mémoire)

ou

AUTO Pousser une fois pour engager le contrdle automatique
du cap par le compas et conserver le cap actuel

Il

Louvoiement automatique

L'autopilote a une fonction permettant de tirer des bordées
automatiquement si 1'éguipement comporte un anémométre :

-1 +1 Enfoncer simultanément les boutons -1 et +1 pour
tirer une bordée,L'angle apparent du vent chservé
pendant la bordée actuelle sera rép&té lors de la
bordée suivante.

-1 +1 Enfoncer encore une fois simultanément les boutons

-1 et +1 pour alternsr entre les borddes babord et
les bordées tribord.



Le .

tem:zged?enfogctionnement de 1'autopilote est indiqué par ]e cl;

I attieh une LED rouge ou Par une lettre préfixe clignotant Fno-
1chage du cap,comme déerit ci-dessousg =

" )
ode de fanct;onnement Code de clignote- Affichage type
—_—————— ment LED ou

STAND BY

L'Autopilote est branché& )

mais pas accouplé : Cap actuel
tue

AUTO
L'autopilote est accouplé

o ag Pulote est . Cap Aautomatiqua
indiqué par le compas

MANUAL
Servo-commande de gouver— Cap actuel
nail cemmandée manuellement

VANE Cap actuel

L'autopilote maintient
l'angle apparent du vent

( En mode "anémométre®,un "bip" est émis sur tous les boftiers de
commande toutes les 30 secondes)

NAVIGATION
L'autopilote est contrala par

1'interface de radio-navigation Erreur de cap

secandes MARCHE ARRET

Affichage de la route moyenne en mode "andmométre"

En mode "anémométre",la route suivie en moyenne est affichée toutes
les 20 secondes afin qu'un changement net de cap par suite d'un
changement de direction du vent soit Ffacilement détecté.

Toutes les 15 secondes,l'affichage clignote ou cesse de clignoter pen-
dant 8 secondes au cours desquellesle cap moyen suivi scus le contrdle
de l'anémom2tre est affiché.On peut ainsi surveiller les écarts de

vent et recueilllr des information précieuses sur les copditions de
navigation.Le calcul de la route moyenne est réenclenché chagque fols
qu'on modifie le cap ou gque l'autopilote n'est plus en mode "anémométre’
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3.2.5 ALARME D'ECART DE ROUTE
Al

Quand 1'autopilote est mig sur AUTO ou en mode "Anémomdtre", une

alarme incorporée d'écart de route ast automatiquement branchée’,

Elle se déclenche sur tous les boftiers de commande guand,pour

une raison quelconque,le bateau dévie de sa route par plus de

15° et pendant plus de 10 Secondes.Si 1'équipement est complété par

une alarme auxiliaire,celle-ci retentira également dans un délai

d'une minute pour laisser le temps 4 1l'homme de quart de procéder

4 une correction.

L'alarme redeviendra muette si le bateau reprend son cap dans les
limites de 15° au cap d'origine;sinon,elle ne pourra &tre coupée

qu'en désaccouplant l'autopilote et en le rebranchant sur un

nouveau cap.Ce systdme est particulidrement utile guand un

voilier est en mode "anémométre" et qu'un signal d'avertissement autc-
matique est lancé quand 11 ¥ @ un net changement de direction du vent,

3.2.6 INTERFACE DE RADIO-NAVIGATION

Cette interface est fournie en mame temps qu'un manuel d'utilisation
du systédme de radio-navigation Loran "C" ou Decca.Cette interface
eést connectée & la barre omnibue série de commande du boitier des
connexiors du calculateur de route et contrdle le pilotage autcma-
tigue et le trajet du bateau. Quand le systéme de radio-navigation
est relié A l'autopilote,l'affichage du cap est remplacé par
l'indication de 1'erreur de cap,précédde du préfixe "n" comme
stipulé au chapitre 3.2.4.



Brancher l'alimentation électrique sur 1e tableau de distribution,

Tous les boftiers de commande doivent émattre un faible "bip" indiquant
que le calculateur n'est pas en fonctionnement . L'autopilote est en
position STAND BY (attente) et les boltiers avec indicateur affichent
le cap actuel.

T === A—--—-——.-___....‘_._..___.‘_

La commande de gain du calculateur de course doit &tre placée,iniria-
lement,sur le chiffre indiqué ci-dessous ;

Loa COMMANDE DE GAIN

_____________ sans déplacement -avec déplacemeny
12 a 15 3 4
15 3 18 g 4 5

Ce réglage fournira un contr8le stable Pour ‘les premiesrs essals
en mer et sera,si nécessalre,penufiné par la suite.

On peut vérifier le sens dans lequel agissent les commandes de 1'auto-
pilote en le commutant sur AUTO et an enfongant le bouton +10 qui

doit faire virer le gouvernail sur tribord. si le mouvement est

sur babord,inverser les connexions au moteur,entre le calculateur

de route et l'unitd d'entrafnement et de commande du gouvernail.

sur les cosses des portions de cdbles souplas raccordées
au calculateur de route.

Réglage du compas 3 flux magnétique

Au cours de son installation,le compas a dd é&tre approximativement
aligné sur 1'&trave du bateau (voir le chapitre 2.1.3).51 un boltier
de commande avec indicateur est utilisé,le compas doit avoir un
alignement plus précis pour gue l'affichage du Cap soit bien conforme
au relédvement du compas.,



Mettre 1'autopilote en mode STAND BY et faire tourner doucemegt le
corps du compas jusqu'a ce que l'affichage sur le boftier de commande
corresponde 4 l'indication du compas de navigation du bateau. '5i

le compas & flux magnétique n'est pas soumis 4 une déviation,l'affi-
chage coincidera avec le cap indiqué par le compas de navigation
pour tous les relévements. Il est toutefois peu probable que

les deux compas soient exempts de toute perturbation et que les

deux indieations coincident parfaitement dans toutes les directicns.
Si,pour certains caps,il y a de nettes différences,consulter

un spécialiste de la compensation des compas qui corrigera les
déviations observées. De toute fagon,on doit toujours se référer

au compas de navigation pour régler la conduite du bateau.

L'anémométre doit &tre aligné avec précision sur l'avant du bateau
pour déterminer un angle apparent de vent égal lors de bordées
opposées quand on a recours au systéme automatique de louvoisment.

La girouette de l'anémométre doit &tre alignée,initialement,en faisant
tourner le mdt de montage sur son roulement 3 friction jusqu'a ce que

la ligne verticale tracée sur le mdt soit face 4 l'é&trave du batimert.
Aligner ensuite la girouette dans 1'axe du bateau & 1'aide d'un ruban

adhésif la fixant dans la position {llustrée ci-dessous.

{Ruban adhésif - é&trave)

Pour verifier si l'alignement est correct,mettre 1'autopilote en mods
"anémométre"” et appuyer simultanément sur les boutons -1 et +1

d'un boltier de commande en vue de tirer des bordées (voir le
chapitre 3.2.3).

51 la gircuette est correctement alignée,il n'y aura aucun mouvement
du gouvernail.Dans le cas contraire,réajuster l'alignement de la
girouette pour que celle-ci soit bien paralléle 4 l'axe du bateau
Jusgqu'ad ce que la barre ne bouge Pas quand est lancée une commande
pour tirer des bordées.
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= Mettre le systéme sous tension et vérifier que tous les boitiers

= A partir de chaque boftier,lancer une commande de changement de
cap; vérifier que l'affichage indique correctement le nouveau cap
et qu'il ¥ a un mouvement correspondant de la barre du gouvernail.

- Commuter sur MANUAL en se servant de 1'units portative (si un tel
boltier existe) et vérifier que le mode "manuel” est affiché sur
tous les autres boftiers et que l'affichage indique le cap
du compas.

= Commuter sur STAND BY et vérifier que l'unité de commande et
d'entralnement du gouvernail débraye instantanément pour per-
mettre de diriger manuellement le bateau.

5i le systéme est €quipé d'un anémomitre,les commandes offertes
par ce dispositif ont da déja &tre contrélées lors des opératicns
d'alignement de 1la girouette,

L'efficacité du pilotage automatique peut &tre vérifiée en procédant
4 l'essai suivant : d

Commuter sur AUTO et initier un changement de direction de 10° vers
tribord.Ceci doit faire virer la barre et modifier le cap du
bateau.Noter que la barre est d'abord sujette 4 un mouvement initial
d'une ampleur fixe puis qu'aprés un court intervalle,l'unité de
.commande et d'entralnement continue d'appliquer un mouvement progres-
sif de la barre ce gui pourrait abeutir finalement 3 tourner a

fond le gouvernail.Toutefois,quand le bateau navigue dans l'eau,

une application progressive de 1l'effort sur le gouvernail fait

venir le bateau au cap correct compte tenu de la réaction a

la poussée.En appuyant sur le bouton -10,0n revient au cap précédent
et le mouvement progressif cesse gquand le compas 4 flux magnétigque
détecte que 1'aerreur de cap a épé corrigée.



4.0 Essars gy MER

Lff egs:is de fonctionnement Précédents ont confirmé que 1'autg—
pPilote fonctionne Correctement et vous ont

ermis de vous fam
avec les différentas commandes . ¥ HHarise

Correctement réglée;placer, Sur tous les boftiers de commande,
la commutateur rotatif de sensibilits gy gouvernail au miljey de
5a course.

Les premierg essals en mer sur des bateaux & moteur pouvant naviguer
4 grande vitesse avec un minimum de déplacement d'eau doivent atre
exécutés en faisant tourner le moteur 3 la moitié de son régime
maximal et le réglage milieu de la commande ge sensibilité

du gouvernail doit assurer des performances stables de navigation.

Un tel réglage convient également aux voiliers et aux bateaux de
creisidre § fort déplacement lors des premiers essais. Un réglage
plus fin sera examins plus lein,

4.1 Premiers essais

Durant les premiers essais,le bateay changera constamment de cap et
il est tras impoertant d'observer continuellement les manoeuvres,
Il est recommandé de procéder comme suit au déroulement des essais H

- Naviguer au cap du compas et maintenir régulidrement la route.

~ Appuyer sur AUTO pour conserver le cap actuel.Par mer calme,
le bateau doit suivre un cap précls et constant.
= Modifier le cap vers babord au vers tribors par paliers multiples
de 1° et de 10%° en se servant des différents boftiers de
commande.Le changement de trajet doit &tre rapide et sans dépassement
de la direction fixée, )
S'il existe un boftier de commande portatif,commuter sur MANUAL
pour diriger le bateau & 1'aide des quatre boutons de la servo-
commande du gouvernail.Expérimentez les différentes possibilités.
- Appuyer deux fois sur AUTO (en l'espace da 2 secondes) pour revenir
au pilotage automatique sur le cap précédent.
~ Appuyer sur STAND BY pour désaccoupler l'autopilote et revenir
4 la conduite manuelle.
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Influence de l'état de la mer N

A\l
Au cours des essais en mer,on peut observer comment 1'autopilote
réagit 3 1'&tat de la mer. Quand le mode AUTO est commuté,
l'autopilote a d'abord tendance 4 répondre & tous les mouvements
de roulis et de tangage du bateau,Durant la premidre minute de
fonctionnement,on constate que les mouvements répétitifsdu bateau ne
sont plus pris en considération et,finalement,l'autopilote ne réagit
qu'aux véritables modifications de cap.

Mode "anémométre"
TOCE  anemometre

Dans le cas d'un voilier équipé du systéme avec anémométre,il
est recommandé d'effectuer les essals supplémentaires suivants

— Diriger selon un cap constant ,a enviren 10° de la position on
on serre le vent.

- Appuyer simultanément sur les deux boutons rouges pour commuter
en mode "anémométre" et pour £tablir le pilotage automatique
en fonction de 1'angle apparent du vent,

= Diminuer 1l'angle apparent relatif du vent par paliers de 1°
4 l'aide du bouton +1 (en bordée tribord) jusqu'a ce que le
bateau serre le vent au plus prés.

~ Se préparer 3 une bordée puis appuyer simultanément sur les
boutons +1 et -1 pour initier la bordée.

= Le bateau va naviguer selon le m@me angle apparent de vent mais
sur la bordée opposéde.Si des différences apparaissent nettement
dans l'angle apparent du vent quand on vire de bord,ceci peut
8tre corrigé en rectifiant l'alignement de la girouette.

- Appuyer sur STAND BY pour d€saccoupler l'autopilote et revenir
4 la conduite manuelle.

4.2. Réglage de la commande de gouvernail

il
La commande de gain sur le calculateur de route doit avoir &té réglée
selon les recommandations du chapitre 3.3.1. Cette commande détermine
la plage de réglage du bouten de sensibilité du gouvernail, sur
les boftiers de commande et ne doit,normalement,pas atre modifiée.

Un gouvernail trop sensible a une tendance au "survirage" que l'on
perqolt par le mouvement du bateau oscillant de part et d'autre

de la route fixée par le cap automatique. De plus,quand la route
est modifide,le bateau a tendance i dépasser la pesition du nouveau
cap programmé. Tout ceci peut &tre corrigé en réduisant la commande
de sensibilité du gouvernail.

TP,

W

= WL,



De méme,si le gouvernail n'est Pas assez sensible,la conduite .
devient plus molle et les changements de cap ne sont pas :
assez directs.hugmenter alors le réglage de la commande Y
de sensibilité.

Les tendances au "survirage" et au "sous-virage" sont plus facilemert
détectées par mer calme ol l'effet des vagues ne masgue pas
la réponse aux commandes de navigation.

La technique de réglage de la sensibilité du gouvernail différe
selon que le bateau navigue avec ou sans déplacement d'eau,comme pré-
cisé ci-dessous.

Canots d moteur rapides

Ces canots ont un large éventail de vitesses et l'efficacité du
gouvernail est beaucoup plus grande quand la vitesse de la coque
augmente;il est donc toujours nécessaire de réduire la commande
de sensibilité A vitesse élevée pour éviter un "survirage".

La commande est normalement positionnée sur le réglage minimal

4 vitesse de déplacement maximal puis augmentée vers le maximum
quand la vitesse devient plus faible, Le "survirage" peut &tre
extrémement violent 4 grande vitesse et il est essentiel de
diminuer la sensibilité avant d'cuvrir les gaz.

Bateaux 3 moteur & déplacement d'eau

Sur ce type de bateau,la commande de sensibilité joue un rdle

moins important et {1 n'est pas nécessaire,en principe,de la modifier
en fonction de la vitesse d'avance.En général,les premiers essais dol-
vent &tre exécutés gquand la commande est réglée 4 mi-course; réduire
ensuite le plus possible ce réglage,compte tenu qu'il doit &tre
compatible avec un maintien correct du cap,afin de minimiser

1l'usure des tringleries de commande de gouvernail.

Voiliers

En moyenne,les voiliers monocoques n'ont pas de gros écarts de vites-
se et la commande de sensibilité doit rester stable la plupart

du temps.Les essais en mer doivent se dérouler avec un réglage

4 mi-course.

Les voillers sont particulidrement stables guand ils serrent le vent

et 1l est ordinairement possible de réduire la commande de sensibilité
pour minimiser les mouvements du gouvernail et,par suite,économiser =sur
la consommation d'énergie.Si on navigue sous le vent,la stabilité

est moins bonne et il faut parfois augmenter la sensibilité pour
conserver le cap.Toutefois,si le vent est fort et la mer agitéde,

la vitesse instantanée de la cogue en descendant les vagues peut

étre trés élevée et la maintien du cap est souvent meilleur en
réduisant la commande de sensibilité. Les conditions optimales de
réglage doivent Btre déterminées par l'expérience.



5.0 ASTUCES DE PILOTAGE

L]
La calculateur de route de l'Autchelm 6000 dirige constamment '
le bateau selon un cap optimal et contrdle les manoeuvres avec
une parfaite précision ce qui rend inutile toute surveillance
de la part du navigateur,

Il est toutefois trés important de comprendre 1'effet d'un brusque
coup de barre sur la conduite du bateau. guand on change soudaine -

appliquée une poussée réorientant le bateau sur un cap correct.
Sur un coup de vent,par exemple,la route d'un voilier tend a
devenir irréguliére surtout quand les voiles sont mal arrimées.
On peut améliorer la tenue du cap,méme si les voiles sont mal
orientées,en rectifiant l'assiette du bateau.Garder en mémoire
les importantes considérations suivantes :

- Ne laisser jamais le voilier denner de la bande de fagon excessiva,

— Relacher les écoutes de 1a grand voile pour diminuer la
bande et redresser le bateau.

= 5i nécessaire,prendre un ris.

Eviter autant que possible de naviguer par vent arridre quand celui-cf
souffle en tempdte et que la mer est grosse.Dans les cas difficiles,
naviguer 3 30° du vent et uniquement au foc.En observant ces

simples précautions,l'autopilote maintiendra des conditions stables

de navigation méme dans une tempéte.

Il faut noter que 1'autopilote se trouve dans des conditions moins
stables quand on fait cap au nord aux fortes latitudes de

1'hémisphére nord (et de méme cap au sud aux latitudes élevée de
1'hémisphére sud).Ceci est Provoqué par une plus grande inclinaison

du champ magnétique terrestre aux latitudes extrémes,ce qui amplifie
la réaction du gouvernail lorsque le cap est au nord.Cette instabilizé
est plus margquée sur les canots d grande vitesse et elle peut étre
corrigée en réduisant le réglage de la commande de sensibilité du
gouvernail.

La possibilité de se fier au pilote automatique est une expérience
trés agréable et peut conduire a relacher la surveillance des
manceuvres et de la conduite.On doit cependant résister 4 cette
tentation m2me si on a 1l'impression de naviguer sur une mer d'huilse.

Ne pas oublier gu'un gros bateau peut franchir deux miles en cing
minutes - juste le temps d'avaler une tasse de caféd.
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6.0 MAINTENANCE

L'autopilote est 1'un des éléments les plus sollicités du bateau

et doit en conséquence &tre l'ohjet de soins et d'une attention
particuliére. Les pi2ces en mouvement de 1l'unité de commande et
d'entralnement du gouvernail sont dans un carter hermétique et
lubrifiées lors du montage;elle ne requidrent une intervention
qu'apréds un service prolongé. Il est recommandd de renvoyer l'unité
pour révision et entretien au service Aprés-Vente respondable au bout
d'un maximum de 1 000 heures de fonctionnement ou de deux saisons
d'utilisation. '

Il est recommandé par ailleur une inspection régulidre de 1'installa-
tion en insistant sur les points suivants :

1. vérifier l'alignement de la chalne d'entralnement du systdme
du gouvernail et lubrifier avec une graisse légire et imperméable,
de bonne qualit&,

2. Vérifier qu'il n'y a pas trop de jeu dans les pignons et tringle-
ries de commande.La perte de transmission de mouvement jusqu'a la
barre ne dolt pas dfpasser 2 % de la course de la barre de butée
4 butée. Ceci ne concerne pas les unités linéaires ou hydrauliques
qui sont directement accouplées au corps dr gouvernail. '

3. Vérifier que l'unité hydraulique ne présente pas de fuites ou
de bulles d'air emprisonnées. Purger chaque fols que nécessaire.

4. Vérifier que les bornes de cables d'interconnexion sont bien ser—
rées et que les cosses ne montrent aucun signe de corrosion.

S. Vérifier que les prises extérieures étanches portent un capuchon
protecteur quand elles sont inutilisfes et pulvériser un peu
de WD40 (ou produit similaire) pour é&viter la corrosion.

6. vérifier les connexions du cidble d'alimentation électrique;elles
doivent 8tre bien serrées et exemptes de corrosion.



7.0 DETECTICN DES PRNNES

Bl

L'Autohelm a €té congu pour avolr un haut niveau de fiabilité ‘n . :
et une grande facilité d'entretien et de dépannage. o

En cas de défaillance,vérifier d'abord toutes les connexions,notamment
celles du cdble d'alimentation,et contréler l'absence de corro-
sion.Si toutes les lialsons sont correctes,procéder comme décrit ci-
aprés pour détecter la source d'une panne possible.

Dans le cas d'un voilier équipé d'un anémométre et si le défaut se j

révdle uniquement en mode "andmomltre" vérifier la fixation de la
gircuette et du mit ainsi que son circuit d'interconnexian.

Comme le calculateur de route abrite la majorité des composants
électroniques,il est probable qu'une défaillance d'origine é&lec-
tronique sgit locallisée dans le calculateur. Il est facile de
désenficher celui-ci en vue de le réparer (voir le chapitre 2.1.1).

Les boltiers de commande peuvent é&tre sortis en retirant les
capuchons protégeant les vis et en dévissant ces derniéres (chapitre
2.1.2) .Les capuchons peuvent &tre sortis en les pergant avec une pcinte 4
et en exergant un effort pour les extraire,sans endommager la face
du boltier. Débrancher du boftier des connexions et tirer le cidble

le reliant & ce boltier (voir 2.3.,1). Le boltier de commande sera re-—
tourné,aprés dépannage,avec de nouvelles vis et d'autres capuchons.

Adresser au service Aprés-Vente l'éguipement défectueux.En cas de
difficultés,prendre contact avec le Service Pddnigue Nautech ou
le distributeur le plus proche. o

Schéma
L'installation a-t-elle B
un seul boftier de commande ) : i
oui ' non !
i.es boutons émettent-ils La défaillance concerm—'t-___
un "bip" quand ils sont ' elle un seul boltier H
enfoncés
oul non non : oui
Dé&faut dans le calculateur ' Défaut dans le boltier
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