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INTRODUCTION.

|

- A2 By

« Estconsidéré comme yacht tout bdtiment ponté
ou demi-ponté, & voile ou & vapeur, consacré exclu-
sivement 4 la navigation de plaisance. »

Cette définilion, empruntée au réglement des
courses de ’Union des Yachts Erancais, grande et
puissante association qui étendson patronage sur

; 1a majorité des sociélés de régates en France, est on

®ne peut plus large : le trois-mdts & vapeur de 8oo

-.tonneam\ et la modeste embarcation dcml-ponbée
déplagantquelque deux cents kilogrammes, s’y cou-

&dment fraternellement ; 4 'un comme 4 l'autre re-

L-\\rlent de droit le titre de yacht, pourvu qu’ils soient

¢Gl’un et Pautre consacrés exclusivement & la naviga-
tion de plaisance.

Une si ample définition appelle forcément des di-

L - e

g visions et des subdivisions. Nous allons tout d’a-
bord montrer comment, suivant le point de vue
d’ou0 on les envisage, les yachts se classifient entre
eux.

On peut, et c’est la prewmiére idée qui vient A
I'esprit, considérer le moteur.

TACRZS ET YacuTing. L 3!

NI
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A Y

On distinguera alors les yachts & vapeur ou a
voile. Subsidiairement, il faut réserver une place
aux yachts mus par un engin mécanique autre que
la machine a vapeur; on y verra figurer les yachts
a moteur au pétrole, qui eux-mémes se subdivisent
en deux classes, suivant que le moteur est a vapeur
de pétrole, avec vaporisation et condensation de
Phuile minérale, ou & explosion de vapeur de pé-
trole, laquelle fonctionne alors comme le gaz d’une
machine 3 gaz. Il existe aussi quelques yachts mas
par Délectricité. Les yachts a pétrole ou a I’élec-
tricité sont rares, et quel que soit le développement
que P’avenir leur réserve, nous n’en parlonsici que
pour mémoire.

Il existe, surtout parmi les yachts de fort ton-
nage, une classe importante de yachts a double mo-
teur, vapeur et voile.

Si le réle relatif de ces deux modes de propul-
sion est & peu prés équivalent, on appelle le bati-
ment « yacht mixte ». S’il s’agit au contraire d’un
navire & voile disposant d’'une petite machine pour
franchir les parages difficiles ou pour traverser les
zones de calme, on le désigne sous le nom de
« yacht a machine auxiliaire » ou par abréviation
« yacht auxiliaire ».

Cette derniére abréviation est du meilleur gout,
elle laisse vaguement supposer un rdle auxiliaire
éventuellement demandé au bdtiment en cas de
guerre, et cette supposition, bien que fausse, n’est
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pas sans chatouiller agréablement I'orgueil du pro-
priétaire du navire.

Les yachts & vapeur sans voilure et dont la seule
particularité est d’étre trés petits se désignent par
les mots anglais « steam launch » dont la traduc-
‘tion littérale est « canot a vapeur. »

Quant aux yachts a voile, ils sont subdivisés tout
naturellement, et & 'instar des bAtiments de com-
merce ou de ’Etat par la disposition de leurs mats
et de leurs voiles.

Les plus grands sont des trois-mdts. On sait qu’on
distinguetroissortes de trois-mats:le trois-maits car-
ré, le trois-méts barque et le trois-méts goélette. Dans
le premier de ces batiments, chaque mdt comporte
la voilure carrée, enverguée sur des vergues qui, au
repos, sont perpendiculaires au plan axial du
navire.

Dans les trois-mdts barque, la voilure carrée
n’existe qu’au premier et au second mét a partir de
I’avant, au mdt de misaine et au grand mdt ; le mit
d’artimon ne porte que des voiles auriques, dont la
position au repos est dans ’axe méme du navire. Le
trois-méts goélette n’a de voiles carrées qu’au mait
de misaine. Ce dernier gréement estd peu prés le
seul en usage pour les grands yachts a voiles, ou
auxiliaires ; mais les autres n’ont a priori rien
d’inadmissible pour un navire de plaisance.

Les batiments & deux mats sont des bricks ou des
goélettes suivant qu’ils ont des voiles carrees swk
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deux mits, ou au mit de misaine seulement. Le
gréement de brick n’est guére usité en plaisance.
La goélette, par contre, est trés répandue parmi les
batimentsde moyentonnage. Mais encore la goélette
de plaisance est-elle en général voilée exclusive-
ment de voiles auriques. Les goélettes portent sou-
vent le nom anglais de « schooner. »

Le gréement de beaucoup le plus répandue pour
les yachts est celui de cdtre. 11 ne comporte qu’un
mét. A Popposé des cdtres du commerce qui sur
ce mit établissent des voiles carrées et auriques a
la fois, le cotre de plaisance est exclusivement
muni de voiles auriques, dont la principale se
nomme grand’voile ou brigantine. Le cotre porte
les noms anglais de « cutter » ou de « sloop ». La
distinction a établir entre le sloop et le cutter n’est
pas des plus précises. Le sloop est plutdt américain
et le cutter plutdt anglais. Les différences locales
dans les installations de leurs voiles supplémentai-
res, et dans les dispositifs 4 adopter pour la coque
sonttropsubtilespourquenouspuissions, surtoutau
début de ce volume, les faireressortir. Laissons donc
lesloopetlecutter aux Anglo-Saxons, et tenons-nous
en A notre cotre bien francais.

A coté du cotre proprement dit se place le cotre
houari ou par abréviation le houar:. 11 différe du
précédent par la forme de la grande voile, triangu-
laire chez lui, alors qu’elle est quadrangulaire chez
Ze cotre. Entre le cotre et la goélette figure le
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« ketch » ; comme la goélette il a deux méits, mais
tandis que dans celle-ci le grand mat est a I’arriére
et qu’il est accompagné d’un mét de misaine, dans
le ketch le grand mét est a ’'avant, et un mat d’ar-
timon placé sur I’avant du gouvernail 'accom-
pagne.

Les batiments a voiles carrées ct & voiles auriques
que nous venons d’envisager ont tous un mat pres-
que horizontal 4 ’avant; entre ce mat dit de beaupré
et le mat de misaine ou le mét de cotre s’établissent
des voiles triangulaires nommées focs. Certains
petits yachts n’ont pasde beaupré nidefocs, maisun
mit unique situé tout a fait a 'avant et gréé d’une
voile aurique de cétre ou de houari. Ces yachts se
nomment « cat boat ».

Enfin, parmiles gréements des embarcations, qui,
ne 'oublions pas, s’appelleront yachts si elles sont
a demi-pontées, figurent les gréements de baleinié-
res comprenant deux ou trois voiles houari et un
foc et les gréements a livarde dans lesquels la voile
est quadrangulaire comme celle d’un cétre, mais
soutenue par une vergue diagonale au lieu d’étre
enverguée suivant son coté supérieur.

Nous n’avons encore envisagé que les voiles car-
réeset les voiles auriques ;les unes aurepos perpen-
diculaires au plan longitudinal, les autres situées
dans ce plan. Il existe encore une classe de voiles
assez usitées en plaisance et qui au repos sont paral-
léles au plan longitudinal mais placées suv \e cb\e
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du mit. Ce sont les voiles au tiers ou a bourcet.
Trois mdts garnis de voiles au tiers constituent le
gréement du lougre ou chasse-marée. Deux méts
dans les mémes conditions constituent le gréement
d’une chaloupe. L’addition d’un petit mat voilé
d’une voile au tiers sur l’arriére du gouvernail
d’un cétre le transforme en yaw! ou cdtre d tape-cul.
Enfin un mét unique avec voiles & bourcet est un
gréement simple et pratique pour les trés petits
yachts.

Nous ne parlerons que pour mémoire des grée-
ments locaux de péche qui deviennent gréements
de plaisance dés qu’un amateur se fait faire dans
sarégion un bateau sur le modéle de celui des pé-
cheurs. Depuis le picoteux du Havre jusqu’au
pointu de Toulon le nombre en est légion et il se-
rait oiseux de les énumérer.

Parmi les yachts a voile, la disposition de la voi-
lure n’est pas le seul point de vue qu’envisage I'a-
mateur de navigation de plaisance ; car la voile
n’est pas le seul élément de vitesse et la forme de
la coque influe d’une importante fagon sur I'apti-
tude du navire a suivre ou a remonter le courant du
vent qui le pousse. Vus sous cette face, les yachts
sont dits & « quille fixe » si leur forme ne présente
aucune particularité saillante qui les différencie
des autres batiments a voile. Si dans’axe du bati-
ment ’on rencontre une boite plate correspondant
par en bas avec la mer, montant i 'intérieur du
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navire plus haut que le plan de flottaison ; et qu’a
Pintérieur de cette boite oscille une planche qu’on
peut ou rentrer entiérement dans la coque ou lais-
ser plonger sous la quille, on a a faire & un yacht a
« dérive ». Jusqu’a ces derniéres années la distinc-
tion n’était établie qu’entre le « quille fixe » et le
yacht a dérive ou « dériveur ». A peine faisait-on
une place spéciale au « sharpie » munid’une dérive
et dont la coque, au lieu d’étre continue de formes,
est faite de la réunion a angles vifs de plusieurs
surfaces réglées.

Mais depuis quelque temps se sont créés et dé-
veloppés & un point tel que leur énumération est
obligatoire dans un traité du yachting, les types
nouveaux du « fin keel » et du « bulb keel ». Ces
types de provenance américaine portent méme en
France leur nom américain qui devient plus expli-
cite dés qu’on sait que « keel » veut dire « quille »,
« fin » veut dire « aileron » et « bulb » veut dire
« bulbe ». Ce sont des bateaux a coque arrondie sur
tous les sens comme la coque d’une gondole, sous
laquelle est rapporté un aileron, tantét d’épaisseur
constante, dans le « fin keel », tantdt mince au voi-
sinage de la coque et renflé a lapartie inférieure, si
bien qu’une coupe dans cet aileron rappelle le des-
sin d’un oignon et de sa tige, d’ou le nom de « bulb
keel ».

Quels que soient le gréement et la forme d’un
yacht, il faut qu’on puisse le différencier d’un antxe
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yacht plus grand ou plus petit; d’ou la nécgssité
de classer les yachts par tonnage. Le tonnage d’un
yachtest le résultat numérique de I’application a
certaines dimensions du yacht d’une formule algé-
brique dite formule de jauge. Les formules de jauge
sont multiples. En France trois formules sonten
vigueur : la formule de Douane établie officiellement
par ’Etat, et les jauges du Yacht-club et de Y'Union
des Yachts Frangais consenties par des congrés de
yachtsmen réunis sous le patronage de 'une et
Pautre de ces deux sociétés. Suivant la formule en-
visagée, chaque yacht a donc trois tonnages en
France et s’il s’aventure dans des eaux étrangeéres
il verra se multiplier encore les différents lonnages
qui lui seront attribués.

Enfin, quels que soient le gréement, la forme etle:
tonnage d’un yacht, il devra prendre place en (rois
grandes catégories suivant la nature de son emploi;
s’il a été exclusivement dessiné en vue de la régate,
c’est un « racer ». S’il est fait surtout pour la navi-
gation ala mer, mais cependantavec des qualités
encore sérieuses de vitesse, c’est un cruiser. Enfin si
son architecte et son propriétaire ont dés l'origine
mis de coté toute prétention de vitesse et n’ont
cherché & bord que le logement et le confortable,
c’est un « house boat ».

En dehors de ces trois classes figurent pourtant
les trés petites embarcations qui ne sont ni rapides
ni aptes & la mer, ni habitables. Il faut aussi en ex«
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clure les bateaux d’un type généralement quelcon-
que, barque de péche ou petits caboteurs affectés
exclusivement a la navigation de plaisance et pour
lesquels un propriétaire seul réclamera le nom de
yacht, alors que les véritables yachtsmen les affu-
blent du vocable aussi méprisant que peu officiel
de « sabot ».

II

On appelle « yachting » la navigation de plai-
sance. On appelle « yachtsman » toute personne se
livrant en qualité d’ « amateur » au yachting. Ne
peut étre considéré comme amateur celui qui tire
ou a tiré ses moyens d’existence d’une profession
manuelle ayant trait a la navigation, de plaisance,
ou autre.

Ainsi on peut dire qu’en général est yachtsman
toute personne qui navigue sans y étre forcée par
des raisons de profession, d’affaires ou de négoce,
ou sans étre rappelée sur I’eau par la nostalgie du
métier de marin jadis exercé.

Cette définition du yachtsman est aussi étendue
en son genre que la définition du yacht par laquelle
débutait le précédent chapitre. Le millionnaire qui
fait le tour du monde sur un trois mits auxiliaire,
le petit employé qui le dimanche tire un coup
d’écoute en Seine, pourraient se serrer fraternelle-

AR
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ment la main;ils sont égaux devant la déﬁnit'ion
de leur sport librement pratiqué.

Mais cette fraternité théorique, si désirable
qu’elle soit, n’entre guére dans le domaine de la
pratique. D’un bout a 'autre de I’échelle il y a tant
de distance que I’entente absolue est bien difficile
a établir ; d’'une classe a 'autre de yachtsman, on
se conteste volontiers le titre de yachtsman, la qua-
lité de propriétaire de yacht.

Le petit employé qui posséde un demi-tonneau
demi-ponté, et dit « mon yacht », prétend que le
- millionnaire avec son trois-mats,fait de beaux voya-
ges et de grandes dépenses, mais pas de yachting.

Celui-ci, par contre, n’appelle pas yacht un bateau
moindre qu’un aviso de I’Etat et dit qu’avec un
demi-tonneau on ne fait que du canotage. Si main-
tenant, laissant de c6té le tonnage, on envisage le
type des bdteaux, d’aucuns réclamerontle monopole
du titre de yacht pour les « racers ». Ils riront des
prétentions d’autres amateurs qui pensent avoir un
yacht parce qu’ils ont commandé chez quelque
charpentier de la cdte un bon et solide bateau a
épaisse membrure et & grosse miture et qu’ils y ont
emménagé des couchettes de maitres et de la vais-
selle. Ca, un yacht? disent-ils, c’est une barque de
péche en rupture d’emploi. Ga, un yacht ? répond
vexé le propriétaire de la barque en parlant du
bateau de course, c’est une machine a porter la toile,
qui sombrera quelque jour. Dieu me préserve
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d’avoir jamais mon sac 4 son bord! Ainsi, comme
toutes les définitions visant a embrasser la totalité
des cas particuliers, les définitions de yacht et de
yachtsman que nous avonsdonnées exigent a 'user
des restrictions. Leur généralité méme peut deve-
nir matiére a critique et chaque amateur de naviga-
tion de plaisance, fier de les voirs’appliquerasoncas,
voudrait qu’elles ne pussent s’étendre au cas du
voisin.

Sans tenir compte de ces revendications, sans
nous départir du caractére d’impartialité que doit
avant tout conserver un auteur, nous serons nous-
mémes obligé dans le présent opuscule, de choisir,
pour les étudier, un nombre restreint de types de
yachts parmi les presque innombrables types que
nous avons sommairement énumérés. Vouloir par-
ler de tous serait entreprendre en somme la des-
cription de tous les navires a voile, de tous les
navires a4 vapeur possibles.

Et impossibilité d’entreprendre une telle des-
cription, nous conduit immédiatement a établir
pour notre usage une définition réduite des mots
yachts et yachting.

Nous appellerons « yacht » tout bitiment dessiné
et construit expressément en vue de la navigation
de plaisance a I’exclusion de toute autre navigation,
tout bitiment en un mot, dont I’élaboration n’edt
pu étre confiée au premier charpentier de marine,
au premier chantier industriel venu,
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Puis nous appellerons « yachting » le sport de
celui qui, de son plein gré, méne, a bords de tels
bateaux, une vie aussi semblable a celle du marin
que le lui permettent son éducation d’une part,
son endurance de I’autre.

Dans la premiére partie de cet ouvrage nous nous
proposons d’indiquer comment se construit un
yacht ; nous partirons de laconception premiére des
formes, nous montrerons comment cette concep-
tion se traduit par un plan, donne lieu a des cal-
culs. Puis le plan et les calculs faits, nous passe-
rons a la mise en chantier, et nous verrons le yacht
se batir et s’Taménager. ‘

‘Dans la deuxiéme, nous conduirons le proprié-
taire de ce yacht & bord de son bateau. Nous lui
montrerons comment est faite sa voilure ; nous lui
apprendrons a se servir de son gouverneil, et nous
ne l’abandonnerons qu’aprés lui avoir donné les
renseignements qu’il faut avoir avant de sortir a
la mer, avantde courir la régate.

Prenant pour base un traité de construction et
de manceuvre nous en éliminerons tout ce qui n’est
pas utile au yachtsman, nous rappellerons sommai-
rement les principes fondamentaux communs aux
navires de toutes sortes, nous y ajouterons les par-
ticularités spéciales au yachting proprement dit.

Nous ne parlerons donc pas des grands yachts.
Le propriétaire d’un grand navire qui d’ordinaire
se confine dans le role de passager & son hord, et
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reconnait comme maitre aprés Dieu chez lui le
capitaine par lui salarié, n’est pas un yachts-
man tel que nous I’entendons ; voulit-il jouer un
role actif sur un bateau, nous n’aurions a lui don-
ner d’autres conseils que ceux-ci : voulez-vous
faire construire un bitiment de 1000 tonneaux?
commandez-le & un grand chantier de construction ;
a part la disposition des aménagements, il sera
identique & un petit paquebot, et si vous voulez
savoir d’avance comment il sera construit, étudiez
un cours de charpente du navire. Voulez-vous le
manceuvrer vous-méme ? procurez-vous un traité
de manceuvre. Le fonctionnement de sa machine
vous intéresse-t-il ? lisez un aide-mémoire du méca-
nicien.

La construction, la manceuvre des bateaux que
font dans nos ports les charpentiers locaux, sur
des plans invariables qu’ils se transmettent de géné-
ration en génération, ne sauraient non plus entrer
dans notre cadre : inutile pour Pamateur de savoir
ce queleconstructeurcomptefaire si le constructeur
est par avance bien décidé a ne rien changer & sa
sacro-sainte routine ; inutile aussi pour le proprié-
taire de vouloir se méler a la manceuvre s’il a pris
pour équipage des matelots de péche ou de cabo-
tage bien décidés & n’en faire qu’a leur téte.

Nous ne chercherons pas non plus a instruire les
amateurs de canotage qui ne s’éloignent du quai
que pour amarrer leur embarcation demi-pontee
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a la plus proche bouée et s’y livrer aux délices de
la péche 4 laligne ; ni non plus les propriétaires
d’ « house-boat », dont le bateau est une auberge
flottante et qui ne naviguent qu’a quai.

En somme nous limiterons notre programme a
P’étude des « racers », et a celle des « cruisers » de
faible tonnage, aI’exposé des principes du «racing»
ou navigation de régate, et du « cruising » ou navi-
gation de promenade & la mer sur de véritables
mais relativement petits yachts.

Ainsi limité, ce programme n’est encore que trop
vaste, tant le sport du yachting, compris comme
nous I’avons défini, comporte de particularités ; tant
surtout I’architecture et la manceuvre des yachts de
ces deux sortes est spéciale et différe de I’architec-
ture et de la manceuvre des navires de guerre et de
commerce.



Premiére Partie

ARCHITECTURE ET CONSTRUCTION

Du

YACHT

CHAPITRE PREMIER

DE LA JAUGE.

On fit des bateanx de plaisance avant d'erganiser des
régates; cela est hien évident. A l'orvigine, chacun cons-
truisait 4 sa fantaisie, n'envisageant pour le bateau qu'un
but : naviguer. Puis les comparaisons de vitesse nées au
hasard de la route suggérérent Uidée de comparaisuns sys-
tématiques, et les régates privent naissance.

Mais on s’aper¢ut bientdt que la comparaison n'avait
raison d’dtre qu'entre yachis comparables, et que les plus
gros, les plus pufssants, battaient toujours les plus potits.
On chercha alors A classer les bateaux par stries de méme
puissance, dans lesquelles les qualités individuclles de cha-
cun indépendamment de ses dimensions absolues fussent
seules mises en causes. Le principe de la jauge de course
était créé.

D’ou cette définition premidre de la jauge :
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La jauge est un procédé de mensuration, ayant pour
but de classer par séries comparables un nombre quel-
conque de yachts déja construits au moment de l'établis-
sement de la formule de jauge.

Dés que cette formule est établie, que va chercher tout
{)ropriétairo, tout architecte naval, du moins s’il se spécia-

ise dans la pratique, dans la construction des yachts de

course ? Il voudra reéaliser un bateau qui, pour avoir le
plus de prix en régate, soit plus puissant que ceux de la
série dans laquelle il court. Le principe de la jauge qui
est de classer dans une méme série des bateaux de méme
puissance est donc violé dés qu’un bateau est construit en
vue de la jauge.

Mais qu’appelle-t-on exactement puissance d’un bateau.
Voici qui serait bien difficile 4 définir d’une fagon précise.
Ce mot évoque dans I'esprit des yachtsmen une idée va-
gue de rapidité plus grande, de meillcure tenue & la mer,
de plus de raideur sous la toile. Au fond, chacun se fait
surla portée de cetermeson opinion personnelle, et, quand
on discute la puissance de tel ou tel bateau, on est tout sur-
pris de voir la variété des avis, et 'acharnement de chacun
4 soutenir le sien sans songer que dans cette discussion
comme dans tantd’autres on n’a oubli¢ qu'une chose: éta-
blir une définition ferme de I'objet de la discussion.

Suivant nous, il y a autant dc puissances que de quali-
tés requérables dans un yacht. Chaque « puissance » serait
alors le fait de posséder la qualité correspondante & un
haut degré. Un bateau peut avoir de la puissance au point
de vue de la vitesse par grosse mer, de la puissance au
point de vue des qualités nautiques, comme il peut étre
puissamment confortable ou é¢légant, comme il peut n’avoir
méme aucune qualité réelle, et pourtant se recommander
par son air puissant.

D’autre part, il peut join_drc deyx ou plusieurs de ccs
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puissances, ou n’avoir exclusivement que 'une d’clles. Un
bateau plat étroit et long n’aura jamais au plus que la
puissance de vitesse en régate par temps calme. Un bateau
creux ¢troit et long peut avoir la puissance de vitesse en
régate méme par grosse mer, mais n’aura pas de puissan-
tes qualités nautiques caril sera exposé 4 des coups de mer
assez violents pour rendre son pont presque inhabitable.

Sculs, les batcaux raisonnablement proportionnés pour-
ront étre puissants & tous les points de vue. Dans chaque
variété de la puissance ils seront un peu moins puissants
que le bateau construit exclusivement en vue de cette va-
ri¢té ; mais si nous totalisons ces puissances diverses réa-
lisées, nous arriverons 4 un ensemble de qualités justifiant
qu’on en dise : « Ce sont de puissants batcaux ».

La puissance absolue est donc la réunion dans un ba-
teau de toutes les qualités exigibles obtenunes chacune a
un haut degré, sinon chacune a son maximum.

Quoi qu’il en soit, une jauge de course ¢tant établie,
lesamateurs de racing construiront « cn vue de cette jauge »
les bateaux donnant dans lcur série le plus de puissance
en régate possible.

D’abord, le plus certain ¢lément de la puissance étant la
grandeur absoluc du bateau, on construira toujours au
maximum de chaque série.

Si les bateaux, jaugés en nombres enticrs de dixiémes de
tonneaux sont classés dans les séries suivantes, trois ton-
neaux ct au-dessous, de trois a cinq, de cinq & dix, on ne
construira cn fait de racers que des bateaux de 2,90 ou 3,
de 4,90 ou 5 de 9,90 ou 10 tonneaux.

Ensuite les régates se faisant en moyenne par petit temps,
ou cherchera des bateaux de petit temps, le plus voilés
possible pour le déplacement, ayant faible maitre couple et
grande longueur. Ceci est de bonne guerre.

Mais cc qui est déloyal et pourtant légal, ¢’est que non-
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seulement on utiliserala jauge, maisencore on la trichera.
La premiére formule de jauge employée en France était le
classement « 4 la longueur de quille » trés rationnel entre
bateaux tous comparables de formes entre cux, et encore
en vigueur pour classer les bateaux de péche dans leurs
régates.

Onadil’abandonner parce que les constructeurs étaient
conduits par elle & incliner tellement I'avant et I'arriére
des yachts qu’un bateau pesant six 4 sept mille kilogram-
mes par exemple n’avait plus que quatre métres de quille
posant par terre, et qu’il était alors, de par la jauge, con-
sidéré comme moins puissantqu’un youyoude cinq métres,
du poids de trois cents kilos.

Cette jauge était trés simple et trop facile & tricher : une
autre plus complexe ne sera que plus difficile a tricher.
Mais on la trichera quand méme.

Et parce qu’un seul architecte naval aura triché, tousles
autres devront tricher & leur tour sous peine de perdre
toute chance de succés en régate, tout espoir de clientéle.

Ainsi, utilisant et trichant la jauge, ils s’acculcront les
uns les autres & une forme limite de bateaux, avec des
dimensions limites bien déterminées pour chaque tonnage,
le nombre destonnages possibles se réduisant par ailleurs
aux tonnages maximum de chaque série.

D’ou cette seconde définition de la jauge, beaucoup plus
vraic quoique beaucoup moins évidente que la premiére,
mais surtout beaucoup plus utile i retenir au point de vue
auquel nous nous plagons :

La jange est une coercition a construire uniquement
des bateaux d’un petit nombre de types bien définis, sous
peine de perdre tout espoir de jamais réussir en régate.

Ces quelques considérations font bien ressortir & quel
point I'architecture des yachts proprement dits, racers ou
cruisers aptes 4 courir néanmoins la régate, est une bran-
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che spéciale dans l'art des constructions navales. L'ingé-
nieur le plus expérimenté sur les questions de propulsion
ct de forme des cartnes court an-devant d'un échec cortain
s'il s¢ hasarde a construire un yacht sans méditer longue-
ment la formule de jauge qui le classera. Si bon que soit
le bateau par lui construit, il se trouvera en rapport avec
d’autres plus puissants & égal tonnage de régate, et qui
par suite le battront forcément. Aussi la plupart des archi-
tectes de yachts en renom sont-ils des amateurs qui se sont
spteialisés dans le sport, sans que leur profession normale
les y intéressat directement. Pourtant nous croivions irva-
tionnel d'admettre qu'une connaissance approfondie Jdu
navire en gendéral puisse nuire dans'élaboration d'un plan
de yacht, unc fois qu'on s’cst bicn pénétré du mécanisme
des formules de jange.

Parmi ces formules, nous n'cnvisagevons ici que les
deux formules en vigueur en France, dites du Yacht Club
(Y. C. F.) ou de I'Union des Yachts Francais {U. Y. F.}
parce qu'elles ont été ¢laborées par des congres de yachts-
men convoqués et patronés par Fune et Vautre de ces denx
sociftés,

La formule de jauge du Yacht Club est

I

Celle de I'Union est

-5

130

Jutr ==

Les lettres communes 4 ces denx formules y ontlaméme
signification : L cst la lorgurenr en mdtres a la flottaison ;
P, le périmétre en métres du yacht, obienu en gjoutant &
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la largeur maxima la longueur d'une chaine tendue sous
la quille ¢t mesurée de plat bord en plat bord & U'endroit
on elle est Iz plus longue.

D’autre part B est le maifre bau ou largeur maxima
comptie en métres ; Sest lasurface de la voilure exprimée
en métres carrés; enfin 5,5 ¢t 130 sont des cocflicients
constants destinés A rapproellor le tonnage de régate du
chiffre réel du déplacement.

Du premter coup d’eeil, on voit les analogies ef la diffé-
reace de ces deux formules,

Elles sont toutes deux homogénes et dutroisiéme degré.
Toules deux sont divisibles par le périmétre P, ot ont
pour premier facteur des différences ana!ugues, longueur
moins la dcml—largcur on longucur moins le quart du
périmétre ; mais, mis de cdté les termes

By P
=
A de la jauge Y CF
."1,5
ct
P
(%)
4 de la jauge U. Y. F.
13o :

on voit que ce qui différencic la seconde de la premiére,
c¢'est qu'elle comporte comme troisiéme factenr un terme
dépendant de la veilure, au liew d’'uwn nouveau facteur P.
Dol les désignations de « jauge & la voilwre » pour la
Jjauge de U'Union, et de o jauge an périmétre » pour celle
du Yaeht Club.

Lajauge du YachtClub a été la premiére en date. Vovons
en quoi elle prétait le flanc & la eritique, an point de ren-
dre nécessatre une nouvelle jauge.

L'ulée qu'elle veprésente est le classement des bateaux

1
d’aprés le valame de leur coque. (l;) reprosente la surs
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face d'un carré de méme périmétm que le mafire couple;
ent le multipliant par la longueur 4 la flottaisen qai peut
¢tre prise comme longueur moyennc du batcau, et en di-
visant par un facteur constant convenablement choisi, on
obtiendrait, pour des bateanx similaires, une valeur suffi-
samment approchée de ce volume. Rapporter be hateau au
parallelipipéde dout la section drotte a le méme périmétre
est peut-étre un peu meins rationnel que de le rapporter
au parallélipiptde circonscrit ; mais le périmétre se mesure
plus facilement 4 Hot que le tirant d’eau, ct Ia facilité de
mesurage & flot est désirable daus 'application 4’une for-

mule de jauge.
@)
Seulement, une jauge de la forme L N elt poussé
constante
& I'excés les archilectes navals 4 faire des bateaux de fai-

ble périmétre, et par suite étroits et plats. Pour atténuer
cet inconvénient, un a remplacé le facteur L par le

bineme (L - E) s1 bien que lorsquun architecte naval
z

exagére dans un projet la largeur, quoigue le périmétre
croisse ipso facto, la jauge ne croft plus proportionnelle-
ment au carré de ce périmétre.

Quoi qu'il en soit, sur la coque ainsi jaugée, 'on peut
¢tablir la voilure qu'on veut. A priori on ['établira la plus
grande possible, pour u'en pas manquer par les faibles
brises de régate ; si la brise frafchit, on se promet d'ame-
ncr les voiles suppléementaires, de prendre des ris dans
les voiles majeures pour en diminuer momentanément la
surface. Senlement, pour établir ces voiles démesarées, il
faut des mats et des vergues cu proportivn qui subsistent
une fois les ris pris, ot qui sont une cause de giéne el de
danger sérieux A la mev.

Puis la \'oilul'c, moteur du ;\'auht, ttant e Qri.rnol:(l'ml
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élément de sa vitesse, de sa puissance, est-il admissible de
ne pas la taxer?

Est-il juste de faire courir a égalité deux bateaux de
méme coque et de voilures différentes ?

Ainsi, la crainte de voir les voilures devenir dispropor-
tionnées, en méme temps que le désir de tenir compte, dans
le classement des yachts, de I'étendue de leurs moyens de
propulsion, a fait naitre le désir de mettre en ligne de
compte la surface de voilure. Entre de nombreuses formu-
les présentées au congrés de I'Union, celle que nous avons
exposée plus haut a été adoptée, probablement parce qu’elle
satisfaisait le veeu général, tout en s’écartantle moins pos-
sible de la formule jusque la en vigueur, tout en dérou-
tant au minimum les habitudes antéricurement prises.

Sans entrer dans la discussion de cette formule, nous
lui reconnaitrons surtant d’autres qui pourraient exister et
qui n’existent pas, indéniable avantage d’dtre en vigueur.

C’est donc elle que nous allons prendre comme point
de départ dans I'exposé des considérations préliminaires
indispensables avant I'élaboration de tout plan de yacht,
considérations ayant pour but d’en approprier les princi-
pales caractéristiques a la formule de jauge en cours.

Sans attacher trop d'importance A ce modeste opuscule,
nous osons espérer qu’il rendra encore des services aux
yachtsmen, alors que la formule aujourd’hui usitée aura,
suivant la loi immuable du progrés, été remplacée par une
autre formule. Nos lecteurs devront alors ne chercher dans
le chapitre qui va suivre qu'un exemple de discussion, et
approprier au cas particulier de I'’époque un mode de rai-
sonnement analogue & celui que nous présentons pour le
cas particulier d’aujourd’hui.



CHAPITRE II

PREMIERE DETERMINATION DES CARAGTRRISTIQUES
ET DES FORMES D'UN YACHT. LEUR APPROPRIATION
A LA FORMULE DE IAUGE pE L'U. Y. F.

ET AUX CONDITIONS GENERALES DE LA VITESSE.

Le peint saillant de laformule de I'U. Y. F. est de faive
entrer, pour la premiére fois en France, la surface de toile
dans ledécompte du tonnage. Donc, a priori, il neva plus
falloir se permettre des voiles exagérées @ chagque métre
carré de toile duo plan de voilure sera compti par tous les
temps, qu'il figare en réalité & son poste, oo hien qn'il
soit tamasse dans les ris ou Jans la scute & voile.

I1 faut done preportionner ka surface de toile gn'on vent
metlre sur une cogue donnée A l'aptitude gu'aura cette
coque a la porter par les temps normanx de régate, Suivant
ue le bateau 4 construire scra fait pour un pays de forte
brisc constante ou de calmes fréquents, cette proportion
relative de toile variera. Mais comme, en somme, dans
tous lcs pays, les régates se font pendant la belle saison,
c¢'est-4-dire aux époeques de moindre brise, un vacht de
course devra toujours, toutes choses égales d'ailleurs, ttre
plus voilé que ne le serait un vacht destiné & la uavigation
courante toute I'année, et ce, malgré la taxation nouvelle
de la voilure par la jauge.

Sculement, au lieu de recouriv comme jadis a 'artifice
des voiles supplémentaires, dont on ne se servait qu’en
temps et lieu, et qu'on pouvait faire démesurées sans o~
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couvénient, comme il faut maintenant purter autaut gue
possible toute la toile pour laquelle on est taxe, il nous
faudra mettre le plus de surface possible dans les princi-
pales voiles ; et (['autre part il noos faudrea pesséder ance
stahilité suffisante pour pouvoir comscrver ces principales
voiles toutes enlitres, sans réduction de sarface. sans ris,
par des brises méme velativernent déja un peun fraiches.

Donc nous demandons un bateau voilé et stable. Pour
avoir un hateaun stable, il fant constroire un hateau large :
c'est un fait d’expérience, anssi bien qu'un résultat de la
théorie que,de deux bateanx de méme longueur ctde méme
tiraut d'eau, le pluslarge est le plusstable. Puis, comme un
yacht digne de ce nom est toujours muni d’une quille mé-
talligue o est concentré tout son lest, et comme plus le
lest sera bas plus lc bateau sera stable, il faut deaner an
bateau un tirant d’caun relativement grand. Un exagérera
ainsi de 'unc ou de 'autre fagon, pent-ftre méme des
denx le périmétre, puisqu’on agira sur ses deux dlémeuts,
maitre bau et chaine.

Or, si dans I'expression

(L P) Py3
tdo
nous donnons des valeurs relativement grandes 4 V‘Q et

P, il s'en suivra une valeur relativement faible pounr
3

L— y ct par suite pour L, ¢'est-d-dire poor lu longucur
3

4 Ia flottaison.

Remarquons que dans tout ce qui vient d'étre dit, nous
n'avons pas tenu compte des puissances suivant lesquelles
les éléments S, L et P entrent dans la formule de jaunge.
Notre raisonnement s'applique donc & toute jauge dans
laquelle ces trois dléments figureront au numérateur, sans
limitation imposée de P'unc d'clle par rapport avx autres.
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Eu résumé, 511 s'agit de construire en yue d'une telle
jauge an bateau, il sera logique de Iut donuer relativernent
plus de toile que u'en portent les hatecaux extstant du ton=
nage dans lequel ou vent le construire, de lui donoer un
perimétee relativement important par rapport au leur,
mais e le faire relativement plus court.

Si d'aillears on le construit pour courir la régate & la
mer il fandra I'établir, ainsi que nous Uavons dit plus haut,
an maximem d’ane sévie : il est vrai que dans Vétenduoe
('wne méme série, un bateau plus gros rend aux bateanx
plus petits une certaine « allégeance » dépendant de ln
diffévence de leur tounage, ct de I'ttendue du parcours de
régate.

Mais cette allégance ne fait qu’attépuer inconvénient
d'Mre e plus petit, sans lo faire entidrement disparattre,
du moins & [a mer. Pour ne pas perdre de vitesse au tra-
vers des vagues, le tounage absolu, l'inertie méme du ba-
teau est un primordial facteur que rien ne peut remplacer.

Par contre les allégeances, étant calculées en vue de la
navigation maritime, mais étant appliquées sans restriction
it toutes les régates, peuvent dans certains estuaives de vi-
viére trés freéquentds des vachtsmen se trouver par circons-
tanee un peu trop fortes, ¢taut donnée 'absence des vagues,
et la rareté des fortes brises. Pour une région de tel climat,
les vachts doivent ttre construits au minimum de leur sérice.

Pour compléter les documents dépendant sans restrice
tion du yachting et nécessaires aux choix des caractéristia
gques d'un yacht & construire, il manque encore un élément,
quc nous ne saurions aveir la prétention de donner ici :
c'est la connaissance des caractéristiques d’auires vaches
rccommamlables pour lenr bonne marche et leurs suceds
cn regate,

Mais, pour qui voudrait procéder a 'élaboration du plan
d’'un yacht, des renscignements de et ovdre poasent so

n
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trouver dans la collection du journal le Yacht, ou mieux
encore dansle Yacht register, publicationannuelleanglaise
qui donne les noms de presque tous les navires de plai-
sance du monde avec leurs principales dimensions.

Reste maintenant a envisager les causes générales de
bonne ou de mauvaise marche qui peuvent influer sur
allure d’un navire, qu’il soit ou non yacht i voile.

Quand un bateau se déplace dans I’eau,le travail moteur
qui lui est appliqué est évidemment absorbé par le travail
résistant qu'il provoque.

Le travail moteur, dans le cas d’un voilier, est propor-
tionnel & la surface de la voilure, au carré de la vitesse du
vent, et dépend de I'orientation des voiles par rapport au
vent et par rapport & la direction suivie. Nous reviendrons
sur son évaluation au cours du second volume de cet
ouvrage.

Quant au travail résistant, il s’en faut de beaucoup qu’on
puisse P'exprimer par une formule algébrique : les lois de
la résistance des carénes dans 'eau sont loin d’étre nette-
ment connues.

Toutefois, on peut retenir de 'expérience constante et
courante de la navigation les points suivants:

Quand un bateau, poussé par une brise trés légére, se
déplace lentement, il ne fait qu'un trés léger sillage et ne
crée point de vagues appréciables autour de lui. Les molé-
culesdela surface dcI’eau quirencontrent le batcau al’avant
semblent rouler surses flancs jusque vers la région arriére.
Mais elles 'abandonnent dés que les formes commencent
a s'incurver pour regagner le plan médian : dans toute la
région arriére, de chaque c6té du gouvernail,I’cau semble
affluer et provenir du dessous du bateau.

Naturellement cet afflux d’cau par dessous joue dans la
résistance un role primordial, suivant qu’il est plus ou
moins aisé. Si de mauvaises dispositions des formes le
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rendent difficile, il en résulte comme une dépression dans
tout I'arriére. La pression de I'eau sur I'avant n’est plus
équilibrée: la résultante totale des pressions hydrostatiques
devient une force contraire A la marche.

Les causes ordinaires de mauvais afflux d’eau dans la
région arriére sont en premier licu 'étendue exagérée du
maitre couple, c’est-a-dirc de la section perpendiculaire
au plan longitudinal au milieu du bateau, de l'autre le
manque de finesse des extrémités.

La finesse des extrémités d'un navire est elle-méme
difficile & définir. 11 faut d’abord distinguer la finesse des
lignes et la finesse des volumes. Considérons, pour fixer
les idées, les lignes tracées sur la coque par des plans pa-
ralléles & la surface dec I’cau, et qu’on appelle les lignes
d’eau. Leur finesse dépend du plus ou moins de continuité
réalisée dans la loi suivant laquelle partant du plan médian,
clles s’en écartent d’abord et s’en rapprochent ensuite. On
appelle lignes d’eaux pleines celles qui présentent partout
des formes convexes, et ligne d’eaux creuses celles qui
ont un point d’inflexion au voisinage des extrémités. Les
lignes d’eau creuses paraissent & priori plus fines que les
lignes d’eau pleines. Pourtant, si, & la limite, nous les
dessinions d’abord couchées de I'avant jusque vers le mi-
lieu sur le plan axial, puis se redressant brusquement
jusqu’au trait du maitre couple, regagnant par un che-
min symétrique le plan milieu, et s’appliquant sur lui
jusqu’a l'arriére, nous aurions évidemment une ligne en-
core beaucoup moins fine qu’'unc ligne d’cau pleine : si
I'on cherche la finesse dans les lignes d’cau en les creusant,
c’est au-dessous de cette limite extréme qu’on la trouvera.

Mais on peut réaliser la finesse dans les lignes d’eau, et
pourtant tracer de la sorte un bateau dont les sections obli-
ques, ou lisses, et dont les scctions longitudinales paral-
l¢lesau plan médian manqueraient complétementde finesse.
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On se trouvera, suivant les cas, conduit & choisir pour
Paffiner tel ou tel systtme de lignes en lui sacrifiant au
besoin la finesse des autres systémes.

En tous cas on doit toujours chercher la finesse des vo-
lumes, ct réaliser pour eux une loi judicieuse de progres-
sion. La répartition du volume sur la longueur est définie
en chaque point par la surface de la section transversale
correspondante, nommée couple. La ligne obtenue en
portant en ordonnée sur chaque point de I'intersection de
la flottaison avec le plan médian une longueur propor-
tionnelle a la surface du couple correspondant s'appelle
courbe des aires des couples. C'est sur sa forme qu’on juge
la finesse globale du bateau.

Ainsi le premier élément de bonne marche d'un batcau
par temps calme est la facilité d’afflax d’eau & Darricre,
obtenuc par la réduction au minimum de son maitre cou-
ple, et par la finesse de ses lignes et de sa courbe des
aires des couples. Le second est évidemment, comme en
tout probléme de propulsion,la réduction au minimum de
la résistance die aux frottements. On admet que le frotte-
ment dans I'cau est proportionnel & la surface mouillée.
11 faudra donc aussi réduire le plus possible cette surface.

Quand la brise commence & frafchir et que le batcau
prend un peu plus de vitesse, un nouvel ¢lément entre en
jeua, chaque fois que le bateau doit remonter Ie vent. Clest
la réaction, sur la surface de la coque exposée & I'air, du
vent, et des petites masses d'cau dites embruns, cucillies
par le vent & la créte des vagues courtes,appelée clapolis,
qui se forment pour une brise de moyenne intensité. Cette
résistance supplémentaive est ¢videmment proportionnelle
A I'é¢tendue de la surface hors de I'eau, d’on la nécessité
pour un bateau de végate d’étre aussi ras sur l'cau que
possible.

Si la brise fraichit encore, le bateau prenant une allure '
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rapide ne laisse plus & I'eau le temps de trouver sans re-
mous son chemin autour de lui.

Il en résultela création d’'une intumescence 4 ’'avant du
bateau, sous l'effet de refoulement qui se produit alors.
Or on sait que toute intumescence créée sur 'cau tend &
se propager par elle-méme avec une vitesse qui dépend de
son importance. En ce mouvement de propagation, les mo-
lécules d'eau ne se déplacent que sur place ; c’est I'inter-
mescence elle-méme qui court et devient unc houle. La
houle court aussi vite que le batcau ct semble par suite
immobile par rapport & lui.

Il s’établit en somme une sorte d’état automatique d’équi-
libre : si la houle vient & dépasser le bateau, il en résulte
une dépression & I'avant qui facilite une marche instanta-
nément plus rapide, et inverscment. L’énergie motrice
empruntée au vent se trouve dépensée i cntretenir cette
houle qui sans cela s’¢teindrait d’elle-méme au bout de
quelque temps & cause des frottements moléculaires.

La vitesse de cette houle ne peut croitre indéfiniment,
puisque le batcau ne peut emprunter au vent par sa voilure
qu’une quantité limitée d’énergie.

Donc la vitesse du bateau sera elle-méme limitée a la vi-
tesse de la houle qu’il peut entretenir, é¢tant donnée d’une
part cette quantité d’énergic maxima disponible, de 'au-
tre la fagon suivant laquelle elle est transmise & 1'ecau de
par la réaction de la caréne.

Pour les batcaux de faible longueur comme les yachts,la
houle dont la créte se forme 4 I'avant posséde une seconde
créte vers l'arriére, et le creux en est au milieu du bateau ;
il en résulte une sorte de diminution de surface du maitre
couple favorable au passage de I'eau sous les fonds et &
son afflux & I'arriére. Plus la premiére créte se rapproche
du maitre couple, moins cette diminution de surface du

maitre est manifeste et plusla vitesse du bateau se valent\.
3.
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Mais cette intumescence de 'eau & 'avant ne prend
naissance que dans la région ot les formes de I’avant sont
déja assez amples. Un bateau trop aigu de I'avant, en ap-
parence plus fin que lesautres, est exposé & provoquer I’in-
tumescence loin de son étrave, et par suite & se voir re-
tardé par rapport aux autres de méme longueur dés que
la brise sera assez fraiche pour leur faire donner a tous
leur vitesse limite pratique.

D’autre part, plus dans une houle la distance de créte
en créte augmente, plus sa vitesse propre de translation
est grande ; on s’explique donc que de deux bateaux ana-
logues le plus long ira toujours le plus vite sous forte
brise, puisque la houle qu’il fera naitre ayant ses crétes au
voisinage de ses extrémités sera plus longue, et partant
plus rapide que celle qui accompagne son concurrent.

En plus du systéme de vagues dont nous venons de par-
ler, et quis’étage en chevrons sur la trajectoire du bateau,
existe un second systéme qui est & pcu prés normal A cette
trajectoire. Les vagues de cette sorte sont en général beau-
coup moindres proportionnellement pour les yachts que
pour les navires.

Enfin, en général, les fortes brises font naitre des vagues
sur I’eaun ; et ces vagues sont pour le bateau causede perte
forcée de vitesse. La courbe des aires des couples dont
nous parlions toute & I’heure et que nous supposions fine-
ment dessinée en vue de 'immersion de la caréne en eau
tranquille, va dans une cau agitée se modifier en perma-
nence, et toujours d’une fagon néfaste. Si une créte de va-
gue se présente a4 une des extrémités du bateau, la vépar-
tition des volumes ne se trouve plus équilibrée entre la
moitié immergée, et I'autre moitié. L'afflux d’cau a P'ar-
ri¢re devient insuffisant si la créte est & 'arriére ; si elle
est & 'avant, la pression sur cette région devient prépon-
dérante. Quand la créte franchit le milieu, la surface du
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maftre couple immergée passc par un désastreux maxi-
mum.

Si bien que pour réduire le plus possible les pertes de
vitesses dues 4 la présence des vagues, le micux est encore
de chercher & faire en sorte que la courbe des aires des
couples soit le moins modifi¢e possible, que le bateau se
préte le plus docilement possible au caprice de ces vagues,
prenne & chaque instant une position différente par rap-
port & la verticale du globe, mais le plus voisine possible
de la position normale & la surface de la houle qui passe.

On y parviendra visiblement en donnant de 'ampleur
aux extrémités, afin que leur moindre déjaugement on
surimmersion fasse naitre I'application immédiate d’un
poids ou d’une poussée correctrice intense.

En résumé, si nous cherchons a faire un bateau de ré-
gate destiné surtout a triompher par calme plat, nous ré-
duirons le plus possible son maitre couple ; nous cherche-
rons pour scs extrémités des formes trés fines, suivant les
lignes et suivant le volume, et nous réduirons au mini-
mum sa surface mouillée. Si nous voulons qu’il marche
convenablement par petite brise, nous diminuerons a ou-
trance sa hauteur au-dessus de ’eau. Si nous tenons enfin
qu’il soit encore un champion de premier ordre par gros
temps, nous lui donnerons une flottaison pleine des extré-
mités, aussi bien pour écarter les crétes de la houle syn-
chréne qu'il doit faire naitre et dont la vitesse de propa-
gation limitera sa propre vitessc que pour 'obliger 4 sui-
vre sans retard les mouvements que les vagues qu'il est
appelé A rencontrer tendront & lui imprimer.

Si, d’autre part, nous le dessinons en vue de la jauge de
I'U. Y. F., nous avons vu qu’il faudra le faire relativement
court et de grand périmétre.

Les formes du bateau maintcnant s’imposent, et nous
allons en quelques mots les préciser : elles résultent du
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rapprochement deux par deux de conditions en apparence
contradictoires.

Grand périmétre et petit maitre couple immergé : le
bateau est large surle pont ; aussitdt franchie la flottaison,
le trait extérieur du maitre couple s’incurve brusquement
et vient le plus vite possible s’accoller contre le plan mé-
dian qu’il suit profondément dans l'ean, d’autant plus
longtemps que le bateau est ras sur l'eau, ct que par suite
une faible partic de la longucur disponible pour la chaine
est utilisée entre la flottaison et le pont.

Grande finesse générale, et ampleur de la flottaison
aux extrémités. On sacrificra la finesse pour les lignes
d’cau,’et on la cherchera dans les sections longitudinales
qui devront couper la flottaison sous I'angle le plus aigu
possible : cela leur sera d’autant plus aisé¢ & réaliser que
leur point le plus bas, qui est a leur intersection avec le
maitre couple, se trouve peu profond dans I'eau d’aprés la
loi ci-dessus énoncée de tracé de cette ligne. — Tel ne se-
rait cependant pas le cas pour la section longitudinale mé-
diane si P'on s’astreignait a aller chercher le point le plus
bas du maitre couple. Par esprit de continuité nous don-
nerons a la section médiance la méme allure qu’aux autres ;
nous aurons alors une coque trés peu profonde et arron-
die partout, et nous la prolongerons par un plan mince
pour porter le lest. Ceci caractérise le type fin keel, dont
nous avons parlé en notre premier chapitre d’introduction.
Pour le compléter, il ne reste plus qu'a prolonger au-des-
sus de la flottaison et jusqu’au pont les formes des extre-
mités caractérisées par des lignes d'eau pleines et des scc-
tions longitudinales trés tendues. Nos extrémités seront
donc en long surplomb au-dessus de I'eau.

Nous limiterons la somme des deux parties en porte-a-
faux a la moitié¢ de la longueur de la flottaison, maximum
que la jauge de I'U. Y. F. interdit de dépasser, et par consé-
yuent pousse & atteindre,
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Enfin, puisque les molécules liquides de la surface lon-
gent le batcan depuis Uextréme-avant jusqu'au-deld du
milien, puis le quittent vers Uarriére o vlles sont rempla--
ctes par des molécules venant du dessouns, nous devrons
ne pas exagérer outre mesure angle sous lequelle la flot-
talson attaque P'eau, mais rien ne noas limite an contraire
& ce point de vae, du coté de Uextréme-arricre, Il en résul-
tera un arriere plat, et un avant en cuiller.

Le fin keel, ou micux le bulb-kecl, trés voile, large, ti-
rant beaucoup d'cau, mais trés pea profond de coque, 4
extrémité avant ou guibre, en formede euiller, 4 extrémité
arviere ou cal de poule & forme plate, toutes deux d'ail-
leurs longues et trés inclinées sur 'ean, & faible sucface
mouillée, nous semble done le type difinitif auquel tdt ou
tard devront aboutir tous les architectes navals ala recher-
che d’un batean dec régate, tant quce la jauge actuclle sera
on vigueur.

Mais le fin keel, si bon racer qu "Il doive dtre, est abso-
tument dénué d’aptitude au service de cruiser. Il restera
donc, malged tout, un cas particulier de la construction
des vachts, et ce titre nous ne saurions en patler plus
longuement.

Nous prendrons comme type moven et comme exciple
a la fois pour I'exposition de la théorie du navire et de la
construction en matiére de vachts un simple guitle fixe.
Mais poar en faire un yacht mixte, c'est-d-dire un erui-
ser apte & la régate, ou ce qui revient s ndme, un racer
apte & la navigation de promenade, nows continudrons it
supposer ses formes détinies par l'ensemble des considé-
rations que nous venons d'énoeer, vn tenant compte toute-
fois du désir de tronver & bord un certain canfortable, et
de la nécessité deréaliser avec lai une boane tenue a la mer.

Nous devrons alors saerifier parmi les conditions précé-
demment requises celle du maitre conple & faible surface
et eelle de la minime hautewe au=dessns ile can ; sans les
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sacrifier, nous ne saurions trouver la place nécessaire
pour le logement, et d’autre part le pont trop bas sur 'eau
serait balayé par les lames, ce qui, tolérable pendant quel-
ques heures de régate, est inadmissible pendant plusieurs
jours de mer.

A part cela, le batean que nous allons envisager restera
défini comme ci-dessus, il sera trés voilé, large, court a la
flottaison, plein dans ses lignes d’eau, findans scs sections
longitudinales, avec unc longue guibre en cuiller et un
long cul de poule plat, et une faible surface mouillée.

Pour fixer les idées, nous lui donnerons le tonnage de
3 tonneaux ; sachant, ce que nous sommes obligés de de-
mander au lecteur d’admettre, que les trois tonnecaux les
plus réputés actuellement ont en général de 75 & 8o métres
de toile, et de 7 métres 5o a 8 métres de flottaison, nous
lui donnerons & priori 100 métres de toile et 7 métres de
flottaison, ce qui, tout calcul fait, lui permet d’avoir 7 mé-
tres 70 de périmeétre.



CHAPITRE I1I

PREMIER TRACE DU PLAN DES FORMES.

Les formes du yacht ainsi définies par des considérations
théoriques, et en quelque sorte vues dans Uespace, ses é1¢é-
ments primordiaux arrétés en grandeur, il faut maintenant
le dessiner, en rendre les formes tangibles, pour qu’elles
puissent se traduire par une exécution matérielle, et avant
méme toute exécution, pour qu’on puisse procéder aux cal-
culs de lest et de stabilité.

Nous n’avons pas la prétention ici d’apprendre a dessi-
ner complétement et minutieusement les formes, pas plus
qu’ensuite nous n’'indiquerons les méthodes précises et ri-
goureuses de procéder aux indispensables calculs. Il y a
14 matiére & l'intervention du dessinateur professionnel,
dontle métier,pour intelligent qu’il soit,est cependant pres-
que un métier manuel. Nous nous bornerons en ce chapitre
a l'indication des méthodes rapides, et cependant suffisam-
ment exactes, par lesquelles un architecte naval pourra dé-
grossir 'élaboration des plans et imposer au dessinateur
un croquis arrété et des ébauches de calcul qu’il aura la
tiche, & grand renfort de patience et de temps, de trans-
former en plans et en calculs d’exécution. De plus, jusqu’a
nouvel ordre, nous admettrons a titre de provisoire sim-
plification, et pour ne pas compliquer nos énoncés, que sui-
vant leur plan médian les batcaux se terminent par une
ligne mathématique sans épaisscur.

Tous les bateaux et en particulier les yachts se représcns
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tent par un triple systtme e lignes planes groupées en
trois figures distinctes ; les seclions horizontales on lignes
d'equ, les sections iranspersales ou couples ct cnfin les
sections longiludinales. En outre des ligies & plusicurs
courbares, telles par exemple que le contour des ponts
nommés livels, figureut en projection sur les trois figures.
Dans les plans de grands navires, on a couturne de tracer
des lignes d'ean, des couples des sections longitudinales
respectivement équidistantes entre clles. On dessine 11
lignes d’eau, 21 gouples, quaire ou cing sections longitu-
dinales ; dans chaque figure, chague trait représcntant une
section droite de la cartne équidistante des scetions figu-
rées par les deux traits voisins, on sc trouve employer
le mode de représentation des surfaces dite systéme des
plans colés. L'une quelcongue des trois figures suffirait 4
la rigucur & représenter le bateau. Leur purfaite concor-
dance assure la maximum d'exactiiude dans la détermina-
tion de ses formes. .

Pour un plan de yacht, ct surtout pour un avant-projet
de petit vacht, il n'est pas nécessaire de faire tant de li-
gnes. Pour le croquis tout an mains il n'y a pas licu de
sastreindre & les tracer équidistantes. On peut aussi ré-
duire & deux le nombre des figures. On retrouve alors le
mode de figuration des plans orthogonaux de la géomdtrie
descriptive, pour peu qu'on repritsente les sections horvizon-
tales au-dessous des sections longitudinales, chaque point
correspondant des deux figures étant en ses deux projec~
tions sur une ligne de rappel perpendiculaire 4 la droite
représentative de Uintersection da plan médian avee le
plan de la flottaison. Si nous voulons déterminer une sec-
tion transversale, comme clle sera comprise dans un plan
de profil, il nous suffira de rabattre ce plan autour de sa
trace sur le plan vertical supposé confendu avee le plan
médian du bateau. Chaque couple scra ainsi rabatta 4 sa
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place sur lz figure o sont déjit tracés les sections longi-
tudinales. Enfin, dans le eroquis de vacht comme cn un
plan de grand navire, on ne represente jamais qu'une des
deux moitiés du batean, puisqu'’il est symétrique par rap-
port & son plan médian.

Menons deux dreites paralléles XX YY dlans le sensde ba
longueur de notre papier (Fig. 1). Elles vont représenter les
deux projections de lintersection de la flottaison avee le
plan médian. Portous sur eces deux lignes une longucur
AAy AN représentant la longuenr de flottaison A Véchelle
choisie, de préférence un vingtitme. Su milieu, élevons
ane perpendiculaire commune ZZ ; clle sera la trace da
plan transversal milien sur les deux plans de projection.
— Notre bateau w'est encore défini que parsa longucur et
son périmétre. Dans le périmétre, donnons-nous & priori
la largear au pont, ¢t la hauteur du pont av-dessus de
I'ean. Nous avous l'intention de fairc un batcau relative-
ment large pour gu'il soit stable et relativerneut haut sur
I'can pour gu'il svit logcable et marin. Par comparalson
avee les bateaux 4 quille fixe de 3 tonneaux dont nous
avons pu nous procurer les plans, doat la largenr est de
2 médtres ou 2 métres 10, et dont la hauteur au-dessus de
I'cau ou frane bord est de 4o 4 5o centimétres tout au plus,
nous adopterons pour notre projet 2 m. 20 de largeur au
milicu du pent, ou maitre bau, et Go centimétres (e frauc
bord. Portons sur ZZ OB = Go (& Péchelle 3 centimétres)
¢t sur une horizontale, BB, — (?”Tm) = 1m, 10, volci Tu-
battu en B, le point du contour extérieur, ou livet du pont
au miliea. De By redescendons en Ca la flotteisoncnincur-
vantna peu notre trait, puis an peu au=dessous de €, me-
nous une droite tangente aa trait déja tracd conpant 22 en
D, et telle que BCD soit égal & la demi-chaine, cest-a-dire

YACHTS BT Yacuring 1. k-
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~ au demi-périmétre diminué du demi-bau, soit D10 __ 2%
2

2
ou 2,75. Le point D représentera le point le plus bas du
maitre couple. Complétons enfin le tracé curviligne du
maftre couple par un ¢lément de courbe DC,C dans lequel
nous chercherons a allier la moindre surface du maitre
couple avec le maximum d’espace utilisable pour le loge-
ment, voici notre demi-maitre couple rabattu en BB, CC, D.

Passons au tracé de la section faite dans le bateau par
la place médian. Nous en connaissons déja quatre points
A,A,, B et D. Le pont, dans tout bateau et surtout dans un
yacht, se reléve beaucoup & I'avant, un peu a l’arriére et
passe par un minimum de hauteur environ au tiers de la
longueur & partir de ’arriére ; tragons-le, en cherchant &
lui donner une fonture bicn continue (la tonture est la
courbure du pont dans le sens longitudinal). Soit aa, la
ligne ainsi obtenue, non encore limitée & I'avant et & I'ar-
riére. Nous savons qu’elle nedoitpas dépasseren longueur

—;— AA, (voir chapitre précédent). Répartissons convenable-

ment cette demi-longueur disponible de AA, entreles deux
extrémités : la mode actuelle est de faire la guibre plus
longue que le cul de poule. Quoi qu’il en soit voici notre
livet de pont tracé en projection longitudinale : projetons-
en les extrémités en a’a’y sur YY.

Le trait inférieur du cul de poule va de a, en A, ; tra-
cons-le de préférence en ligne droite. De A, va partir une
seconde ligne droite qui figure I'arri¢re de la piéce de
charpente arriére du bateau, appelée étambot. Cette ligne
dans un yacht est trés inclinée. Figurons-la en A E.

D’autre part le point D est un point du dessous de la
JSausse quille, la piéce la plus basse du bateau. A priori
nous pouvons tracer la fausse quille horizontale ou obli-
que. Tragons-la horizontale, ce qui est plus simple. Elle
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coupe AE en E, et se prolonge cn avant de D. Raccordons-
la avce une courbe passant par A et par @, voici notre pro-
fil établi suivant ;aBa A\ E;DF A a.

Passons mamtenant & la figure inféricure ot doivent
figurcr les lignes ’ean. Nous tronvons sur YY, A", A',
extrémités de la flottaison et @', &' extrémiiés du pont.
Nous relevens sur le maitre couple OC ¢t BB, demi lar-
geurs de la flottaison et du pont; portons-les en O €7 et
0 B

Nous avons donc pour la flottaison ct pour la projection
horizontale du pont trois points, une tangente & 'un de
ces points (langente parallele & l'axe en G et B', puisque
ces points sont ceux ol les lignes passent par le maximum
de largeur). Enfin nous connaissons le caractére de ces
lignes puisque dans notre projet nous voulons qu’elles
soient pleines de Vavant, et trés ouvertes de Varritre. Tra-
cons-les, suivant A" C' &', et a B, a).

En tout ce qui précéde I'art de 'architecte naval trouve
bien entendn matidre A s'exercer. Les lignes dont nous
venons d'indiquer le tracé peuvent varier A I'infini de for-
mes, ¢tant douné qo’elles sont A peine détermindes par un
ou deux de leurs points. Scule une pratique déja longue
des yachts, une habitude déji prise de voir des plans de
vachts permettra de leur donner une forme satisfaisante de
prime abord. Ua débutant devra procéder par tatonemeat,
dessiner, gommer son trait, le corriger maintes et maintes
fois.

Mais une fois cos guatre lignes tracées (1,2 maitre con-
ple, profil, 1 'z flottaison et 172 projection horizontale du
pont) le bateau se trouvera, snivant nous, presque complé—
tement défini, et]'achévement du tracé ne sera plus quunc
hesogne en quelque sorte mécanique.

Avant de parler du méticr, disons un mot des outils.
Les outils du dessinateur de bateau sont les latles ot les

O,
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Les lattes sont en bois flexible, poirier, chéne ou sapin,
d’épaisseur variable, entre un millimétre environ et 3
millimétres et hautes de 6 & 8 millimétres. Les plombs
sont en forme de prisme plus nourris de matiére & 'un
des bouts, ou est enfoneé un gros fil de cuivre retourné en
crochet. En posant I'autre bout sur la table, et le fil de
cuivre sur la latte, on maintient fixe le point de la latte
ainsi saisi. Si I'on veut faire passer une courbe par une
série de points déterminés & I'avance, on choisira une
latte approprice, on posera cette latte sur le champ en la
faisant passer par un des points ct en la fixant par un
plomb ; on la courbera progressivement sur chaque point,
et pour chaque point on mettra un plomb. Puis quand
tous les points sc trouveront sur le parcours de la latte,
d’un secul trait de crayon glissant sur cette latte on les
réunira en une courbe impeccable.

On les réunira en une courbe impeccable parce que pour
réaliser le desideratum de la continuité de la ligne, on se
sera servi du datum de la continuité de la matiére de la
latte. Encore faut-il savoir choisir pour une série de points
une latte appropriée, pas trop épaisse, car sa raideur serait
excessive, et elle aurait tot fait de jeter tous les plombs
a bas, pas trop mince, car sc prétant sans nul effort a la
flexion, clle pourrait entre deux points suivre des parcours
méplats ou sinucux. On ne peut pas apprendre dans un
livre & se servir d’une latte, pas plus qu'on n'y apprendrait
le maniement d’un ciseau et d’'un marteau de sculpteur.
Mais quelques heures de pratique feront merveille, ici ou
des pages de texte ne feraient que blanchir.

La latte, sans que nous enayons encore parlé, nous avait
déja servi dans le tracé du maitre couple, dulivet du pont,
de I'avant du profil, de la flottaison et du livet en projec-
tion horizontale. Elle va maintenant nous permettre d’a-
chever rapidement notre tracé; c’est-d-dire de dessiner
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rapidement quclques couples, quelques lignes d’ean et
quelques sections longitudinales.

Commengons par une de celles-ci, supposons-la faite &
Lo centimétres du plan médian (2 centimétresa I’échelle),
sa trace, sur le plan horizontal, est une paralléle Y,Y, a
2 centimétres de YY, et sur le plan rabattu du maitre cou-
ple, c’est unc paralléle Z,Z, & ZZ. Elles coupent le trait du
pont en H'H',, celui de la flottaison en I'T’;, celui du maftre
couple en J. Menons les lignes de rappel HH H'H,, I1T,
I')I;, et par une rotation autour de ZZ, relevons le point J
en j ; nous avons cing points, H,I, j, I, et H, de la projec-
tion en vraie grandeur sur le longitudinal de la section
envisagée.

De plus, la tangente en j est horizontale puisque J est le
point le plus bas de la section ; enfin nous savons qu’au-
tour de I ct de I, la section doit étre la plus tendue pos-
sible.

Posons une latte et cinq plombs sur nos cinq points,
nous verrons qu’il n’y a pour ainsi dire pas deux formes
possibles & lui donner, & moins de la torturer volontaire-
ment. Notre section 4 4o cm. du plan médian est donc
tracée. Rien ne nous empéche de tracer de méme plusieurs
autres sections, deux, par exemple, I'une A 20 P'autre & 6o
cm. du plan médian.

Supposons qu’elles soient tracées et cherchons 4 rabattre
un couple quelconque. Soit KK sa trace. Nous en trouve-
rons, sur le plan horizontal, depuis I'axe jusqu’aux points
Z'y et M'; les demi-largeurs au pont et a la flottaison. Por-
tons-les suivant ’horizontale LL, et suivant MM, sur XX.
D’autre part KK coupe le trait de la section effectivement
tracée en n. Dans le rabattement du couple, le point réel de
I'intersection du couple et de la section se rabattra a 2 cen-
timétres 4 droite de KK, puisque, dans I'espace, il est 4 4o
cm. du plan médian. Autant de sections, autant de points.
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Enfin nous avons I’aboutissement du couple au dessous-
quille. C’est donc, en tablant sur trois sections, un total de
six points pour déterminer notre couple. La détermination
peut passer pour précise.

S'agit-il maintenant de déterminer deslignes d’eau, celle
par exemple & 20 centimétres au-dessus de la flottaison.
Figurons sa trace QQ surle plan longitudinal &4 1 cm.
4 I'échelle au-dessus de XX. Elle coupe le profil en RR,, la
section & 4o cm. du plan médian en SS,, enfin, les seg-
ments de QQ interceptés dans les demi-rabattements des
couples indiquent les demi-largeurs des couples au ni-
veau QQ. Menons les lignes de rappel RR” SS', portons
sur les traces des couples, & partir de I'axe, lesdemi-
largeurs correspondant AT et & UV, nous aurons autant
de points que de couples, deux fois autant de points que
de sections longitudinales y compris la section médiane :
la ligne d’eau pourra étre aussi bien déterminée que nous
le voudrons.

Toutefois, entre tant de points obtenus rigoureusement
et précisant le trajet de notre ligne d’eau, il peut se faire
que la latte ait peine & suivre un parcours sans sinuosités
ni méplats. Nous devrons si le casse présente, abandonner
certains de ces points, en passant le plus prés possible en
moyenne de tous. Pour fixer les idées, supposons que les
points ainsi abandonnés soient ceux que nous avaient
données les sections longitudinales.

Ils ne se correspondraient plus dans les deux projections
si I'on n’avait soin de les corriger en menant une nouvelle
ligne de rappel depuis le point adopté pour la ligne d’eau
Jjusqu’a sa trace QQ. On corrigera alors la scction, mais
en corrigeant la section il se peut qu’on change les points
correspondants aux couples voisins ; il faut alors corriger
les couples, et ainsi de suite. Cette fastidieuse opération
quis’appelle le balancement est indispensable pour réaliser
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un plan de forme exact, et nous la conseillerions miéme en
un croguis pour toute erreur dépassant cn importance I'é-
paisseur d'un trait de crayon demi dur.

Ouand on aura (racé un nombre suffisaont de sections,
de couples et de lignes d’eau, qu’on les aura convenable-
ment balancées, la surface du bateau se trouvera complé-
tement détermindée, ¢'est-i-dire qu'on pourra obtenir la
forme de son intersection avee une serface quelconque.
Cherchons par exemple l'intersection du batcau avee nn
plan perpendiculaire au plan longitadinal, et se projetant
suivant wz, Habattons le plan cousidéré sar le plan
mdédian, autour de «x. Le point du livet du pont se rabat
en f, a droite de son intersection g avec «x & une distance
d’ o égale & B8 relevd sur la projection horizentale du
pout. On trouvera par la méme méthode les points corres-
pondants 4 la flottaison et & chaque ligne d'eau. Le
Toint correspondant au couple est en 74, sur une perpen-
diculaire & @« en ¢, intersection d'e« ct de KK, et & une
distance de 'axe égale & la demi-largeur du couple 4 cotte
hautcur vy, Le point correspondant & la section longitu-
dinale est sur une perpendiculaire i @« en son intersection
avec lc trait de la section, ¢t & la distance de fo cm. (2 cm,
A I'échelle) de «a, puisqu'ex est sitnée dans le plan mé-
dian, et que touns les points de la section que nous avons
tracée sont & fo cm. de ce plan.

On voit que la section ex peut dtre déterminée par le
mena.

En terminant, nous conscillerons pour I'élabhoration du
premier croquis d'un tracé de yacht I'emploi du papier
quadrille an millimétre. H dispense d'une pénible beso-
gue matérielle de constinctions de paralléles et de perpen-
diculaires, il donnc toutes tracées les lignes de rappel
dont on a incessamment besoin, et, bien que, suseeptible
de doformations lpcales, il sout pour ce molif inaeceptable
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- pour un tracé d'exceution, il est gramtement assez prévis,
malgré tout, pour Uédlaboration d’un eroquis de Pordre de
celui que nons envisageons.

A,



CHAPITRE IV

CALCUL DU DEPLACEMENT.

La méthode de tracé que nous venons d’exposer prouve
qu’a la rigueur on pourrait se passer de tout tracé pour la
construction d’un petit batcau. Nous avons montré que le
maitre couple, le profil, le pont et la flottaison, en somme
quatre lignes seulement choisies a priori, définissaient,
presque ne varietur la forme de la coque. Que les lignes
soient matérialisées, que I'on construise a priori le maitre
couple, la charpente médiane, qu’on réalise encore deux
autres courbes types (en pratique, on se donnerait alors
de préférence deux couples, I'un de 'avant, 'autre de ’ar-
riére), puis, que, sur les piéces de charpente ainsi taillées
ct assemblées les unes sur les autres, on allonge des plan-
chettes flexibles, des lattes & construire qui feront I'office
de nos lattes & tracer, on obtiendra comme une premiére
carcasse du bateau sur laquelle on pourra tailler toutes
les piéces de la charpente transversale: les piéces dites
membrures ou couples de construction seront définies de
la sorte comme nous venons de définir nos couples de tra-
cé. Cette méthode de construction est la seule en usage
parmi bien des constructeurs de barques de péche de la
cOte bretonne.

Si donc I’architecte naval doit dessiner entiérement un
plan, ce n’est pas que ce plan soit rigourcusement indis-
pensable pour passer a I'exécution. C’est que, seul, il per-

met de procéder 4 I'avance & quelques indispensables cal-
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culs, vérification de la bonne répartition du volume sur la
longueur, puis calcul du déplacement du bateau, c’est-a-
dire du volume de sa partie immergée sur lequel on se
hasera pour déterminer le volume et la forme du lest, qui,
nous 'avons dit, est logé tout entier dans la fausse quille,
et épouse par suite les formes de la coque dans la partie
basse, enfin calculs de la stabilité transversale et longitu-
dinale du yacht, qui permetiront de vérifier d’avance s'il
est aptc & porter tonte la toile qu’on lui destine.

Nous allons montrer comment, surle crequis dessing aun
précédent chapitre, ces premiers calculs peuvent étre dé-
grossis,

Supposous la caréne du bateau {¢’est-d-dire la partie de
la coque au-dessous de la flotlaison) coupde par une série
de plans transversaux en trauches assez minces pour que
dans chaque tranche ou puisse coosidérer que la surface
des couples ne varie pas d’une fagon sensible. On pourra
admettre que le volume de la tranche est égal au produit
de son épaisseur par cetie surface du couple constante pour

o WM m2 a8 m o

Fiz. 2.

chaque tranche. Le volume du batean sera égal 4 la somme

de ces volumes. St les tranches sont toutes do mbme bymis
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seur, I'épaisseur commune des tranches, I'équidistance des
sections transversales tracées entrera en facteur commun
dans tous les produits. Le volume de la coque sera égal
au produit de cette équidistance parla somme des surfaces
des couples de chague tranche.

Le probléme do la recherche des volumes est done ra-
mené au probléme de la recherche des surfaces. Pour ré-
soudre cc probléme plus simple, procédons de la méme
fagon : coupons par une sirie de lignes d’eau équidistantes
le couple dent nows voulons mesurer Uaire (figure 2},

Admettons que les élémeats du conteur du couple ab,
be, etc., compris entre ces lignes d’ean puisscnt étre con-
sidérés comme rectilignes. Les figures AaBb, BdCe, clc.,
sont des trapézes, ¢t nous avons:

Surface AaBb = M x AB
]

Surface B6Ce — ot & 5 B
]

Surface EeFf = Ee + F'f)( EF

Exfin :
Triangle FfG == f)( FG

Ajoutons ces égalités membre 4 membre, en remarquant
que les factenrs AB, BC... EF, FG sont égaux a I'¢quidis-
tance m des lignes d'eawn, nous aurons :

Somme des surfacos des trapézes et du triangle ou sur-
face du couple :

a4 B 4H 4 Ce Fe4-F F
:(A + -f—B + +-—4:-~f-f-|——‘f)m

2 z b1 2

=(%‘-‘+Bb+cc,..+Ee+Ff)m
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Si comme cela se présente en réalité, le dessous quille
avait été figuré avec une épaisseur réelle, la dernier élé-
ment de surface eidt été un trapéze et la somme entre pa-
renthése se terminerait par un terme contenant 2 au déno-
minateur. Cette méthode du calcul de la surface d’un demi-
couple, s’appliquera en général pour toute surface com-
prisc entre un ¢lément de courbe, une ligne droite et deux
perpendiculaires abaissées sur cette droite des extrémités
de la courbe ; il suffira de diviser la droitc en un nombre
quelconque de parties égales, de lui ¢lever des perpendicu-
laires par chaque pointde division, de mesurer lalongueur
de ces perpendiculaires, et de multiplier par la longueur
commune des divisions la somme des perpendiculaires
intéricures 4 la surface, augmentées de la demi-somme
des perpendiculaires extrémes.

Si, comme nous le conseillons, on emploie, pour faire
le premier croquis d’un yacht, du papier quadrillé au
millimétre, et qu’en outre on ait adopté une échelle simple,
Iéchelle de un vingtiéme par exemple, la surface d’un
couple peut se mesurer d’une fagon presque instantanée.
I1 est toujours facile en effet d’en modifier un tant soit peu
I'aboutissement au-dessous de fausse-quille de fagon 4 le
remplacer par un trait donnant unc aire sensiblement
équivalente et se terminant & une des lignes plus marquées
qu’on trouve sur le papier de¢ centimétrc en centimétre.
La flottaison a été tracée sur unc des lignes trés foncées
qui se trouvent de cing en cingq centimétres. Dans ces con-
ditions, les traits de centimétres partagent en divisions
égales la hautcur de notre couple. D'un coup d’eil, comp-
tons les divisions de la demi-ouverture & la flottaison, et
marquons le milieu de cette demi-ouverture. Appliquons
sur la ligne de flottaison le bord d’unc bande de papier,
marquons-y la longueur de la moitié¢ de la demi-ouver-
ture, reportons la bande de PaPier a la ligne de centivadtee
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au-dessous, en faisant coincider avec ’axe du couple une
des extrémités de la longueur que nous venons de reporter
sur elle, et portons & la suite la demi-ouverture cntiére du
couple & ce niveau. Passons 4 la suivante, et ainsi de suite
jusqu’aladerniéredontnous prendrons seulementla moitié.
Nous réalisons ainsi la sommation nécessaire d’'une fagon
purement graphique, cn évitant toute erreur de relevé ou
d’addition, et en économisant le temps des relevés et des
additions.

Pour un trois tonneaux de la nature de celui dont nous
faisons le projet, le tirant d’cau est de 1 m. 6o. Au ving-
titme, 1 m. 6o se traduit par 8 centimétres : c’est donc
neuf longueurs & ajouter sur la bande de papier.

Si I'on voulait plus de précision, pourles couples des ex-
trémités dont la hauteur sur le plan n'est que de 2 ou 3
centimétres, on prendrait pour équidistance cinq millimé-
tres, et 'on trouverait encore sur le papier quadrillé des
lignes assez marquées pour étre distinctes des autres lignes.

Au licu d’employer une bande de papier on peut encore
s¢ servir d’un grand compas A pointes séches, qu’on ouvre
de plus en plus, en plagant chaque fois une de ses pointes
sur I'axe, en piquant sa seconde pointe sur la ligne d’cau
correspondante, ct en écartant la premiére pointe jusqu’a
la faire coincider avec le trait du couple. Si le compas n’est
ni assez raide d’articulation pour que ses branches puis-
sent fléchir élastiquement sous I’effort, ni assez mou pour
qu’elles puissent s’entrouvrir ou se renfermer d’elle-méme,
ce procédé donnera des résultats plus exacts encore que
I'emploi de la bande de papier & cause des errcurs de mar-
quage qu’on peut commettre en repérant les points succes-
sifs sur celle-ci.

Supposons que pour le maitre couple nous ayons pris
la division en centimétres: mesurons la distance des points
extrbmes tracés sur la bande de papier ou I’écartement
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total des deux pointes du compas, au moyven d'un double
décimétre. Nous trouvons par cxemple 20 em. 5. Puisque
notre échelle est celle du vingtitme, il nons faudra, pour
avoir la somme des grandeurs réclles que nous avons gra-
phiquement relevies sur le plan multipliée par 20 la
somme résultaut de ce relevé graphique, 20,5.

Puis, pour avoir la surface du couple, il faudra multi-
plier ce produit par I'tquidistance réclle de nos lignes
d’ean, c'est-d=dire 20 fois en centimétre qui est I'équidis-
tance des lignes du tracé. Nous n'aurons encore quela
surface du 1/2 couple, pour avoir la surface du couple
entier, il faudra doubler le chiffre obtenn. En somme, la
surface du couple est 20,5 X 20 X1 X 20 X 2 =203 X 8oo,
= i64oo0. 18406 centimétres carrés valent 1,064, Re-
marquons qu’il est inutile de tenir compte cu ces transfor-
mations d'¢échelle des divers factours 10 et que sculs les
facteurs z importent. Bn effet, au lieu de multiplicr par
8co, multiplions par 8, et faisens abstration des virgules,
nous trouvons 1640... Or puisgue notre maitee couple a

Z

¥ a; a ¥
z
Fig. 3.

2 m. 2o de large et 1 m. 6o de profondeur, il ne peut évi-
demment pas avoir unc surface ni de 16 métres carrés, mi
de o™, 16, Sa surface est donc forchment 1 . Gly.
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En somme, manipuler une bande de papier ou un com-
pas & pointes séches, mesurer une scule longueur totale
au double décimétre (ou & défaut d’'un double décimétre
avec la division méme du papier quadrill¢), multiplier le
chiffre trouvé par 8 et choisir par I'évidence la position de
la virgule dans la mesure du produit, voici & quoi se
réduit la mesure de I'aire d’un couple.

Supposons obtenues les aires de tous les couples, ct sup-
posons que nous ayons porté sur les traces de ces couples,
au-dessous de 'axe YY de la figure 1 (axe que nous nous
supposons reproduit pour faciliter lalecture de ce chapitre,
en la figure 3), des longueurs proportionnelles  ces sur-
faces (par exemple a I'échelle de 10 cm. pour métre carré,
ce qui pour le maitre couple, lequel correspond au maxi-
mum de la courbe, donnera une longueur de 16 cm. 4.

11 est évident, puisque la caréne est absolument continue
dans toutes les lignes de son tracé, que la courbe joignant
tous ces points serait ainsi absolument continue.

Puisqu’il en est ainsi, pour la tracer, il va nous suffire
d’en connaitre quelques points, et de nous servir d’une latte
judicieusement choisic. Nous connaissons déja trois points:
les deux extrémités de la flottaison pour lesquels la sur-
face des sections transversales immergées est nulle, et qui
sont par suite cux-mémes des points de la courbe, et le
point & 16 cm. 4 sur une perpendiculaire au milicu de la
flottaison qui représente la surface du maitre couple. Deux
autres points, un a I'avant, l'autre & I'arriére, suffiront a
achever de la déterminer d’une fagon trés suffisamment
précise. Donc, il nous reste deux couples sculement 4 tra-
cer et & mesurer : nous avons vu que ni le tracé ni la me-
sure ne sont pénibles & réaliser.

11 faut choisir les deux couples en question relativement
prés des extrémités, environ & un huitiéme de la longueur
de flottaison ; en effet les courbes des aires des couples de
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yachts honndtement tracées sont toujours infléchies & Fa-
vant et assez tendues & U'arriére. Au milien cHes sont trés
continues ot suffisamment caractérisées par le point du
maitre conple ; seules les régions extrémes peuvent laisser
 la latte quelque indécision et demandent 4 étre pracisees
par un nouveau point. Cette courbe des aires des couples
est fvidemment, comme pous 'avons fait ressortir au cha-
pitee I, la ligne représentative de le répartition du dépla-
cement sur fa longuneur. 8i nous la découpons en tranches
étroites, la surface de chaque tranche représcntera le vo-
lume de la tranche faite & la méme place dans le hatean,
puisque la surface duo trapize réalisé dans la courbe des
aires des couples sera égal au produit de Uépaissenr de la
tranche par la longucenr représentant la surface du conpte
supposéc constante dans U'étendue dde la tranche.

Donc, pour aveir le volume du bateau, il nous suffira de
mesurer la surfaee comprise entre la courbe des aires des
couples et I'axe YY. Cette mesure de surface se fera de la
méme fagon que précédemment. Notee bateau a 7 métres
de long. Sa flottaisou A'A’y est représentée par une lon-
gueur de 35 ceminttres. Comme nous avons vu soiv de la
faire partir d'une ligne de 5 centimétres du papicr, ct de
la faire aboutir par conséquent & unc ligne de 5 centimé-
tres, les autres lignes similaires du papier nous donnent
une division en 7 parties égales @ §'il en était antrement,
si le bateau n'avait pas pour longucur un nombre exact
de métres, nous corrigerions un des aboutissements Je la
courbe, ou nous adopterions wne équidistance différente,
pour nous servir de certaines des lignes de centimétres 4lu
papier quadeillé.

Répétons uotre addition graphique avec unc bande de
papier. Ce sera cing longueurs 4 ajouter puisque les lon-
gueurs des ordonnées extrémes de la courbe sont nulles.

Mesurons la lungueur totale de ces cing longueurs mises
baut & bout, nous trouvens G en. 1.
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Il nous faut maintenant transformer cette longueur en
volume. Si 10 centimétres représentent un métre carré,
65 cm. 1 valent 6 m. 51 :il n’y a qu’un déplacement de
virgule & opérer. Puis, notre équidistance de cinq centi-
métres sur le plan valant un métre dans l'espace, notre
volume est 6,51 X 1 = 6m3 51. En somme, avec les échel-
les choisies, nous n’avons pas & multiplier par un facteur
numérique diftférant de 1 la longueur mesurée, et comme,
évidemment, le bateau ne déplace ni 63m3,10, ni om?,651,
son déplacement est forcément 6m3,51.

Si nous avons cru devoir tant insister sur le choix des
¢échelles de traces c’est que I'habitude d’employer toujours
la méme méthode judicicuscment choisie simplifie au-dela
de toute expression P'élaboration du premier croquis d’un
yacht. Un architecte naval expérimenté, peut, ayant choisi
la longueur, le maitre bau et la chatne d’un yacht, dresser
un premier croquis suffisant pour Iélaboration d’un devis
estimatif chez un constructeur, et pour savoir le poids de
la quille métallique qui influe sur le prix, mesurer le vo-
lume du bateau projeté, le tout en moins de une heure ct
demie.



CHAPITRE V

THEORIE ELEMENTAIRE DE LA STABILITE DES CORPS FLOTTANTS,
CALCUL DES RAYONS M];ITACENTH,]QUES.

Une notion trés fausse, et pourtant répandae chez nom-
bre de gens instruits, exposée méme dans plusicurs traités
de physique élémentaire, est qu'un flottear n'est en équili-
bre stable que quand son centre de gravité est au-dessous
de son centre de poussce ; autant dire qu'un corps reposant

Fig. 4.

sur un plan horizontal ne peut dtre en équilibre sta-
ble puisque son centre de gravité cst towjours au-des-
sus des points d'application de la poussée. Le raisonne-
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ment faux que I'on fait est le suivant : soit G le centre de
gravite d’'un batean (fig. 4), C, le centre des poussées
exercées par I'cau sur sa caréne, ou cenire de caréne, et
supposons que (G soit an-dessus de G, §i le batcau s'in-
cline, vers la droite parexemple, et que la flottaison passe
de la position £ 1 4 la position £ I, le bateau scra sou-
mis & un couple dont les forces sont dirigées suivant la
verticale, perpendiculaire maiutenant & la nouvells flot-
taison, ot lont 'unc est Ie poids appliqué en G ot tirant Ie
haicau de haut ¢n bas, I'antre la poussée appliquée en C
et le poussant de bas en haut. Le batean ne peut donc
manguer de chavirer.

On oublie que quand la flottaison passe de f7 & £ F,
fe centre de caréne ne reste pas en C, qu'i[ vient en G et
que pour peu que G’ soit 4 droite de la nouvelle verticale
passant par (i, le couple qui va se produirve tend 4 redres-
ser o bateau et non A 'uclines davantage.

Supposons que I'angle « des deux flottaisons soit trés
petit ; menoas par G une peependiculaire & FLY et pro-
longeons-la jusqu'a son intersection avee 'axe ZZ, en M.
Pour gue le conple poids ot poussée proveque le redresse-
ment du batcau dés qu'il commenee & s'ineliner, il faut
et il suffit, comme le montre la figure, que le point M s0it
au-dessus du point .

Le peint M s'appelle le métacentre, la distance du cen-
tre de caréne an métacentre s’appelle rayon mélaceniri-
que et se désigne par fa lettres. La distance entre le centre
de caréne ot le cenirve de gravité se désigne par la lettre 4,
et comme dans tous les navires deguerve on de commerce,
le centre de gravite est foujonrs an-dessus du centre de
caviéne, on comple a pasitivement de bas en hant & partir
du centre de eardne. Pour que le bateau soit stable, il faut
ct il soffit que le terme 8 — & soit positif, ct, toutes cho-
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ses tgales d’aillenrs, le bateau est évidermment d'autant
plus stable que § — @ est plus grand.

Jusqu'a présent nous avons suppost que le batean
#’incline par le travers, ou suivant la loagucur. Dans les
directions intermédiaircs, les perpendiculaires aux flottai-
sons passant par C ct C'ne se rencontrent plus. M est alors
le pied de la perpendiculaire commune aux deux droites.

Autant de positions choisies pour I'axe d'inclinaisva,
autant de positions différentes pour le centre de caréne ¢
et le métacentre M, autant de longueurs différentes pour
le rayon métacentrique. Mais cette longweur variable du
rayon métacentrique est comprise entre deux limites ; sa
valeur la plus faible correspond 4 Uinclinaison du hateau
par le travers, iuclinaison visiblement la plus facile & ob-
tenir ; sa valeur la plus fortecorrespond 4 Vinclinaison dans
le sens de la lunguenr, sens dans lequel le hateaun ecst na-
tarellement le plus stable.

Il suffit d'envisager ces valeurs limites, le rayon mita-
centrique transversal minimum pour lequel se réservera en
propre Uemploi de la lettre r et le rayon métacentrique lon-
gitudinal maximum qu’on désigne par R.

Cherchons & définir la valeur du rayon métacentrique
transversal. Pour cela, nous remarquerons que la nouvelle
caréoc limitée A la flottaison /£ est égale 4 Pancichne
caréne limitée 4 la flottaison £ [, augmentée de Fonglet
Io I compris entre les deux plans f1, I & droite de
leur intersection et diminuée de Uonglet gauche fof".

Ces deux caréues sont d'aillears de méme déplacement,
done la différence du volume des onglets est aulle. Comme
cette différence représente le volume engendré par la fot-
taison tournant autour d'uwa certain axe d'un angle «, et
que, d'aprés le théoréme de Guldin, l¢ volume engendré
par la rotation d’unc surface st ¢gal aw produit de la sur-
face par le chemin décrit par son centre de gravild, il fant
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en conclure que le cenire de gravité se trouvait situé sur
I'axe de rotation, autrement dit que I'intersection des plans
FLf I passe par le centre de gravité de la flottaison, et
dans le cas particulier actuel, est comprise tout entiére
dans le plan longiludinal médian.

Egalons le moment par rapport 4 ce plan de la nouvelle
caréne, & la différence entre le moment de Uancienne ca-
réne et le moment des deux onglets. Comme le moment
de I'ancienne carénc est nul, puisque son centre de gravité
est dans le plan nons avons

VTA — Moments des onglets = o

Ce dernier moment est d'ailleurs égala la somme arithmé-
tique du moment de chague onglet, puisque le poids de
Ponglet émergd el ta pousséce de onglet immergé tendent
a faire toaraer le batean dans le méme sens.

Mais Vangle CMA étant égal a &, et, puisqu' est supposé
trés petit, A pouvant Mre considérd comme dgal & MAs,

nous avons MAaV ou raV = moment des onglets. [1
faut maintenant calculer le moment des onglets. Nous
allens le faire par deus méthodes différentes. L'une qui
comporte un peu de caleul intégral a avantage de bien
faire comprendre aux personnes que n’eifraye pas ce calenl
le mécanisme de la théorie des rayons métacentriques;
I'autre, plus simplifite et n'exigeant pour étre comprise
gue des connaissances mathématiques élémentaires,conduit
plus rapidement 4 la méthode pratique par laguelle on
olbtient la valeur de r.

Premiére Méthode.

Supposens les deux flottaisons décomposées par des
perpendiculaires & leur axe commun en une série de tran-
ches infiniment petites de longueur dy, puis découpons
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chaque tranche par des cylindres ayant pour axe I'intersec-
tion des deux flottzisons et distants de la longueur trés
petite dix 4 leur périphérie,

Le petit élément de volume dont la section droite est
BB'CC, situé & la distance OB — @ de P'axe a pour volume
le produit de sa surface de base BR'CC’ par 'épaisseur de

la tranche dr, soit BB x BC X d¢ mais BB = xz,
BCG = dx. Son volame est donc « xdx dy ; son moment par
rapport & 'axe O sera = o 2 di dy. Le moment total des
onglets s'obtiendra en ajoutant les uns aux autres tous les
moments flémentaires ainsi ohtenus.

Or dans cette sornme de moments élémentaires « viendra
en facteur commun. DVautre part, les produits de la forme
dx dy représentent l'aire d’un élément de la surface de la
flottaison situé & la distance @ de l'axe. Le moment des
onglets s'obtiendra done en maltipliant par = {fa somme
des produits des éléments de surface de la floitaison par
le carré de leur distance & 'are.

Cette somme e pro(lnits o5t ce qu'on appcll(* cu alg("]}re
te moment d'inertie de la flottaison parrapport i son axe;
on le désigne par la fettre I

Le moment des onglets est égal & ] et comme il est
d’autre part égal 4 raV, nous avous

ra¥V =12l
1
r=
v

Le rayon métacentrique transversal v est donc égal
au quolient du moment d’inertie de la flotlaison par
rapport & son axe longitudinal, divisé par le volnme de
lacaréne. '

Oun démontrerait de méme que le rayen métacentrique
longitudinal R est égal au quotient du moment d’inertie
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de la flottaison par rapport & son axc transversal divisé par
le volume de la caréne.

Passons maintenant & la recherche pratique du moment
d'inertic transversal,

Pour Uobteair, il faudra dans chaque tranche intégrer
dans toute la lacgeur 2/ de la flottaison 'expression f i dz
oun ce qui revient au méme, Vintégrer depuis Uaxe jus-
qud la demi-largeur /, et doubler le résultat obtenu. ln-
téxrons. Nous avous

¢ s g af?
2 fo.L .L_-E—

LS

Puis sur toute la longucur L de la flottaison nous aurons
. . 2 .
A intégrer 'expression f 3 Idy, dans laguclle { varie avec

i ¢'une fagon qui n'est point exprimée par une fonction
algébrique. Nous opérerons graphiquement cette intégra-
tion ¢n partageant la lengucur de la flottaison en un nom-
Iwe suffisant # dc divisions égales asscz rapprochécs pour
qu'on puisse pratiguement admettre que dans 'étendue
N L .
d’une division de longueur -, la valeur de / ne varie sco-
n
siblement pas. Dans ces conditions la valeur de intégrale

s . . L 3
pour une division quelconque seraégalea - > ::‘Tz, ot pour

la flottaison toute entiére, elle sera
1

L
I = - somme de —%-

oun

L.
- somme de [°
f

LN ]
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Denwiéme Méthode.

Soit & chercher le moment des onglets par rapport &
I'axe commun des deux flottaisons voisines.

Coupons les onglets par des plans normaux 4 cet axe,
divisant en n parties égales la longueur L de la flottai-
son, et supposons n asscz grand pour que dans towte I'é-
tendue d’une tranche de longueur < la demi-largeur de

: "
la flottaison OD — | puisse &re considérée comme cons-
tante. Chaque tranche pourra alors tire considérée comme
un petit prisme droit & base triangulaire ODD ¢t de

L ’ ) .
hauteur —. L'angle & étant trés petit. On peut poser
"

DF
Surface ODD" = OD 3 —
2

DF — ODe o
— o
Surface ODDY = OD% =
a L
Volume du prisme — i
2 n

Pour avoirle moment du prisme nous multiplicrens son
volume par la distance de sou centre de gravité d I'axe.
Ce coatre de gravité correspond au centre de gravite H

du triangle ODD, lequel est anx g- de la médiane OE du
triangle. _
L'angle « dtant Lees petit on a sensibloement :
OE=0D OH=:!
Done on peat éerire :
. | A £l E
Moment du prisme = = — ¥ - {
n % 3

L
=X aXD
kA



62 ARCHITECTURE ET CONSTRUCTION DU YACHT

En ajoutant les moments de tous les prismes constitutifs
d’un onglet on a :

Moment d’un onglet — ;— L somme de /2
n

ct enfin pour les deux onglets :

L .
Momentdes deuxonglets:% S XX somme de &,

Posons ;1]—" % somme de * =1, il vient

n
raV = I«
_ 1
"=y

Sans nous préoccuper de la signification algébrique du
terme I, nous avons, par I'exposé qui précéde, déterminé
tout au moins la maniére de le calculer. Appliquons cette
méthode & la recherche de I pour notre projet de yacht.

La flottaison est partagée en 7 divisions par les lignes de
5 centimétres. Nous reléverons les longucurs des 5 ordon-
nées figurant sur ces lignes. Nous trouvons cinq nombres
exprimés cn centimétres : I’échelle étant de ;l;, un centimé-
tre représente o m., 2. Il faut donc multiplier par 0,2 les
nombres trouvés pour avoir la valeur en métres des demi-
largeurs réclles de la flottaison.

Ceci fait, élevons ces demi-largeurs au cube, et faisons
la somme de tous les cubes. Nous trouvons 5,325. Multi-
plions par I'équidistance réclle de nos ordonnées : comme
elle est de un métre dans I’espace, le produit reste 5,325.

2 o .
Prenons-cn les 3 nous trouvons I = 3,55. Divisons par le

volume déja obtenu de la caréne V= 6,51 nous trouvons

= o m. 55

r=

<im
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Cette fois, il ne s’agit plus d’opérer sans réflexion, sdr
d’¢tre guidé dans la position finale de la virgule dans le
chiffre de 7 par I'évidence méme. Notre batcau, s'il était
mal congu, pourrait fort bien n’avoir que o m. 055 de r,
ce qui devrait nous conduire & refairc immédiatement no-
tre projet : dans le calcul de r, abandonnons donc les mé-
thodes simplifiées et n’oublions pas que puisque dans I'ex-

. I . .
pression r == v V est exprimé en métres cubes, il faut ¢va-

luer toutes les longueurs servant a calculer I en métres, et
qu’alors r scra aussi exprimé en métres ou fractions de
métres.

Nous ferons remarquer que le mode de calcul indiqué
du moment d’inertie transversal ne suppose pas rigourcu-
sement la division de la longueur de flottaison en partics
égales, il faut seulement que dans I'étendue d’une division
on puisse considérer les demi ouvertures de la flottaison
comme sensiblement constantes. Pour se servir des li-
gnes du papier quadrillé dans le cas ou la longueur de
flottaison ne permettrait pas une division en parties égales
par ces lignes, on pourra adopter une division en p parties
dont (p — 1) égales entre clles et la derni¢re différente
de toutes les autres. Soit m la longucur réelle des (p — 1)
parties égales, et n la longueur de la derniére partie, la
valeur de I sera

1=: [m (1.3 1 zp;) +nl;]

Le calcul de r est indispensable pour tout projet dressé
avec quelque soin. Celui de R l'est beaucoup moins. La
stabilité longitudinale d’un yacht de formes moyennes est
toujours assez grande pour qu’il ne risque point de chavi-
rer par l'avant. Ce sera donc exceptionnellement qu’on
aura besoin d’envisager R, soit qu’on veuille construire un
yacht de formes trés spéciales, soit qu'on veuille se rendre
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compte de la fagon dont un yacht donné supportera I'effort
d’inclinaison longitudinale qu’il subit de la part dc sa
voilure.

Dans ce cas, et bien que cette méthode ne soit pas celle
qu’on emploie pour les calculs complets des grands bati-
ments, il faudra opérer sur 'axe transversal comme nous
venons d’opérer sur 'axe longitudinal ; on le divisera en
parties égales, on prendra le cube des ordonnées comptées
parallélementau plan médian, on en fera lasomme. Comme
la flottaison n’est pas symétrique par rapporta l'axe trans-
versal, il faudra compter toutes les ordonnées, de Faxe &
chaque extrémité vers Pavant ou vers I'arriére. La valeur
du moment d’inertic sera le tiers de la somme de leur
cube multipli¢ parleur équidistance.— D’autre part, comme
axe transversal, on ne devra pas, pour un yacht, se conten-
ter de prendre la perpendiculaire au plan médian par le
milicu de la longucur de la flottaison : il faudra prendre
une perpendiculaire & ce plan passant par le centre de gra-
vité de la flottaison, déterminé par la méthode que nous al-
lons exposer au chapitre suivant.



CHAPITRE Vi.

DETERMINATION DU CENTRE DE CARENE.

8'il o’est pas néeessaive, pour qu'un bateau soit en équi-
libre stable, que son centrede caréne soit au~lessus de son
centre de gravitd, il faut tout an moins que ces deux points
soient sur [a méme verticale.

On ne sera done sdr de voir le baleau qu'on projette
flotter aprés construction suivant la flottaison projetie,
que si l'on & & I'avance déterming: les éléments de la cons-
traction, de telle sorte que cotte coincidence sur une méme
verticale des deux centres soit réaliste.

1l faut done savoir déterminer leur position. On cher-
chera d'abord celle du centre de caréae 1 celle du contre de
gravité en dépendra : quand le plan de construetion sera
asscz avancé pour qu’on puisse counabire le déplacement
ot le centre de gravitd de la coque et de la voilure, on vé-
glera le poids et la position du lest de fogon 4 amener,
dans [e sens de la longueur, le centee de gravite total & la
position désirable.

Dans le sens transversal, le batrau, sauf en quelques
légers détails d'aménagement, étantun corps symétrique,
son centre de gravité est forcément dans le plan axial,
de méme que le centre de caréne. Enfin les positions en
hauteur de ces deux eentres nous importent fort puisque
d’clles dépend Ia valeur du terme @ dans l'espression
g — a dont la grandenr caractérise la stabilité du bateau.
Celle du centre de gravité ne pourra étre connae exacte-

h,
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ment que plus tard. Mais celle du centre de caréne est tout
de suite susceptible d’étre calculée.

Calcul des ordonnées du centre de caréne.

Le centre de caréne, appellation nautique du terme de
physique centre de poussée du bateau, est ce qu’en géo-
métrie et en mécanique on nommerait centre de gravité
du volume immergé du bateau. Pour Pobtenir, nous appli-
querons la méthode de recherche des centres de gravité de
volume ; nous décomposerons le volume en volumes élé-
mentaires, nous chercherons la valeur des moments de ces
éléments de volume par rapport 4 un axe, nous en ferons
la somme et nous la diviserons par le volume total ; nous
obtiendrons ainsi le bras de levier par rapport a I’axe choisi
de la résultante. En recommengant cette opération par
rapport 4 un autre axe, nous aurons le point d’application
de la poussée.

Il nous faut d’abord connaitre la position de ce point
en longueur. Pour cela nous nous servirons de la courbe
déja tracée des aires des couples qui représente la répar-
tition du volume de la caréne surla longueur de la flot-
taison. Le centre de gravité de la surface de cette courbe
est par définition méme de la courbe dans le méme plan
transversal que le centre du volume de la caréne.

Le probléme est donc ramené & la recherche du centre
de gravité d’une surface comprise entre un axe et unc
courbe, ou plus généralement comprise entre un axe, une
courbe et les projetantes sur 'axe des extrémités de la
courbe. Traitons-le sous cette forme générale. Soient A et
H les projections des extrémités de la courbe (fig. 5) soit
AH = L. Divisons AH en parties de longucur /! suffi-
samment petites pour qu'une tranche CDC'D’ découpée
dans la surface envisagée par des ordonnées.en deux
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points de division consécutifs puisse é&ire considérée
comme ayant son centre de gravité an milien de CD. Ap-

B, c' Dl
r

ABCD F G H
Fig. 5.

pelons respectivernent a bed... g h les longneur des or-
donndes, ot prenons les momaents par rapport au paint A

b
Moment AA'BB — “+ f>< K

b
Moment BBCC' — _‘llf { >< v
2

...................

Moment FF'GG' _f""” py it

!

2

Moment GGHIT ”'H'zx {_;)+Ii

8i nous faisons la somme élémentaire il vient pour le
moment total de la surface :

:g{a+b+3b +3¢4be40d4. .. {20=3)F+
Fi2n—3gtilza—1)g+{2a—1)R)
=£- lat4b4-8c-ta2d ... hn—R)g4(2n—} &)

—e[ftetmtst. i+ (—3)n
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Et enfin, si Pon appelle £ la surface totale et & la distan-

ce de son ceutre de gravité i A
H
r:% [E-]-b-l— 20434 .. (n—1)g+4 (: —_ :5) k].

Dans le cas de la recherche du centre de gravité de 'aire
de la courbe des aires des couples la formule se simplifie
parec que @ et A, termes extrémes, sont nuls. P’antre part,
onr aura en ce cas particulier, puisque a et & sent nuls.

I=tbtetd ... 49
_tlbtoet3d .. fn-ng
R S i S ———

On voit qu'il suffit de partager la courbe en parties éga-
les, de relever les ordonnées, de les &crire les unes au-des-
sous des autres en colonne, d’cn faire la somme, puis d'é-
crire une scconde colonne ou figuera une fois le premier
chiffre, deux fols le second, trois fois le troisiéme ct ainsi
de suite jusqu'd la fin, de faire le total de cette denxitme
colonne ct de le diviser par la somme de la premiére co-
lonne. Le quotient, multiplié par lalongucur d'une divi-
sion, représentera la distance du centre de gravité d extré-
mité A partir de laquelle on a commencé I'énumération des
ordonnées. En tout ce calcul il est inntile de recourir & la
transformation des nombres de centimétres lus en nombre
de métres réels. En opérant sur les valeurs méme des or-
données du plan, en centimétres, on obtient la distance on
centimétres du centre de gravité de la figure elle-méme i
I'extrémitt de cette figure,

On peut donc Ffaire figurer le centre de gravité de la
courbe des aires des couples en longuenr sur leplan; il ¥
occupe la position représentative de celle du centre de ca-
réne dans I'espace.

De mime que pour avoir cetle position ea longueur nous
avons recoury a la courbe des aires des couples, de méme




DETERMINATION DU CENTRE DE CARENE 6g

pour Vavoir en hauteur, le plus simple sera de tracer la
¢ourbe des aires des lignes d’ean ¢t de chercher le contre
de gravité de cette courbe. Pour tracer la courbe on opé-
rera, toujours par la méme méthode graphique, le caleul de
la surface de la flottalson, et de deux ou trois lignes d'eau,
dont une au moins au-dessus de la flottaison, de fagon &
hien préciser la forme de la courbe autour de cette région,
an pm‘l[!]'a sur r‘.haqll(‘ ligll[? {l‘l'ﬂll II]{‘SLll'i.‘l'. e lUllgul‘lll'
proportionnelle 4 sa surface, on joindra les points obtenus
par unc courbe continue tracée & la latte. Eofin on parta-
gera la profondeur de la caréne en parties cégales, et on
opéreracomme nous venons de e dire av sujet dela courbe
des aires des couples, sauf gqu’il faudra, pour I'énumération
des divisions, partir dc la flottaison, ct que la surface de
celle-ci devra figurer par sa moitié dans la premitre co-
lonne, et pour un quart dans la seconde.

La méthode de calculs que nous venons J’exposer per-
met enfin, sans qu’il soit nécessaire d'entrer ici en plus de
détails, de procéder 4 la recherche dua centre de gravité de
la flottaison, recherche qui. nous I'avons vu, est nécessaire
si 'on veat passer au caleul du ravon métacenteique lon-
gitudinal,

Lz détermination duo centre de cavéne, oulre 'otilité
qu'elle présente au pont de vae de fa construction alti-
ricure, a, dés le tract du premier crequis, une réelle im-
portance ; elle permet de contrdler la honne répartition du
volume de "avant 4 'arriére et de has en hant. En ee qui
concerne la position en longueur de ce centre, il est bon
qu'elle ne soit pas trop éloignée du milien @ clle sera de
préférence sur Iarriére du milien, puisqu’il est plus facile
dvidemment 4 I'ean de refluer du fond du bateau jusqu'a
I'arriére que d’affluer de 'avant jusqu’aun fond, et que par
suite on se trouve conduit & faire Ies formes de la région
avant un peu plus allongées que celle de P'avridre. Nous
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ne croyons pas qu’il y ait matiére i poser des limites au
reculement du centre de caréne sur ’arri¢re, pour un ar-
chitecte qui volontairement chercherait dans ce reculement
des combinaisons nouvelles de formes. Pour celui au con-
traire qui désire ne pas voir son projet sortir des formes
moyennes, il semble qu’un vingtiéme de la longueur sur
I'arriére du milieu soit une distance & ne pas dépasser
pour ce point.

Quant 4 sa position en hauteur, elle ne saurait étre chif-
frée & priori. Tout ce qu’on peut dire, c’est que plus le
centre de caréne sera haut, plus le bateau a de chances
d’étre stable, et que si I’on cherche 4 améliorer les formes
d’un batecau connu pour obtenir un nouveau plan, unedes
améliorations sur lesquelles devra se porter I'attention de
Parchitecte naval consisterait a relever si possible le centre
de caréne.



CHAPITRE VII.
MISE AU NET DU PLAN DES FORMES.

Le croquis une fois arrété et les premiers calculs dégros-
sis, il faut faire tracer un plan de forme complet et exact,
et faire reprendre minutieusement les calculs. Tout ce tra-
vail sera ’ceuvre d’un dessinateur de marine. A moins de
dispositions naturelles toutes spéciales pour le dessin gra-
phique, unarchitecte naval rivaliserait difficilement en pré-
cision de tracé avec un dessinateur. Vouloir se passer de
son concours serait aussi peu normal que prétendre faire
soi-méme ceuvre de charpentier oude calfat.Mais’architecte
naval, s’il ne manie pas lui-méme ’herminette, ne doit pas
moins surveiller de prés le charpentier, et s’assurer qu’il
respecte intégralement les formes figurées sur le plan ; de
méme il doit surveiller de plus prés encore le dessinateur
et prendre garde que les nécessités du balancement ne le
conduisent pasa s’éloigner de proche en proche des formes
d’abord congues et figurées sur le croquis, & ab4tardir en
un mot le batcau projeté.

Le dessinateur devra reproduire les lignes figurées sur
le croquis du plan des formes, mais cette fois & I’échelle de
1/10. Il les balancera, puis, en partant de ces premiers élé-
ments, destinés en partie 4 disparaitre, il déterminera des
couples, des lignes d’eau et des sections respectivement
équidistantes. Pour un bateau analogue en tonnage & ce-
lui que nous envisageons, 'équidistance des couples ne dé-
passera pas 1 métre, on l'obtiendra exactement en parta-
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geamt en un nombre eutier de parties égales la longueur
de la flottaison. Cetie longuenr est souvent, en la circons-
tance, appeléelongueur de perpendiculatre en perpendi-
culaire : on nomme en effet perpendiculaires avant et ar-
riére les verticales passant par les extrémités de la flottai-
son et on les désigne respectivement par les signes Pppy
PpmR. Pour préciser les formes du yacht anx extrémités,
on fera bicn d'y figurerdes couples supplémentaires a mi-
distance des couples principaux de tracé. Les couples se-
ront réunis en une troisiéme figure distinete, autour d'un
axe commun. Les demi-couples de 'avant seront tracés i
droite, ceux de Parriére 4 gauche de cet axe. Ceite figure
prend le nom de vertical.

L’¢quidistance des lignes d’ean ne dépassera pas 3o cen-
timétres. On [a déterminera en partageant er un nombre
entier de parties égales la distance entre la flottaison et
Vintersection de la verticale tracée an milien de la longueur
de la flottaison ou perpendiculaire milieu avec le dessous
de la fausse quille; cette distance est le #irant d’ean milieu.
Nous avons admis que be dessons de la fausse quille, trait
inféricur du profil, était paralléle i la flottaison. Bien que
cc ne soit pas 'esage le plus répandu, c'est du moins le
plus pratique 4 tous les points de vee, étant donne laforme
actuclle des yachts dans lesquels I'étrave est trés inclinde,
ct par suite la région avant do profil dégagée de matiére.

Dans tous les navires & &teave droite, il est nécessaire de
donuer de la pente & la quille pour diminoer la surface du
profil & Favant. La distance «le Pextrémité 4 laretére de la
quoille i la flottaisen, tirant d'ean arriére, est elors plus
grande que le (irant d'ean avant, distance de 'extrémité
avant de la quille 4 la flovtaisou. On appelle différence, la
différence entre les deux tirants d’eau, Le plan des formes
traed en dessinant les lignus d'can para[h‘-lcs a la flottaison
prévue; est dit tracé en différence. Pour la coustruction, i}
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est utile de revenir 4 un plan de formes tracé sans diffé-
rence, en supposant la quille horizentale et Tes couples per-
pendiculaires & celle-ci, parce qu'en disposant, au moment
de constraire le batean, la pitee de quille horizontalement,
on déterminera avec an simple fil & plomb la position des
pitces de charpente transversale.

Cette modification du tracé 'est jamais nécessaire pour
un yacht; la fausse quitle méme fat-elle en différence, il
scrait toujours possible de disposer la quiile, piéce infé-
rieure de la charpente proprement dite, parallélement 4 la
flottaison prévue. Mais pour simplifier la confection de la
fausse quille, nous préconiserons toujours U'adoption d’un
trait de dessous fapsse quille paralléle anssi & la flottaison
prévae. Le tirant d’eau du yacht sera la distance entre ces
deux parallédes.

On prolongera au-dessus de la flottaison et presqu’an
volsinage du pont la division faite en vue de déterminer
la position des lignes d'eau immergéces, et on exigera du
dessinateur qu'il trace les lignes d’cau de la région émer-
gées 4 la méme équidistance que les auatres. Toutefois,
comme dans la région milicu, les lignes d’cau supérieu-
res se confondent presque, on pourra se contenter d'en
tracer une ou deux : mais dans les extrémités elles seront
dessinées au complet.

Les scctions longitudinales ne serant pas distantes de
plus de 20 em. On ne tracera pas les sections faites trés en
abord et qui, coupant la surface sous un angle trés aigu,
manquent absolument de précision.

Pour suppléer aux sections longitudinales et pour ache-
ver le balancement de la coque on sesert souvent d’un qua-
tritme systéme de figures appelt {isses planes ou Iisses ra-
battues. Les lisscs planes sont U'intersection de la caréne
avec des plans perpendiculaires aux plans des couples ct

YAGHT BT YACHTING. L. B
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obliques par rapport aux autres systémes de plans jusqu'’ici
considérés.

C’est donc seulement sur le vertical que ce plan est fi-
guré par une ligne droite.

La figure 6 indique la marche & suivre pour le tracé
d’une lisse plane. Soient FL la flottaison sur le longitudi-
nal, F'L’ la flottaison sur le vertical, XX la trace du plan
médian sur I'horizontal, YY la trace du plan médian sur
le vertical aaaa'a’a’, a,a, le maitre couple, bbb, b,b,
un couple de la région avant, ccc, ¢,cq un couple de la ré-
gion arriére, ddd, d\d, d'y d'; d,d, une scction longitudi-
nale. Cherchons & déterminer une lisse coupant le maitre
couple en A, A". Nous ménerons a partir du point A une
ligne aussi normale que possible en moyenne a tous les
couples de la région avant. Elle coupe YY en B. Ce sera
la trace du plan de la lisse sur le demi-vertical avant. La
trace du méme plan sur le demi-vertical arriére serait A'B.
Mais & cause de la différence de forme entre les couples,
de l'arriére et ceux de 'avant, la lisse déterminée par la
droite A’B ne serait pas suffisamment normale en moyenne
aux formes dans la région arriére. On a soin pour se rap-
procher de la normalité moyenne, condition sine qua non
de la précision, d’abandonner pour la partie arriére de la
lisse le plan déterminé par A'B, et de choisir un plan dis-
tinct du précédent déterminé par A'B’, droite plus nor-
male en moyenne aux couples de I'arriére.

Il va maintenant falloir rabattre les intersections de la
caréne avec les deux plans AB A'B’ sur des plans horizon-
taux en les faisant tourner autour des horizontales B et B'.
Pour avoir pour la lisse une figure unique ct continue,
nous déplacerons les rabattements de ses deux moitiés, de
telle sorte que les rabattements des points A et A’ coinci-
dent ; comme d’autre part les tangentes en A et en A sont
toutes deux paralléles 4 I’axe des deux courbes, elles se rac=
corderont forcément.
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Pour représenter 'axe horizontal de rabatiement I, on
prend la droite XX : on rabat la lisse du ¢6t¢ opposé & ce-
lui on sont tracées les lignes d’eau. Pour représenter I'axe
horizontal de rabattement B, on prend une droite XX pa-
ralléle 4 XX et 4 une distance d’XX égaled A'B'— AB. On
voil que de Ia sorte on aura forcément la coincidence dé-
sirte cntre les rabattement A, et A’y de A et de A'.

Pour obtenir le rabattement d'un point de couple tel que
E ou G, des couples bb et ec, il nous suffira de compter sur
by A partiv de XX et sur ¢,c, & partiv de XX des lon-
gueurs égales 4 BE et 4 B'G, nous obtenonsles points Ey, G,

Pour obtenir le rabattement d'un point de ligne d'ean tel
que H, delaligne d'can FL, nous remarquerons que Hap-
pazticnt A une horizontale paratléle au plan médian 4 une
distance OHde ce plan. Menons sur’horizontal uoe paral-
lele zx 2 XX 4 une distance ¢gale 4 OH. Son intersection
avee la ligne d'cau FL FL FL est en H'. Ce point est la pro-
jeetion de H sur I'horizontal. Quand on rabattera la lisse
autour de I'axe X'X', lc point H viendra en H, sur une
ligne de rappel Hy, H'; & une distance MH; de X'X' égale &
BH.

Pour obtenir le rabattement d’un point I de la section lone
gitudinale ddd d\d, d.d, nous méncerons de méme sur
le I(]Ilgiludhm[ une pm‘all("[e distante de FL d'ane quantité
¢gale & M, distance eutre I et F'L'. Cette paralléle coupe
ddd en I', prajection longitudinale de 1, ¢t le rabattement
ile I sur le plan de la lisse se fait en comptant 4 partir de
X'X' une longueur Nl égale a Bl

Les mémes opérations cffectuées on ordre tuverse pers
mettraient d’#tablir le vertical, le longitudinal et hori-
zoulnl d'un bateaw dont en connaiirait un nombre suffis
sant de lisses. Aussi certains architectes navals r_-mpluic ni-
ils pourie premicr dégrossissement des formes, les lisses de
préference & toute autre ligne de tracé.
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Cette méthode r’a a priori rien de manvais. Ge serait
cependant ane erveur de croire gqu'elle est mneillcare que
celle que nous avons exposée. Les lisses e sont pas en
effet, comme d'aucans vowdrvaient le croirve, plus des che-
mins d'eas que 'importe quelle antre section plane de la
caréne, et leur parfaite continuité- obtenue dés le premier
croquis ne garantit pas uue supériorité de marche au yacht
puisqu’en débutant autrement, on n'en doit pas moins con-
sidéver le balancement comme terminé qu’aprés avoir
amené foutes les lignes planes de la caréne & une conti-
nuité absolue.

Le balancement par les lisses se fera en retouchant sue-
cessivement aux trois figures. Sile peintabandonnd est un
point de couple tel que E, le point E du couple devra ttre
déplacé sur la ligne BA, ot le couple &b sera remanie
en conséquence ; siles points abandonnés sont des points
de ligne d’cau ou e section,la marche & suivre est un peu
plus délicate. Soit par exemple Hle point par le rabatte-
ment duquel on suppose n'avoir pas pu faire passer le trait
continu de la lisse rabattue. Appelons toujours H, le point
de la lisse rabattue qui correspond 4 la ligne de rappel
H'M. Supposons MH, plus grand que BH, et soit MH', =
BH. Menons H,H", parallole & XX et conpant le trait de
lisse en H”, puis tragons la ligne de rappel H* H” jusqu’a
ax. Les points H'H,” servont évidemment la vraie pro-
jection ¢t le vrai rabatternent du point H, puisqu’ils sent
F'un 4 la distance OH de XX et Pautre 4 la distance BH (e
X'X'. Pour balancer la ligne d'can FL. FL FL il faudra
donc en faire passer le trait par H” an licu de H'

Une méthode analogue s'appliquerait an balancement
d’une section longitudinale.

Poar achever la détevmination la plus minuticusement
précise des formes, onemploic enfin le tracé de fisses i
donble conrbure, intersection de la sorface de la caréne
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avee des surfaces courbes. Toute ligne courbe figurée sur

Puwe des trofs projections peut dtre considérée comme une

lisse 4 dlouble courbure. On détermine ensuite les projec-
tivns de cette lisse sur les denx autres figures du plaa:

nous ne reviendrons pas sur le détail de cette opération

analogue anx opérations déji déerites en ce chapitre et en

le chapitre III. Le livet de pont en particulier doit étre
consilért comeme une lisse & double courbure. On n'ou-
blicra pas d'ent déterminer la pl‘ujccl.iun sur le vertical et

d’en bien balancer les trois projections. Ou se rappellera

en particalier que le maitre coaple étant le contour apps-

rent du bateau projeté snrun plan vertical, les deux moi- |
tiés avant et arvicre du livet projeté sar le vertieal doivent
se raceorder tangentiellement avee lui, par un congé & trés

failie rayon.

Daus [e cours du chapitre I nous avens suppesé le ba-
teau terminé suivant son profil par une ligne mathémati-
que sans ¢paisseur. Cette hypothése simplificative est 3
peinte admissible en pratigque peur un premier croguis, et
scelement en ce qui concerne les parties avant et arriére
du profil.

La nicessité de loger Ie lest dans la fausse quille oblige
toujours a donuoer i celle-ci une épaisseur trop considéra-
Ile pour qu'vn puisse un seul instant la négliger, On se
dotera la forme du dessous de guille en le représentant
par uue ligne d'eau spéciale.

En tous cas, dans le plan au net, I'épaisseur de Pacéte
du profit sera déterminée et précisée surl’horizontal et sur
le vertical. Enfin le plau au net comportera sur les trois
projections le tracé d'one ligue nommée piblure, dont
uous nous réscrvens de parler au prochain chapitre,

Quaml e plant hors bordé est mis au net et hien arrdté,
le dessinateur proctde aux calculs pricis de déplacement
ct de stabilité,



MISE AU NET DU PLAN DES FORMES 79

Nous donnons, A la fin de ce volume, des tableaux mo-
déles pour I'¢laboration de ces calculs. Nous pensons
qu'en se reportant aux précédents chapitres, on suivra
sans peineau travers de ces tableaux les formules mathéma-
tiques sur lesquelles sont basés les calculs du déplacement,
du rayon métacentrique ct du centre de caréne. 1l importe
toutefois de remarquer que le tableau de calcul du dépla-
cement comporte le relevé des dimensions des ordonnées
communes aux divers couples et aux diverses lignes d’eau.

Or si dans la partic milieu du yacht, les ordonnées
peuvent toujours se relever sans difficulté, il n’en est
pas de méme au voisinage du profil : il est rare en effet
que les points d’intersection des traces des couples et des
traces des lignes d’eau, tombent exactement sur le profil.
Il y aura la pour chaque ligne d’cau ou pour chaque cou-
ple matiére & des corrections d’aboutissements ayant pour
objet de remplacer la ligne envisagée par une autre ligne
de méme aire aboutissant & I'un des points du quadril-
lage formé par les traces rectilignes sur le longitudinal.
Ces corrections toujours délicates devront étre surveillées
de trés prés par I'architecte naval.

Nous attirerons aussi I'attention sur les quelques points
suivants. Tout d’abord les calculs sont faits sur une caréne
fictive ou I'on suppose I'équidistance des couples et celle
des lignes d’cau respectivement égales & 1. En effet comme
la valeur réelle de ces ¢quidistancesintervient toujours,
1a ou elle intervient, en facteur commun, il suffit de modi-
fier pour en tenir compte les résultats des calculs opérés
sur la caréne fictive. — Enfin on constatera que le calcul
du rayon métacentrique longitudinal n’est point opéré par
la méthode que nous avons indiquée au cours du chapitre
V. Nous croyons inutile d’entrer ici dans le détail des opé-
rations algébriques qui conduisent a la méthode générale-
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meni en usage et que nous engagerons 4 suivre lors de
P'exécution des caleuls précis.

Cette méthode qu'on trouvera formulée au tableau spi-
cimen permet d’obtenir le moment d'inertic de la flottai-
son par rapport & un axe tranversal passant par le centre
de gravité de la surface, sans tracé ni relevé spécial des
sections longitadinales ot en se servant seulement des di-
mensions relevées pour les autres caleuls.



CHAPITRE VIO

TRACE DU PLAN HORS MEMBRE.

Les yachis ont, comme tous les batednx, pour princi-
pales pitces de construction, trois fortes piéces longitudi-
nales médianes, la quilie en bas, Vétrave 4 I'avant, 'étan-
bot 4 l'arviére, sur lesquelles repose toute la charpente,
et que si on les compléte par V'allonge de vonte qui forme
le dessous du cul de poule, dessinent diga le profil de la
coque proprement dite, Sur ees pitces viennent se fixer des
couples, ou membrures transversales, qui font comme
une premiére ossature, qui sont au bateau ce que sont les
cOtes & la cage thoracique. Sur cos membrares, et aboultis-
sant & la quille, a I'ttrave, & I'étambot etd 'allonge s'ap-
plique le dordé composé de planches appelies bor-
dages. .

Le plan des formes que nens venons de tracer {lait un
plan Aors bordé. Pour connaitre exactement le tracé des
couples, 1l va falloir tracer le plan inférieur bordé, ou ce
qui revient au méme hors membrure, on hors mem-
bres.

L’aboutissement du bordé sar les pidces médianes de
construction se fait dans des entailles appelées rablures
pratiquées dans ces pidees. de telle sorte que les exteémitis
des bordages 8’y logent sans surépaisscur. L'intevsection
de la rablure avee les formes extéricures du bateau est
V'extériear rablure, le fond de rablure est an sommet de
I'angle de Uentailie.
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Le plan hors membre a pour partie commune avec le
plan hors bordé toutes les surfaces des piéces médianes
au-dela de I'extérieur rablure. A cette ligne, il s’en sépare,
suit le can de la riblure, normal a4 peu prés, en chaque
point, aux formes, puis, depuis le fond de riblure il est
une surface paralléle au hors bordé, et distante de lui de
I'épaisseur du bordé.

Pour déterminer le hors membre, il faut donc préciser
d’abord la forme générale de la rdblure, puis déterminer
partout ailleurs la surface parallé¢le au hors bordé a la dis-
tance convenable.

La rablure de la quille devra étre & une distance raison-
nable du dessous quille ; pour un bateau du tonnage de
notre projet, trois centimétres environ seront suffisants;
quant au dessous quille, sa position est imposée par la
nécessité de pouvoir loger largement le volume du lest
dans la partie du bateau qu’il laisse au-dessous de lui.
Comme régle pratique, on peut admettre a priori que le
poids réservé au lest atteindra environ 65 o/o du déplace-
ment trouvé ; et comme il faut nous garder la possibilité,
une fois le plan de construction terminé,de faire varier
longitudinalement la position du lest pour en placer le
centre de gravité au point convenable, il est bon de garder
sous la quille un volume correspondant au double du
poids approximatif prévu de la fausse quille en métal
soit aux 130/100 du déplacement total. Si la quille est en
plomb, sa densité étant de 11 environ, il faudra se réser-
ver sous la quille 12 0/0 du déplacement. C’est la courbe
des aires des lignes d’eau, tracée a 'occasion de la re-
cherche de la position en hautcur du centre de caréne qui
nous servira  déterminer la hauteur du plan paralléle dla
flottaison qui satisfera & cette condition. Il est bien en-
tendu que ce qui, de ce volume réservé, ne sera pas con-
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sacré & la fausse quille en plomb sera rempli par des
pi¢ces de fausse quille en bois.

Rien n’oblige 4 tracer le dessous quille horizontal. Mais
comme par ailleurs, c’est plus simple, et que c’est en vain
qu’on s’imaginerait abaisser de beaucoup le centre de gra-
vité du plomb toujours en somme voisin du milieu de la
fausse quille, en inclinant celle-ci vers l'arriére, nous
supposerons le dessous des formes et le dessous quille ho-
rizontal.

Ce dernier trait figuré, la position du trait extérieurde
riblure s’en suivra.

La rablure d’étrave est & peu prés paralléle au profil ex-
térieur, celle de I’étambot est une ligne droite plus éloi-
gnéc en bas qu’en haut de I'arriére-étambot. Ces deux ré-
blures se relient avec celle de quille par des courbes conti-
nues. Enfin la rablure d’allonge de voiite est en ligne
droite, et paralléle au-dessous du trait inférieur du cul de
poule. Nous reviendrons du reste sur la construction des
arriéres qui, toute particuliére aux yachts, devra faire I’ob-
jet d’un chapitre spécial.

La rdblure étant figurée par son trait extérieur sur le
profil longitudinal, on cherchera la projection de ce trait
sur ’horizontal, et ses intersections avec les contours des
couples. Par ces intersections, on ménera des normales
aux couples d’une longueur égale a I’épaisseur du bordé.
Le lieu de leurs extrémités indiquera la forme approchée
du fond de rablure. On projettera les points ainsi déter-
minés sur 'horizontal et le longitudinal et on les joindra
par des courbes, sur lesquelles figureront respectivement
jusqu’a correction, les aboutissements des lignes corres-
pondantes de la caréne hors membres.

On appelle tableau de quille, d’étrave ou d’étambot la
fraction de ces piéces extérieure au trait extérieur de rd-
blure. Dans un navire ordinaire, ces divers tableaux sont
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plans, et sensiblement paralléles au plan médian. Ce n'est
pas le cas en un yachi. Le tableau de quille est a4 dounble
courbure et relic d’une fagon continuc les formes de la
caréne a celle de la fansse quille. Quant aux tableanx d'é-
traveou d’étambot, ils présentent, sauf pour des yachts trés
spéciaunx, tels queles fin keel, la méme discontinuité que
dans les autres navires ; on craindrait en cffet d’affaiblir &
Pexcés les pidees d'étrave et d'étambot en les taillant en
biseau pour leur faire prolong'er sans discontinuité les
~formes de la caréne. En conséquence, il faut dés le tract
du plan hers bordé aveir déterminé exactement sur les
trois figures, la projection de Pextérienr rdblure; c'est &4
elle et non & l'extréme aréte du profil qu'il faudra faire
aboutir leslignesd’eau et les conples.

Pour déterminer une surface paralléle 4 la surface hors

c L

Fig. 7.

bordé, il ne suffit pas de tracer des couples paralléles &
ceux du hors hord#, puisque les plans des couples coupent
la caréne sous des angles variables, Voici comment l'on
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procéde (fig. 7). Envisageons trois traits LL, L,L,, L,L, qui
représentent des fragments de trois lignes d’cau consécu-
tives. Au point A de la ligne L,L, menons un plan normal
a la ligne d’eau et soit XX sa trace sur le plan de la ligne
d’ean, trace qui bien entendu est une droite perpendicu-~
laire 4 la tangente & L;L, en A. Rabattonsle plan normal
autour de XX sur le plan de la ligne d’ean. Les intersec-
tions du plan avec LL projetée en m ct avec L,L, projetée
en n vont se rebattre sur des perpendiculaires 4 XX 4 gau-
che et & droite, et & des distances de XX ¢gale & I'équidis-
tance des lignes d’cau, en M et N. Par les trois point, M, A
et N faisons passer une courbe. C’est 'intersection avec la
caréne hors bordé du plan qui lui est normal en A. Me-
nons une courhe PQ paralléle & MAN & une distance égale
a Iépaisscur du bordé. Ce sera lintersection du méme
plan avec la surface paralléle hors membres. Relevons
maintenant le plan rabattu. Le point B, intersection de PQ
avec I'axe XX de rotation, ne bouge pas. Mais comme XX
est aussi une droitc du plan horizontal de la ligne d’cau
F,L,, B qui appartient & cette droite, ct & la surface hors
membre, sera un point de la ligne d’cau hors membre qui
correspond & la ligne d’cau hors bordé Ly Ly.

Par cette méthode on obticndra autant de points qu’on
voudra de la ligne d’eau et des autres lignes d’eau hors
membres ; on les joindra par des courbes; dela sorte on
déterminera le plan horizontal du bateaun hors membre.
De ce plan on déduira le plan des couples. Puis on tracera
les sections longitudinales, dont le tracé servira de vérifi-
cation et permettra de corriger les crreurs par la méthode
des balancements, et en particulier de rectifier les aboutis-
sements des couples et des lignes d’cau au fond de rablure.

L’épaisscur du bordé varie des fonds jusqu’en haut. Les
bordages jouxtant la quille appelés galbords sont les plus
épais : pour un petit bateau comme celui que nous envisa-
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geons, il leur faut au moins trois centimétres. Les borda-
ges suivants décroissent d’épaisseur jusqu’a deux centi-
meétres. Enfin le bordage qui longe le pont est nommé
préceinte. La préceinte estrenforcée, et doitavoir au moins
2 cm 5, Mais sa surépaisseur est tout entiére a I’extérieur,
il est en saillie sur les bordages voisins nommés sous-
préceintes.



CHAPITRE IX

TRACE EN VRAIE GRANDEUR DU VERTICAL. TAILLE DES PIECES
DE CHARPENTE MEDIANE.

Le plan de forme hors membre une fois arrété, il est
d’usage de passer au tracé d’'un plan en vraic grandeur.

Cet usage est rationnel pour les grands batiments. Pour
ceux-ci, la nécessité de ne guére dépasser une longueur de
deux métres pour leur plan sur papier oblige & les étudier
4 I’échelle de 15 mm. pour métre, et il s’en faut qu’a si
faible échelle on puisse les considérer comme suffisamment
précisés pour étre exécutés. Mais un yacht étant dessiné &
Péchelle du 1/10¢les erreurs possibles de tracé ne seront ja-
mais que multipliées par 10 en passant i 'exécution. Or
les plus grandes crreurs que puisse commettre un bon des-
sinateur sont tout au plus de 'ordre d’un tiers de millimé-
tre : il s’en faut que le charpentier atteigne dans son tra-
vail la précision A plus d’un tiers de centimétre prés.

Donc nous déconseillcrons pour les yachts de refaire les
tracés en vraie grandeur de la totalité des plans de formes.
Outre que c’est un travail long, coudteux, et dans I’exécu-
tion duquel peuvent se glisser de facheuses atténuations &
la pureté des formes étudiées, ccla exige une salle a ga-
barits de dimensions considérables, et qu’on n’a pas tou-
jours & sa disposition.

Mais il est indispensable d’avoir tout au moins un tracé
en vraie grandeur de tous les couples qui seront taillés sé-
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parément avant d’¢tre montés sur les piéces de charpente
médiane. Le plus simple est de tracer tous ces couples au-
tour d’'un axe commun, en un mot de tracer un vertical en
vraie grandeur. Il faudra du reste que les couples soient
tracés en entier, et non seulement par moitié, comme dans
le plan de formes, sur papier. Il y aura avantage a faire
deux verticaux distincts, un de la région avant, 'autre de
la région arriére.

Le tracé se fait & méme sur le plancher dela salle 4 ga-
barit, qui, pour un cas si restreint, pourra dtre un grenier
ou un hangar quelconque; a leur défaut on se contente-
rait de constituer des panneaux en bois rainé de dimen-
sions appropriées. On commence par reproduire les traits
rectilignes du vertical du plan des formes, axes, lignes
d’eau et scctions longitudinales. Les lignes droites se font
4 la salle au moyen d’un cordeau. Ce cordeau étant d’a-
bord enduit de blanc d’Espagne, on le¢ mainticnt au
moyen de clous, oua la main sur les deux points & joindre,
on le raidit, on le pince en son milicu, on le souléve et on
le laisse retomber. Le blanc d’Espagne se dépose en ligne
droite sur le plancher. Cette opération s’appelle battre le
cordeau, ou battre une ligne avec le cordeau. — Les
perpendiculaires se déterminent par les constructions clas-
siques au moyen d’un compas cn hois 4 longues branches.
— Quand on a battu une ligne qui représentera la flottai-
son, on lui éléve trois perpendiculaires,une en son milieu,
qui scra l'axe, les autres & ses extrémités : sur ces trois
perpendiculaires on porte les longuecurs égales aux distan-
ces de chacune des lignes d’cau a la flottaison. Il ne reste
plus qu’a battre chacune des lignes d’cau. Par une cons-
truction similaire on trace les projections sur le vertical
des plans des sections longitudinales.

Ce quadrillage obtenu, on porte sur chaque ligne d’eau
de part ct d’autre de I'axe, les demi ouvertures des couples



TAILLE DES PIECES DE CHARPENTE MEDIANE. 8y

relevées sur le plan hors membre, et I'on figure aussi les
points correspondants aux sections. Peur tracer les ¢cuples,
on se sert de laftes analogues aux lattes de dessinateurs,
mais biea entendu plus longues ¢t épaisses a proportion,
Les plombs sont remplacts par des pyintes gu'on enfouee
par paires de chague cdté de lalatie,de fagon & assuver son
passage par chacan des poiuts eonsuléres.

La latie étant ainst immobilisée, on trace le trait sur le
plﬂll(_'hl‘.'l‘ an (‘-I‘ﬂ.\'ﬂll. ¢t I](llll‘ M1 sile lll' II‘. retronver rndme
si le crayon venait i s'effacer, on le grave daos le hois avee
une pointe a tracer, ou simplement avee la pointe d'an come
pas cn fer de charpenticr.

C'est par ailleurs sur les plans de formes hors hordé et
hors membre traciés avee soin au 110, (qu'on trouvern les
renseignements nécessaires pour la taille des pitees de la
charpente médiane.

La méthode générale & suivre consistera & représenter
sur ces plans les volumes des pitees de bols équarries avee
lesquelles on compte confrctionner les pitees guvrées, et &
déterminer sur chaque face de ces volumes ses intersections
avee les surfaces de cardnes hors bordé et hors membre.

Pour la quille, si, comme nous I'avons admis, elle est
paralléle 4 la flottaison, clle sera cumprise toute eatidre
dans unc poutre droite a scction rectangulaire. La néces-
sité, pour loger le lest dans la fausse quille, de relever le
dessous quille assez haut dans la caréne, conduit fatale-
ment pour un yacht i emploi d’unc quille trés large et
heaucoup plus large que haute. Il arrive méme qu'on soit
obligé de constituer la quille de plusicurs pitces asscm-
hlées les unes avec les antees. Nous ajournerows l'exposé
des soins i suivre poure un tel assemblage au chapitee gui
traite de la fixation de Ia fausse quille, Cleat alors seule-
ment que nous pourrons bhien faire comprendee le but &
atteindre et les moyens 'y parvenir. La quille du batean
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que nous avons pris pour exemple aura environ 55 cm. de
largeur au milieu, et 15 cm. de hauteur seront pour elle
largement suffisants. Nous tracerons sur les faces supé-
rieure et inférieure de la piéce des traits d’axe appartenant
4 un méme plan normal A ces faces et & partir dc ces traits,
nous porterons en un nombre suffisant de points les demi
ouvertures correspondantes relevées sur des lignes d’eau
hors membre ct hors bordé qu’on détermincra sur les plans
A la hauteur de chaque face. Ces points seront joints par
des courbes continues, obtenues au moyen de lattes a tracer
de longueur convenable et fixées sur chaque point par unc
paire de pointes enfoncées en plein bois.

Le charpentier fera tomber 4 la scie et 4 ’herminette le
bois de fagon 4 déterminer sur la piéce de quille la surface
hors hordé. Ceci fait,on tracera de chaque coté une ligne
4 3 centimétres du dessous quille, qui représentera le trait
extérieur de rablure. Par ce trait on fera une entaille au
ciseau pour dégager le can de la rablure, etle traitdu fond
de rablure. Puis on fera sauter le bois entre la courbe du
fond de la rablure et la courbe d’intersection du dessus
quille avec le plan pour membre.

11 peut arriver que dans la partie milicu, le dessus quille
soit plus étroit que la ligne d’eau hors membre. Dans ce
cas, cc sont les faces latérales sur lesquelles se figure I'in-
tersection avec la caréne : pour l'obtenir, il n’y a qu’a dé-
terminer sur le plan une section longitudinale distante de
I'axe de la demi-largeur de la piéce de quille.

Pour I'étrave et pour I'é¢tambot, les formes sont un peu
moins immédiates & relever sur les plans. Prenons comme
exemple de la marche 4 méme la détermination de I'étrave.
Soit DFAa le contour du bateau dans la partie avant, fig. 8.
Tragons sur le profil longitudinal la projection MMMM de
la piéce de bois dans laquelle sera contenue I'étrave.

Cette piéce devra étre choisie autant que faire se peut de
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telle_sorte que ses fibres suivent & peu prés la courbure
FAaq. Soit aABCD la projection sur le loogitudinal de la
forme définitive & doonerd la pidce d'étrave. Soit d’autre
part { =10 cm. I'épaisseur de la pidee digrossie. Soit rye
la projection sur le longitudinal du trait extéricur de ra-
blure,

Nous tracerons un certain nombre de coupes normales
aux formes par des plans perpendiculaires 4 la ligne BAa
en divers points tels par exemple que les plans pp et ¢g.
Soient «fys « 89’ les dernitres coupes faites par ces plans
dans la cartne hors borde, et aSydc «'8y'd% les demi coupes
dans la carténe hors membre, soient alle 3%k les demi
coupes dans les pidees d’étrave équarries mais non encore
faconnées. Suivant e cas, les lignes 8¢, d9 coupent soit la
face &3, soit laface 2e de la pidee ; o que soit leur intersec-
tion avec I'extéricur de cette pitee, on pourra toujours, en
déterminant un nembre suffisant de points, tracer les li-
gnes suivant lesgquelles les deux carénes hors bordé et hors
membre coupent la surface de la pidee équarrie. D’autre
part, cn portant les demi-¢paisseurs «8 '8 de chaque coté
d'unc ligne d’axe tracée sur la face BAa de la picee équar-
ric et en joignant les points par des courbes, on a les deux
arftes de I'#rave. Cect fait, on enléve & la scic ou 4 'her-
minette les volumes, dont les sections de chagque bord sont
B%e ou 3%Ve; surlaface ainsi dégagdée del'étrave on figure
e .tmit extérienr rablure, on crease ka riblure au cisean, et
on achtve de faire tomher les volames yd4p w4 L'étrave
et 'étambot vont tous denx du pont an bas du bateau, 1'é-
tambot traverse done le cal de poule dans le vide. A Jeur
partic inféricure s'arrétent les extrémités de la quille; eux-
mimes s'aredétent au niveau da dessous quille ou se prolon-
gent jusqu'an trail de dessous de fausse quille. Leur as-
semblageavee la quille peut dtre fait & tenon et A mortaise,
Mais i) est plus simple de se fier pour assurer la tenue

teansversale 4 Pintervention des pitees de galbord.
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L'assemblage longitudinal est réalisé par des courbes
ou faguels en bois taillés de fagon A rcmplir I'angle des
deux pidces 4 réunir, et chevillées énergiquement avec
chacune d'elles (fig. 9)- Si les formes du batean sont trés

Fig. 0.

ouvertes, les taquets tiennent tout eotiéres dans le vide,
sans toucher au bordé. Mais si les formes sont fixes, il
peut &tre utile, pour loger un taguet assez robuste, de le
faire g’appliquer sur lc bordé au moins au voisinage de
son contour extérieur. Dans ce cas, les coupes normales
déja faites dans la caréne hors membre suffiront 4 déter-
miner les courbes d'intersection de cotte caréne avec les
plans des faces des taquets.

On appelle en géntral courbes de dégraissement les in-
tersections d'une cartne quelconque avec les faces intérieu-
res au bateau d'ane pidee de bois servant 4 la construction.



CHAPITRE X

TAILLE DES COUPLES OU DES FAUX COUPLES. DETERMINATION
DE L’EQUERRAGE.

En méme temps que les charpentiers taillent et assem-
blent les piéces de charpente longitudinale, on peut, sil’on
dispose d’un nombre suffisant d’ouvriers, préparerles pié-
ces de membrure. Dans les grands batiments, les couples
ou membres sont taillés en plein bois dans des piéces de
chéne dont la courbure naturelle se rapproche autant que
possible de la courbure de tracé de chaque couple. Ces
piéces, désignées sous le nom de bois tort, sont assez dif-
ficiles & se procurer, et de leur choix judicieux dépend la
solidité du couple, car si la méme fibre du bois vient &
rencontrer I'intérieur et 'extérieur du couple, il se produit
une section de faible résistance au niveau de cette fibre,
qui prend en charpente la désignation de fil tranché. On
peut compter que si une membrure a des fils tranchés,
elle ne sera pas longtemps sans se rompre, pour peu que
le bateau subisse un choc, ou méme simplement navigue
en grosse mer, et fatigue par suite de ses mouvement dé-
sordonnés sur les vagues.

Aussi conseillerons-nous pour les yachts surtout de fai-
ble tonnage, de recourir & la membrure en bois plié ou
bouilli.

Dans le cas de la membrure en bois tort, chaque couple
est taillé a 'avance suivant le plan de formes. Dans le cas
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de la membrure en hois plié, on taille seculement des faux-
couples ou moules, de quatre en quatre membres par
exemple. Ces faux couples sont confectionnés en bois de
sap de derniére qualité. On les monte & faux frais sur la
charpente médiane, on applique ensuite le bordé sur eux
on Iy tient provisoirement par des pointes. Puis on appli-
que a I'intérieur du bordé les véritables couples, ceux-ci
sont des lattes droites taillées dans du bois d’orme, et
chauffées 4 I'eau ou 4 la vapeur, ce qui les rend suffisam-
ment flexibles pour qu’elles puissent prendre la forme dé-
sirable ; on les rive avec le bordé pendant qu’elles sont
encore chaudes.

Quand tous les couples intermédiaires aux faux couples
sont en place, on retire ces derniers et on les remplace par
de vrais couples.

Nous reviendrons sur le détail de cette opération, dont
il nous était indispensable de dire un mot ici pour bien
distinguer les deux modes possibles de construction d’un
petit yacht.

Quel que soit le systtme de membrure employé, les élé-
ments de taille du couple ou du faux couple sont les mémes.

On appelle face de gabariage le coté du membre qui
comprend le couple théorique de tracé d’aprés lequel est
taillé le membre. Elle est donnée pour chaque membre
sur le vertical tracé¢ a la salle. Il semble & priori que pour
achever de déterminer le membre, il suffirait dc dessiner
le couple théorique de tracé correspondant 4 la face oppo-
ste, de le reporter sur cette face et de faire tomber le bois
de I'un & lautre des deux traits. Mais on aurait quelque
difficulté & se bien repérer par rapport & I'axe. On aurait
surtout & lutter contre le mauvais vouloir des charpen-
tiers qui de temps immémorial procédent autrement, ct se
servent de la méthode de 'équerrage et du tricage.

L’équerrage d’'un couple en un point de son contour



96 ARCHITECTURE ET COXSTRUGTION DU YAcCHT.

dépend de I'angle du plan tangent & sa face de placage
ou face suivant laquelle il s’applique sur le bordé avew sa
face de gabariage. On distingue Uéguerrage normal qui
est Uangle plan du diddre considére et I'dguerrage sui-
vant la ligne d’ean qui est Pangle que font les traces des
faces de ce digdre sur le plan horizontal passant par le
point en question. En général, les charpontiers se servent
de I'équerrage normal parce que le couple une fois dégrossi,
il leur suffit d'une équerre ordingire pour déterminer exac-
tement la trace du plan normal en un peint quelcenque &
I'aréte du couple.

Fig. 10.

Quand au fricage d'un couple c’est une opération de
charpentier qui se décompose comme suit.

Ouvrir unc fausse équerre a1'¢querrage donné, appliquer
une de ses branches sur la face de gabariage du couple,
suivant la normale aa couple s'il s’agit de Péquerrage nor-
mal, ou suivant un trait parallele A la flottaison s'il s'agit
del'cquerrage saivantla ligne d'eau. Faive ghsser la fausse
équorre jusqu'a ce que son autre branche vienne toucher
Yartte de la face opposée du couple.
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Prendre avec un compas d’cuverture la distance entre
le sommet de I'équerre ot 'ardte de gabariage.

Reporter cette distance & partir du point de contact de
la seconde branche sur Yaréte opposie i celle de gaba-
riagc, suivant une normale & cette artte, ou suivant une
horizontale, d'aprés le cas.

On congoit gu'on abticane ainsi un point corrcspondant
cxactement au point choisi sur la face de gabariage. En-
visagcons, pour fixer les idées, I'équerrage normal.

Supposons sur la figurc 10 que la face vue du couple
soit la face de gabariage, xa est Uaréte de gabariage, yy
est I'intersection de la seconde face avec un eylindre nor-
mal au couple avant pour directrice xx. Soit A le point
du couple dont nous possidons I'équerrage normal =, La
fausse équerre étant ouverte i Pangle MON = », et sa pre-
miére branche OM appliquée comme nous venons de le
dire, nous portons avec le compas une longueur égale &
OA & partir du point B, intersection de la seconde hranche
ON avee I'ardte yy, suivant la normale an conple et sor sa
face opposie, cachée en notre figure. Nous obtenons le
point C. Les lignes OA et BC sont égales ot paralltles.Donc
si mous menons la ligne AC {cc qui se fera d’une fagon
tangible en abattant le bois de A & G), nous obtiendrons
suivant AOBC un parallélogramme, ¢t Uangle CAM da

couple sera bien ¢gal & I'angle d’équerrage BOA ou MON.,

Remarquaons que pour gue I'opération soit possible il
faut que langle « soit aigu. Cela se traduoit en style de
charpentior par la notion qu'il faut toujours donuer équer-
rage en maigre pour la taille des couples (I'équerrage sui-
vant I'angle obtus serail 'équerrage en gras). On est de
la sorte conduit & choisir toujours pour face de gabariage
la face tournée vers le maltre couple, c'est-i-dire la face
arriére powr les membres e Pavant et la face avant poar
les membres de 'arriére.

G
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L'tquerrage doit ttre déterminé par avance pour un cer-
tain nombre de poiuts de chague couple. La détermina-
tion s'en fera sur lo vertical sur papier de la fagon sni-
vante.

Soient AA BB CGC trois éléments de couple voisins fig. 11,
et soit M ua point dua couple AA donc nous voulons relever
Péquerrage normal. Menons par M une perpendiculaire

Fig. 11,

XX i la tangente YY & la trace du couple et considérons-la
comme l'intersection d'un plan normal au couple avee le
plan du couple. Rabattons autour d’XX le premier de ces
plans sur le second. Les intersections du plan avec les cou-
ples BB et CC se rabattent en N, et Py sur des perpeadicu-
laires 4 XX menées par ses intersections N et Pavee BB ct
CC, A des distances NN, PPy de XX ¢égales A I'équidistance
des couples. Faisons passer par N;M et P, une courbe con-
tinue ¢t menons en la tangente ZZ en M. L'angle d’équer-
rage en maigre sera 'angle aigu des droites ZZ et YY.
Quant & I'équerrage suivant les lignes d’ean, il se reléve
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a priori sur I'horizontal du plan des formes hors membres.
On a coutume de réunir sur un bout de planche appelé
planchette d’équerrage les équerrages déterminés en di-
vers points d’'un méme couple. L’aréte de la planchette sert
de coté commun & tous les angles ainsi figurés dont le se-
cond coté est tracé en plein bois A partir de points distincts
et repérés de cette aréte. C'est sur les planchettes d’¢quer-
rage que le charpentier ouvre sa fausse équerre a I'angle
convenable avant de procéder & chaque tricage.

Pour tailler un faux couple, le charpentier commence
par assembler a faux frais au moyen de gardes, ou mor-
ceaux de planche cloués par des pointes, des planches de
sap, de telle sorte que le trait du couple soit contenu tout
entier dans le polygone ainsi constitué. Il réunit les deux
branches de ce polygone par une garde solide au pied, et
par unc autre i la téte : celle-ci porte le nom de planche
d’ouverture.

Il trace sur ce premier assemblage de planches le con-
tour du couple relevé sur le tracé 4 la salle. Pour simpli-
fier cette opération, on a avantage A constitucr une sorte
de gril A clairc-voie dont les arétes représentent les lignes
d’eau, ct par l'intermédiaire duquel les points se repor-
tent comme décalqués. Une fois le trait déterminé il scie
le contour du couple suivant le tracé dessiné sur la face
de gabariage, il opére le tricage pour les points dont il
posséde I'équerrage, il joint par une courbe continue les
points ainsi triqués, et achéve de faire sauter & I’hermi-
nette le bois depuis le trait de gabariage jusqu’a la courbe
ainsi figurée. Il obticnt de la sorte la face de placage du
couple.

Enfin, il a soin de reporter sur le couple et sur sa plan-
che d’ouverture les traits de repére indispensables, qui
sont le trait d’axe, le trait de flottaison,le trait de livet du
pont, et le point du fond de rablure,
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La taille d'un conple en bois tort est nne opération du
méme ordre, & cela prés quion dicoupe immediatement le
couple dans le bois tiré d'épaissear, et qu'en outre en scie
la pitce par un second trait de fagon & obtenir une face in-
téricure pavalléle & celle de placage. 11 arrive toutefois
qu’on soit obligé, faute de piéces d'une dimension suffi-
sante de faire un membre en deux ou plusicurs moreeaux.
On ne met pas ces morceanx bont & bout. mais bien 4
coté 'un de I'autre, ot on les prolonge suffisamment pour
éviter que leur croisement ne soit un point faible dans la
construction.



CHAPITRE XI.

MONTAGE DES PIECES DE CHARPENTE MEDIANE ET DES
FAUX COUPLES. TAILLE ET APPLICATION DU BORDE.
TRAVAIL ET MISE EN PLACE DES MEMBRES.

Quand les piéces de charpente médiane et les faux cou
ples sont préts, on proctde au montage.

Pour cela on dépose sur le sol du chantier des blocs ou
billots de bois de déchet, qui dans cette application pren-
nent le nom de fains ou tins, on les y fixe par encastre-
ment, ou au moyen de crampes, et on dresse leur surface
supérieure de fagon & obtenir un plan.

Sur ce plan on applique la quille, qu'on maintient par
quelques vis & bois ou fire-fonds placés a faux frais. L'é
trave et I'étambot, assemblés avec la quille par les courbes
en bois chevillées se dressent dans I'espace ; on vérifie qu’ils
sont bien dans un plan vertical ¢t on les maintient immo-
biles au moyen de piéces de bois, qu'on appellerait en
architecture de batiments civils des é¢tais,mais qui sc nom-
ment des accores dans le vocabulaire maritime (pour le-
quel les étais sont les cordages destinés & maintenir les
mats de Pavant & l'arri¢re). On vérifie, avant de terminer
Paccorage, que I'étrave et I'étambot ont été montés de telle
sorte que la longucur prévue pour la flottaison ne soit pas
dépassée. Cette précaution est de premiére importance, et
faute d’y recourir on s’exposerait aprés lancement du ba
teau, & de graves mécomptes, puisque d’un excés de lon
gueur de flottaison résulterait une majoration de la jaug

Q.
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pouvant avoir pour effet de classer le yacht dans la série
supérieure A celle & laquelle il était destiné.

L’allonge de voiite est aussi I'objet d’un accorage solide.

On s’assure enfin que les quatre piéces de charpente
médiane sont bien dans un méme plan.

Sur les piéces de charpente médiane, on fixe les faux
couples, dont la garde inférieure a été entaillée de telle fa-
con que le faux couple vienne i cheval sur la piéce de
quille, et que les points de fond de r4blure qui lui appar-
tiennent s’appliquent bien au fond de rdblure de la quille.
On vérifie que axe du couple est bien vertical, et que le
plan de gabariage est bien perpendiculairedla quille et au
longitudinal. Chaque couple est tenu sur la quille par des
pointes et des tasseaux.

De plus, quand tousles couples sont montés, on lesrend
solidaires les uns des autres par une forte latte courbée
et clouée sur chacun d’eux et par une planche clouée sur
leurs planches d’ouverture. Enfin on accore quelques cou-
ples, autant que possible sur Ja toiture méme du chantier
pour n’étre pas géné en cours de travail par les accores.

Le batiment est alors monté¢ sur faux couples, ou dans
le cas d’'une construction en membres taillés, monté en
bois tort. 1l s’agit maintenant de le border.

Les bordages, ou virures du bordé, sont découpés dans
des planches. La premiére opération consiste & déterminer
la répartition des virures.

Pour cela, on commence par se donner a priori la vi-
rure inférieure, celle qui s’emboite sur la rablure, et qu’on
nomme galbord.

Les galbords jouent un trés grand roéle dans la solidité
du yacht, puisque c’est par leur intermédiaire que s’effec-
tue la liaison du pied des membres avec la quille. Il faut
les faire les plus hauts possibles, pour avoir un bon clouage
entre eux et les membres. On ne sera limité dans la hau-
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teur & leur donner que par la largeur des planches dont on
dispose, et par l'impossibilité d’exagérer au dela d’une
certaine limite la courbure & leur imposer. Les galbords
sont généralement faits en bois d’orme qui est le plus liant
et celui qui se préte le mieux A la flexion : on obtient la
fléche du galbord moitié en creusant dans la piéce, moitié¢
en la forgant. Pour la forcer sans la rompre, il est en gé-
néral nécessaire de la chauffer au feu de copeaux.

Les galbords recouvrent les pieds de I'étrave et de I'é-
tambot. On a soin de rendre bien continuc la courbure de
leur arréte supérieure. Ceci fait, on partage en un nombre
¢égal de divisons I'étrave, I'étambot et les piéces de char-
pente R et enfin les faux-couples ; les points de division
obtenus correspondront aux joints de bordés a I'avant, a
Parriére et dans I'étendue du bateau.

Chaque virure du bordé sera taillée dans une planche de
pin rouge du nord, ou d’acajou cédra. Le probléme con-
sistera chaque fois 4 déterminer des surfaces développa-
bles se confondant avec la surface de la caréne dans toute
I’étendue de la virure. Pour le résoudre pratiquement on
recourt & 'opération du brochetage.

Pour chaque bordé, on applique librement sur la caréne
une latte flexible sans lui infliger ni torsion, ou devers,
ni flexion dans le sens perpendiculaire & celui de sa cour-
bure normale, ou épaule: on la maintient sur les faux
couples par quelques pointes. Puis on repére sur elle les
plans de gabariage de chaque fausse membrane. Enfin on
reléve pour chaque faux couple les distances au bord dela
latte des deux points de division correspondant au bordé
que P'on veut travailler. On décloue la latte, on I'applique
en ligne droite sur la planche ou le bordé sera découpé,
par chacun des points de repére des faux couples on décrit
des arcs de cercle ayant pour rayons les deux longueurs
mesurées. En tragant la courbe enveloppe des deux séries
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d'arcs de cercles ainsi obtenus, on a le développement des
arttes du bordé: telles qu’clles sont fizurées sur la caréne
ou plus exactement sur le cone tangent i la cavéne suivant
son c¢tendue,

Les bordés ainsi développés présentent une forine nette-
ment arquée dans le sens perpendiculaire aux fibres: on
sait que si I'on veat eecouler une bande de papier autour
de la base d'un cdne, d'un alat-jour par exemple, s’estsui-
vant un arc de cercle teés pronence qu'il faut la découper.
—_— C(‘tt(‘. C[‘ul‘l]ur(’ tl‘l:_‘s I]lﬂl'qﬂ("(‘. qu’i] ﬁ].llt. Ilﬂllnt'l‘ aux ])UI‘-
dés pour yu'ils s"appliguet par simple flexion sur la ca-
rénre oblige & les tailler dans des planches trés larges ; en-
core arrive-t-il que dans la région milien les bordés déve-
loppés prennent une courbure telle qu’on ne peutles tailler
dans une seuleplanche. Onles fera alors en deux movecaus,
au moyen de deux planches faisant entre elles un angle, de
fagon a loger la conrhe tout entiére de la virare développee.
Le point de suture des deux fragments du méme hordage
sappelle, comme du reste le jonetionnement de deax mor-
ceaux de bois coopérant & ceuvrer une méme pidee de char-
peute, un deart. Los écarts des hordages seront appliqués
sur des faux membres, de facon & ne pas tomber dans le
vide. On peut faire I'assemblage soit & nef-bols soit & frane
bord. Enfin ou aura soin de décroiser les dearts, ¢’est-p=
dire d’éviter que plusicurs écarts avoisinants ne viennent
i se rencentrer sur un méme conple, ce gui cricrait surce
couple une région de moiudre résistance.

La virnre supiérieure on préceinfe doit étre antant que
possible faite 'un seul moreean, sans quoi lc batean, cn
vietllissant, montrerait hientat un angle au niveaa de I'c-
cart de préceinte, ce qui lui donnerait wn aspect cassé.

La préceinte est ent effet la fibre la plus chargée de la
poutre crruse constituée par la coque. Cestaussi pour cette
raison qu'on la fait d'ordinaire en chene, ot quon lui laisse



MONTAGE DES PIECES DE GHARPENTE MEDJANE, ETC. 10D

unesurépaisseurded millimétressurle bordé. La préceinte,
ainsi que les deux cu trois virures inféricures, subissent
forcément un devers considérable i Nextitme arriére.]] ast
en général nécessaire de los chauffer et de les ereuser pour
obtenir qu’elles LPOI.ISGDL exactement lcs formes du ba-
teau en cette région.

Chague bordage, aprés un teagage, cst dicoupd i In seie
a chantourner, tenue de telle sorte que los joints sotent plo-
tot un pen évasés de Uintérieur 4 Uextévicur, puis clouné i
faux frais sur les faux couples, & 'exception du galbort
qui doit ¢tre seulement vissé, sur les faux couples aussi
bien gue sur la quille. Ou a soin bien entendu de faire
monter lo hordé progressivement, ct ('unc fagon symétri-
que & partir des galbords.

En méme temps qu'on appliquele hordé, d"antresouvriers
du chantier travaillent les membrures, qui sont, ainsi gque
nous l'avons dit, des baguettes cn bois d'orme, 4 section
rectangulaire, un pen plus forte au pied gqu’d la téte.

Onappelle échantilions des couples comme d'ailleurs de
toutes les piéces de constructionles dimensions de leur sec-
tion droite. L'échantillonsur le tour vstle coté de cette see-
tion droitc perpendiculaire & la courbure de la pitce. L'é-
chantillon sur le droit est'autre cdté de la section droite.

Des ¢chantillons convenables pour les couples d'un ha-
tean tel que celui dont nous faisons I'étude seront, an pied
du couple, 4 cm. 3 sur le droit ¢t 3 sur le tonr, et i Ia téte
4 ¢t 2,5. 1l vaut mieux avoir des couples un pen faildes ot
nombreux que des couples plus forts et plus espacés.

Les couples scront tailles dans du hois de fil, et suivant
le fildlu beis @ si la picee Forme quion posséde a par elle-
méme une cectaine courhure, cotte courbure sera respeetée
dans le sciage des couples, qui seront dithités de telle sorte
qu’ils aient cette courbure sur le four. On rebutera systi-
matiquement toute membrare avant des fils tranchés.
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Le bateau bordé et les membres travaillés, il s’agit de
mettre les membres en place.

On commence par dévisser les galbords et par pratiquer
au ciseau dans la quille des tenons allant jusqu’au fond de
rablure et ajustés de fagon & embofter exactement le pied
des couples. On perce 4 'avance au moyen d’une vrille,
sur chaque bordé,deux trous de clouage pour chaque mem-
bre. Les membres travaillés sont chauffés dans une étuve,
ou a son défaut dans une cuve en tole allongée remplie
d’eau bouillante, jusqu’a ce qu'’ils soient bhien ramollis.
Puis, un apprenti saisit le membre qu’on veut mettre en
place ct le passe 4 un ouvrier 4 I'intérieur du bateau. Celui-
ci I'’engage dans son tenon, le fléchit sur le premier bor-
dage au-dessus du galbord absent, et appuie sur lui en
cette région un lourd marteau. Un ouvrier, de I'intérieur
du bateau, enfonce deux clous de cuivre par les trous pra-
tiqués dans le bordé. Le choc de son marteau est contre-
tenu par la masse du marteau appliqué a 'intérieur, le clou
va bien 4 fond et hdle le couple, le serre énergiquement
contre le bordé.

L’ouvrier & I'intérieur continue a fléchir successivement
le membre sur tous les bordages et I'ouvrier a I'extérieur
ale clouer immédiatement. Cette opération doit étre me-
née trés rondement pour que le membre soit appliqué tout
entier avant qu’il soit refroidi et ait perdu sa malléabilité.
Elle n’est pas trés facile et exige un certain déploiement
de force physique pour la flexion des pi¢ces de membrure ;
il est bon que 'ouvrier de I'intérieur soit accompagné d’'un
aide ; encore ne faut-il pas s’étonner si 'on casse quelques
couples en les mettant en place, et il est bon de sc précau-
tionner & 'avance d’un excédent de membres travaillés
pour remplacer ceux qu’on cassera.

Les clous en cuivre, ou rivets,sont ensuite coupés a I'in-
térieur. On leur laisse un excédent de longueur, et on en-
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file sur le bout conservé une bague en cuivre ou contrerivet.
On rive, en rabattant au marteau sur le contrerivet le mé-
tal du clou, lequel est soutenu au moyen d’une masse ap-
pliquée de I’extérieur. Cette opération, outre qu’elle rend
définitive la solidité du clouage, a pour effet d’achever
de héler le couple sur le bordé. On est obligé méme d’y
recourir en cours d’application des membres pour les ré-
gions du bateau ou la courbure est la plus prononcée, et
ot les membres tendent par suite & s’arracher de leurs clous
si on les abandonnait tels quels aprés le clouage.

En méme temps qu’on rive les membres, on les fixea
la quille au moyen d’une vis et d’un fort clou.

Quand tous les membres intermédiaires aux faux cou-
ples sont en place, on retire un a un les faux couples, en
ayant soin de maintenir constant I’écartement des pré-
ceintes I'une par rapport a Pautre au moyen de planche
d’ouverture pour empécher le bateau de se déformer. On
remplace chaque faux couple par un vrai membre, en uti-
lisant pour son clouage les cmplacements des pointes d’a-
bord enfoncées 4 faux frais dans le faux couple.

Enfin, quand tous les membres sont en place, on visse &
nouveau les piéces de galbord, qu’on avait maintenues en-
levées pour permettre I'insertion et le clouage des pieds des
membres dans leurs mortaises et on les rive avec les cou-
ples.

I1 est bien évident que, dans le cas d’une construction en
bois tort, toutes les opérations que nous venons de décrire
ne seraient pas nécessaires. La construction n’en serait
d’ailleurs que plus codteuse 4 cause du nombre des piéces
de membrure & ceuvrer séparément.
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le quart de go ow nonanie degrés). Soient DEF les points
de division, C lextrémité du quart de eirronfévence. On
pertage de méme en quatre parties égales Ie ravon AB,
par les peints D'E'F". On prolonge le rayon ADB jusqu’en M,

de telle sorte que AM soit égal 4 la de ml-lm’gcur du poat,
ct on divise AM en quatre partics égales par les points
D"E"F". Par chacun de ces points on (-Il"\'n une perpendi-
culaire de longueur égale respectivement 4 DIV, EE’, FF;
soient def los extrémités de ces perpendiculaires. Une
courhe continue passant par M def ¢t C avee tangente pa-
ralléle & AM cn C peut ttre considérée comme se confondant
pratiquement avee la circonférence de méme fliche et de
mtme demi-corde.

Cette courbe tracée, H est commode pour le dessin sur
papier, de tailler un gabarit de bouge dans une planchette
ou dans un carton ; il servira ensuite comme un pistolet
pour faire passer un bharrot par deux points donnés sur le
plan. Le dessous du gabarit de houge sera taillé en ligne
droite.

Avant d'srvter complétement le plan des formes et de
commencer 'exécution, il est indispensable de faire un des-
sincomplet du pont, pour vérifier que les formes adoptées
pour le livet en abord donnent wne forme convenable au
livet dans I'axe. Pour obtenir en hauteur un point quel-
conque de e livet, il suffira de faire passer le gabarit de
bouge par 'extrémité supéricure du couple correspondant,
en appuyant sort bord inférieur sur le bord d’une équerre
qui elle-méme glissera sur une régle de facon A donner
les lignes horizontales. Le point d'intersection de 'axe du
couple et du gabarit de bouge scra le potnt cherché,

Le houge des barrots est d’autant plus faible que la lar-
geur est moindre, ¢'est-3-dire qu’on se tapproche des exs
trémitds en partant du milieu. D'autre part la hauteur du
livet en abord au-dessus de la flottaison passe par un mis
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nimum sur 'arriére du milieu et s’¢léve aux extrémités :
de la superposition & cette courbe d’ordonnées qui, comp-
tées & partir d’un axe rectiligne, donneraient une courbe
tournée en sens inverse, résultera la courbe du livet dans
I'axe : on congoit qu'clle ne soit pas A priori forcément
gracieuse d’aspect. Une des opérations du balancement du
plan consiste & chercher une combinaison heureuse don-
nant a la fois des formes satisfaisantes aux deux livets.

Dans les grands batiments, le bouge est relativement
faible et le livet dans I'axe est tourné dans le méme sens
que Pautre livet. Dans les yachts de petite taille, le bouge
est relativement trés fort, et la tonture du pont au milieu
peut fort bien étre négative, le livet dans I’axe étre concave
du coté de la flottaison.

Par ailleurs, nous signalerons en passant qu’une des fa-
cons les plus répandues de fricher toute jauge au « péri-
métre », que ce soit celle du Y.C.F. ou de I'U.Y.F. con-
siste & exagérer la tonture en abord de fagon & diminuer
la chaine, c’est-d~dire la fraction du périmétre comptée en
passant une chafne sous le bateau de plat bord en plat
bord. On se rattrappe en exagérant par contre le bouge.

Mais si I'on gagne & ce jeu de diminuer un peu le ton-
nage, on y perd toute ¢légance dans 'aspect du bateau,
qui semble cassé par un trop long usage, alors méme qu’il
vient d’étre mis a P'eau.

Les opérations de construction du pont comportent avant
tout la confection des barrots. Ils se taillent, au moyen
d’un gabarit de bouge (fabriqué lui-méme a la salle 4 ga-
barit), dans du bois tors. Il faut choisir des pi¢ces de
chéne bien saines et bien séches : un neeud dans un barrot
est au bout de peu de temps I'occasion d’une rupture du
bois ; si d’autre part le barrot est taill¢ dans du bois encore
vert, il ne tarde pas 4 sc dé¢former en séchant. Il faudra
méme éviter les fortes piéces de bois, séduisantes parce
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que d'uncseule pidee de fil bien tourné, peurratent quelque-
fois fournir tous les barrots du yacht, mais dangereunses
parce gue 'on ne peut dtre sdr quo’elle soit bien séche au
ceenr, & cause de leur épaisseur méme.

Les barrots devront dtre rabotés ot grattés avee soin @ ee
sont des pidees toujours apparentes de la tonstruetion. On
leur donne & peu de frais plus d’élégance en pratiquant sur
feurs ardtes de petites moulures avec un fer de monchette
approprié.

La méme optration &ait bonne# faire sur les membres,
surtout si 'on a adopté des membles pliés, qui sont conti-
nus, et qu'onatout avantage Alaisser visibles de I'intérieur.

Les harvrots une fois travaillés, et la coque nne fois bor-
dite ot membrée, il est temps de passer an montage du pont.
Pour cela on commence par fixer au niveau de la préceinte,
mais 4 'intérienr de la coque, unc virure de chéne nom-
méc serre que l'on rive avee la préceinte au travers des
membres, et au travers de garnis ca chéne espacés entre
les couples.

Cette serve, outre gqu'elle a pour effet de renforcer la fibre
la ptus chargécede la poutre creuse constituce par la caréne,
sert surtout a seuteniv les barvots de pont. Ils ¥ sont enga-
g¢s & tenon et mortaise e quene daronde; il est d'usage,
bien que vien dans la construction d'un yacht o’y oblige,
o les accoler aux membrares @ cela permet, sion chuge
nécessatre, de renforcer 'angle de ln caréne et du pont par
des tquerres en cuivre on en fer zingué rivées sur leg
membres et sur les barrots.

Le bordé du pont s'étend sur les barrots. On peut, sui-
vant les gotits, prendre pour les virures du bordé une lar-
geur constante et tracer los joints parallélement  l'axe, ou
fitve varier ta largenr des bordages et les courber de fagon
i passer progressivement d’un bord i l'antre du livet do
pont. Nous conscillerons toutefots de suivre la premicre
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méthode, beaucoup plus pratique et plus simple : un pont
& virures courbes,s’il est bien établi,cstextrémement agréa-
ble & I'eil, mais pour le bier établiv, il faut uu charpen-
tier spécial et de premidre habileté,

Dans I'nn et dans Pautre cas, Ie pont d’un yacht doit
¢tre fait cn pin de Nord trés blanc et sans neeuds, et les
virures doivent ftre teds étroites; lenr largear maxima
puur un yvacht comme celui dont nous faisous I'dtude ne
dépassera pas § centtmétres. Son épaisscur seva du miéme
ordre que celle du bord¢ de caréne, mais plutdt un pen
plus forte & cause de la fatigue locale que subit le hoede
de pout par la cirenlation de Péquipage. De méme les
échantillons des barrots seront un peu plus forts que ceux
des membres,

Dans les trés petits bateaux, on conduit hardiment les
virures du pont, jusqu'd dépasser la préceinte, on les dé-
rasc 4 la scic et & 'herminette snivant les formes du ba-
teaun, ¢t on cloue sur le tout, pour cacher le joint ainsi que
le bois découpé du bordé de pont, une baguette moulurée
appelée liston. 11 0’y a alors pas de plat bord. Surles
yachis un peu plus grands et plus soignds, on place un
plat bord en baois dur dont une aréte suit I'extévieur pré-
ceinte, et dont l'autre aréte correspond an trait milicu de
la serre, le plat bord censervern une suvépaissear de D
millimatres sur le bordeé.

La demi~+paissenr uon recouverte de la seree fonctivnne
comrac une riblure pourrecevoir les alonts (oo extremitts)
des bordages du pont.

On sait que '¢tanchéité dlu hateau seva obtenue par L'o=
piration du calfatage qui consiste & serrer de Pétonpe dans
les joints du bordé. On veit de suite combicn le joiut entee
la préceinte et le plat bord est mal disposé pour recevoir
un calfatage séricux ¢t durable : alors que pour tous les
joints du bordd Uontil du calfat, en serrant l’ﬁtoupo,tr‘nd A
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faire travailler au cisaillement les rivets des deux bordages
intéressés, il tendra pour le joint qui nous occupe 4 arra-
cherles clous qui fixentle plat-hord sur la préceinte ; il fone-
tivunera comme Je ciscau qui sert & décloner une caisse
d’'emballage.

On ne peut. powr reagircontre cette défectuosité de prin-
cipe, que multiplier les points de fixation du plat bord,
employer des vis au hieu de ¢lous, en mettre en abondance
non senlement dans la préceinte, mais encore dans la serre,
et surtout dans les garnis en chéne qui ont ét& & cet effat
interealés entre ces deux pitces et rivés & traverser avec
elles.

Le pont étant terminé. on perce au ciscan des entailles
dans le plat bord au voisinage des membres, et 'on coule
(v'est-i—lire un enfonee) les jambettes au travers de ces
trous, entre serre ot préceinte. Il faut bien se garder de
fatre traverser le plat bord par les membres, et d’em-
plover Ia tite de ceux-ci en maniére de jambettes. La fa-
talité de la navigation rompra les jambettes un jour ou
Pautre; =i ce sont des jambelles coulées on les rempla-
cera. sioce sonl des téles de membre il n'y aura pas de
remide.

La queue des jambettes est (aillée un peu en pyramide
pour faciliter 'é¢tanchéité 4 leur passage dans le plat bord.

Sur les jambettes on vient allonger les farques, qui sont
taillées comme les virores du bordé, Puis sur la téte des
jambettes on place [a main courante, taillée en bois tert
dans du fréne, of assemblée par bouvetage avee la fargue.

It ne faut pas oublier, avant de river la fargue avec les
jambettes, de I'échauceer largement pae e bas dans la ré-
gion arritre, pour permettre de larges ot rapides dégage-
metls anx l.‘nll)l'll]ls et I)aq'l]l:ts ([.!,‘ﬂll Lllli {'Il"ﬂ.]lissent le
pont & la mer et qui courent s'accumuler au point le plus
bas. S1'vn n'avait pas pris la précaution que nous venons
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d'indigquer, il y stugnerait bientét une mare des plus go-
nantes pour la ciceulation sinon de 'équipage, du moins
du propri¢taive du yacht et de ses amis.



CHAPITRE XIIL

ROLE DES ARRIERES DE YACHTS.

De toate la coque d’an vacht, la région qui intervient le
plus osiensiblement pour donner au hatean 'aspect élé-
ganl qui doit le caractériser, c'est I'arvitre, ot plus parti-
culiérement Uextréme-arriére en porte-d-faux sur I'cau ap-
pelé cul de pounle.

Un avant. si affin¢ qu’il soit, peut A la rigueur se re-
trouver dans unc chaloupe de peche, tandis que les vachts
ont lc monopole absolu du cul de poule allongé® terminé
par une piccee taillée en sifflet et s'é¢iendant av-dessus de
I'eau & une distance de Varriére de la flottaison qui peuy
dépasser le quart de la louguenr i la flottaison. La raison
pour laguelle un tel areidre doit plaice 4 Vel est qu'il fai
offre la pm‘failu coutinuilé et le parfait achévement des
formes de la cartue.

Lo avriére trouque ou & fablean comme celut des em-
bareations donne par essenee la notion de yuelyue chose
e non fint. Et ¢’vest pour eela que nous n’admettons pas
non plus comme viritablemeut coreeets les arvidres dans
lesquelsle cul de poule ne serten quelque sorte qu'd cacher
la méche du goavernail et savréte peu aprés par uu tablean,
comme dans les embarcalions amirales de la marine de
guerre ou comme dans cerfains petits bateaux de plai-
sance, construits sur les fermes des embareations de poche
de nos cotes, et dont on croit faire des vachis par ¢ette vo-
dimceataire modification. Le eul de poule classique n'est
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guére obtenu au moins pour les yachts de taille modérée,
que lorsqu’on arréte la surface de la caréne a son intersec-
tion géométrique avec la surface du pont, lorsque I'arriére
du bateau vient progressivement finir sans épaisseur et se
terminer en biscau. Au reste, il ne faut pas se dissimuler
qu’en s'imposant cette condition on rend sensiblement plus
délicat le tracé des plans et que, dans la construction, on
introduit des difficultés que bien des petits constructeurs
ne sont pas 4 méme de résoudre. C’est un fait d’expérience
que dans tous les genres possibles de bateaux, la char-
pente de l'arriére est toujours celle qui présente le plus
de complication, les arriéres de vacht ne font pas excep-
tion 4 cette régle générale.

Cette difficulté relative de tracé et de construction d’'un
cul de poule ne réside d’ailleurs pas seulement dans la
piéce extréme arriére ; on la retrouve & lautre extrémité
du cul de poule, &4 endroit ot il est rencontré parI'étambot
et par la méche du gouvernail. Mais la ce n’est pas seule-
ment une question d’élégance qui entre en jeu, c’est la ca-
pitale question de la vitesse méme, qui dépend du
plus ou moins de pureté des formes. Tout empétement,
toute intumescence de la surface de caréne autour de I'¢-
tambot est une cause de discontinuité évidente pour les
chemins d’eau en cette région ; il en résultera des remous
et une majoration de la dépression relative dans la région
arriére.

Or cette forme incorrecte peut parfaitement étre obtenue
dans l'interprétation par un médiocre constructeur de
plans exacts, mais insuffisamment détaillés. Cette région
du navire est rendue fort délicate & construire par la né-
cessité de faire brusquement passer la rablure de 1'é¢tambot
a 'allonge qui font entre cux un angle prononcé, puis de
ménager aussitot aprés dans la caréne un trou de jau-

-
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miére pour le passage de 'axe ou méche du gouvernail
souvent d’assez grand diameétre.

I est donc rare que sur les bateaux sortis de petits chan-
tiers, une sorte de renflement ne vienne pas attirer le re-
gard dans la région ou I'étambot se perd au travers du
bordé, tandis qu'en un bateau purement construit il ne
doit & priori se présenter dans les formes rien qui semble
appeler en un point plutét qu’en un autre la présence de
I’étambot.

Cette picce doit sembler, le bateau étant au sec, avoir
ét¢ mise ou elle est comme au hasard, et I'on doit éprouver
I'impression qu’clle pourrait aussi bien étre placée en un
point quelconque de la région arriére. C’est cette impres-
sion que ressentent inconsciemment les pécheurs et les
gens pratiques des cotes, quand & la vue d’une longue
voite de yacht ils disent que le bateau « n’aura pasde bois
4 la traine » bien que somme toute il ait une importante
construction ajoutée derriére ce qui serait son tableau, s’il
était construit en barque de péche.

La parfaite continuité des formes de 'arriére, continuité
qui n’est obtenue qu’a condition de les prolonger par un
cul de poule bien tracé, a donc pour résultat, en réduisant
au minimum les remous de I'arri¢re, d’augmenter la vi-
tesse aux petites allures ; cette réduction des remous a une
autre conséquence ; elle rend le bateau plus sensible a la
barre, ¢t augmente dans des proportions notables ses qua-
lités d’évolution. Somme toute, il est & présumer que si un
remous existe a I'arriére, la partie du safran qui y est plon-
gée restera sans action ; le gouvernail ne regoit d’efforts
que des filets liquides orientés tous dans les plans & peu
prés paralléles entre eux et au plan diamétral, qu’il vient
rencontrer quand on le dirige par le travers et dont les
effets s’ajoutent ; les remous agissent dans des sens quel-
conques, ct I'effet de certaines molécules sur le gouvernail

et
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est détruit par l'effet des molécules voisines. Puis le re-
mous del’arriére carré d'un bateautend peut-8tre & main-
tenir sa stabilité de rodte, a géner ses évolutions. Des ex-
périences faites sur les meilleures formes 4 donner aux
gouvernails des grands navires, il résulte que les gouver-
nails terminés par des lignes d’eau carrées ont une action
extrémement puissante, mais sont nuisibles il est vrai,
d’autre part a la vitesse.

On congoit que l'arriére tout entier du bateau agisse
comme un de ces gouvernails, qui serait toujours maintenu
la barre droite : il contribue & rendre la route suivie recti-
ligne. Ou encore, le remous constitue & I’arriére une masse
d’eau faisant relativement corps avec le bateau, qui doit
ttre entrafnée avec lui quand il évolue, ce qui rend évi-
demment ses évolutions d’autant plus difficiles. En fait,
la souplesse des yachts a la barre doit étre attribuée pour
beaucoup aux formes de leur arriére ; elle fait le plus sou-
vent défautaux embarcations a tableau, mais elles’acquiert
sur ces embarcations par I'addition d'un cul du poule ra-
tionnel. On la retrouve encore sur les baleiniéres dont I’ar-
riére, sans cul de poule, mais aussi sans tableau, et en
somme logiquement construit, ne donne pas plus naissance
a des remons que celui des bateaux de plaisance, parce que
les formes y sont aussi prolongées jusqu’a leur aboutisse-
ment normal.

Voici donc établis deux avantages notables qui incom-
bent dans les petites allures aux culs de poules. Dans les
allures A outrance leur réle est encore plus considérable.

D’abord avec la vitesse du bateau, augmente I'intumes-
cence produite & I'arriére, et tel cul de poule qui au mouil-
lage semble démesuré se trouve, en marche rapide, sortir
4 peine de I'cau. Si bien que si I'on avait tronqué le cul de
poule, et construit un tableau sur I’arriére de la méche du
gouvernail, il trafnerait bel et bien dans 1’eau, et 1’on re-
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tomberait 4 c¢ moment sur les inconvénients de arriére
carré. Puis, et au point de voe de la vitesse, ¢'est sartout
14 Je coté saillant ; par suite méme de ce fait qu'il est ac-
compagné presque jusqu'au bout par Vintumescence il
angmente la longueur du tableau et par suite sa vitesse
limite pratique. St sur les grands navires il y a & distin-
guer entre Pordre solitaire de 'extréme-avant et les ondes
ordinaires ou trochoidales qui se forment en nombre mul-
tiples sar les flancs, les petits bateaux tels que les vachts
peuvent tire considérés, ainsi que nous I'avons fait ressor-
tir au chapitre 11, comme accompagnés dans leur marche a
outrance en eau calme par une houle unigue dont les crites
sont vers I'avant et vers 'arriére, et dont le creux est an
militeu. Ceite houle les suit dans leur marche de fagon a
paraiire immobile par rapport & cux, ¢'est-i-dire qu’elle a
relativement 4 cux une vitesse nuile, ou en valeur absolue
la méme vitessc qu'enx. Et I'énergie fournie par la brise
est alors emplovée purement ot simplement 4 entretenir
I'existence de ectte houle ; i) faudrait d'ailleurs dépenser
beaucoup plus ile puissance pour en modifier la nature et
poar obtenir unc houle plus rapide méme de trés pen. Sa
formation limite doue pratiquement la vitesse du batean
i celle de la houle la plus rapide qui puisse accompagner
le bateau dans son mouvement, engardant ses erétes I'une
4 P'avant Vautre & I'arridre, Or, toutes choses égales d'ail-
leurs, la vitesse de propagation d'une houle est d’autant
plus grande que In distance de eréte en créte est plous
tengue. Done plus le bateaun est long, son allongement ré-
sultit-il d'un cul de poule, plus longue et plus rapide
sera sa houle svuchreone, plus graude sera sa vitesse & ou-
trance,

Un enl de poule leag ¢t robuste ae pent done &b gi'a-
vanlageux, puisque par petits temps il w’entre pas dans
I'vau. et reste tout au moins inoffensif ot qu’aver les fortes
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brises il donne une augmentation de longueur ct de vi-
tesse. Il est aussi un ¢lément de bon comport & la mer,
contrairement a I'opinion que semble partager des hommes
expérimentés, sous réserve toutefois qu’il soit bien tracé
ct qu’en valcur absoluc le bateau qui en est muni ne soit
pas trop grand. La défaveur du cul de poule auprés des
marins de profession tient & ceci que dans un batiment de
grande taille on ne peut espérer qu’il soit tout entier bai-
gné par I'intumescence due a la vitesse. Alors il constitue
une surface oblique hors de I’cau, exposée a recevoir les
coups de mer; il risque par suite, soit d’étre brisé¢, soit de
faire piquer du nez sous le choc le navire tout enticr. Ce
danger se retrouvera sur les petits yachts a cul de poule
trop gréle, évidé en forme concave, et surplombant pres-
que horizontalement la surface de I'’eau. Mais si au con-
traire le cul de poule est, comme nousI’avons défini, le
prolongement exact des formes, il se trouve défendu, en
route, par la vague qui ’accompagne et n’est jamais heurté.

Bien plusil constitue au vent arriére la plus efficace des
protections contre la grosse mer et contre les brisants. Le
sillage qu'’il laisse aprés lui semble une trainée d’huile;
sur plusicurs crétes derriére le bateau on retrouve sa trace
creusce, aplanie, encalminée. 11 fait en un mot, dans une
fuite devant le temps, le méme effet que le sillage d’un
bateau 4 la cape, se déplagant par le travers, ct forcant
I’eau 4 passer sous ses flancs, et & en sortir relativement
calmée.

D’autre part, le cul de poule donn», quand le batean s’in-
cline, un séricux accroissement de stabilité, dés qu’il entre
dans I'cau.

Enfin, 'on peut craindr: encore que le cul de poule,
par son immersion, ne souléve I'arriére et ne fasse plonger
I'avant. Cela se produira en effet si les extrémités sont mal
équilibrées,
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Mais il est toujours possible de les bien équilibrer. Si le
bateau est trés puissant de I’avant, le cul de poule n’a pas
d’autre effet que de 'empécher de se madter (c’est-a-dire de
redresser & l'excés) & la lame. S'il est trés fin au con-
traire, on lui permettra de se soulager franchement au
passage des crétes de vague en dégageant I’avant de tout
poids, et en accumulant le lest & l'arriére. On est alors
heureux de retrouver la grande flottabilité de réserve du
cul de poule pour aider & supporter ce poids de lest.

En résumé, nous ne voyons, pour un petit yacht, que
des avantages & étre terminé par un cul de poule, sous ré-
serve que ce cul de poule soit non pas un appendice plus
ou moins décoratif, mais, & proprement parler, la conti-
nuation et la terminaison logique et rationnelle des formes
de la caréne. Nous allons, dans le prochain chapitre, indi-
quer un ensemble de procédés permettant de tracer les culs
de poule tels que nous les comprenons, puis nous montre-
rons comment dans I'exécution on peut les réaliser avec
toute la purct¢ désirable.



CHAPITRE XIV

GEOMETRIE DU TRACE DES ARRIERES DE YACHTS.

Bien que par essence le plan des formes d’un bateau soit
susceptible d’4tre indé¢finiment retouché et remanié, il n’en
est pas moins incontestable qu’il est, & partir d’un certain
moment, défini dans son ensemble et que aprés s’¢tre im-
posé un certain nombre de conditions on ne peut plus
marcher entiérement au hasard, sans risquer de se trouver
en contradictions avec les conditions primordiales, et &
perdre par suite toute pureté¢ dans les formes.

Nous allons examiner quelles sont les caractéristiques
que 'on peut choisir & priori et quelles sont ensuite les
lignes du tracé qui en découlent forcément pour ce qui
touche & la région arriére.

Supposons d’abord le probléme résolu et prenons un ba-
teau construit. Bien qu’il soit difficile de dire au juste ou
s’arréte telle de ses parties, il se subdivise en régions dis-
tinctes : il a par exemple un avant, un milicu. Ce qu'il im-
porte de déterminer, c’est la séparation de ce que nous dé-
finirons les flancs et les fonds ou dessous a I'extréme ar-
riére. Les flancs régnent de haut en bas & partir du plat
bord : les fonds commencent & la rablure,soit sur la quille,
soit sur |’étambot, soit sur 'allonge de voilte et remontent
de bas en haut, mais existe-t-il, entre eux une ligne de dé-
marcation et ol passe-t-elle ?

Pour répondre a cette double question nous prendrons
comme surface auxiliaire la surface des fargues. Les far-
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gues sout' 4 premiére vue la prolongation exacte de la
carénc au-dessous du pont. Le couple de la caréne MNP
s¢ prolonge sans brisure par la jambette de fargue PQ
(fig. 13). C'est encore le cas dans le couple du cul de poule

Fig 13.

ou P'Q' est le prolongement continu de N'P'. Mais quand
4 l'extréme arriére nous rencentrerons des couples 4 peu
prés triangulaires tels que AB, il ne vient A personne Vidée
de les prolonger par une fargue dirigée suivant BC:la
farguc dans ce couple prendra la direction BD et fera un
angle en B avee le trace du coaple.

La fargue n'est donc pas parieunt la prolongation de la
surface de la caréne : elle est en PQ P'Q’ la prolongation
des flanes de la caréne; elle reste continue avee elle-méme
en BD et ne prolonge pas le couple en AB parce gue celui-
¢l appartient tout entier aux fonds on dessous de la caréne.
Ainsi sur un bateau construit ¢t fargué nows relevons un
point de la ligne de démarcation entre les flancs et les
dessons, ¢est eelui ol les fargues commencent & faire un
nngle avec la coque. Nous lappellerons le point =, Sur
I'avant e ce point, Ie livet du pont cst I'intersection de la
surface du pont avec la surface des flancs ; sur Parviére il
est I'integsection de |a surface du pont gvec la surface des



GYOMETRIE Dt' TRAGE DES ARRIEREX DE YACHTS 123

Jends. Or nous remarquons que le livet du pont sur I'avant
de « détermine complitement la surface avant du pont
Pl]iSqll.t']lc est Oht(‘]lll(‘ ©n fﬂisﬂ[lt ]lﬂS!‘il‘l‘ pat‘ sO5 PDi]]tﬁ
saceessifs des circonférences tractes dans des plans trans-
versaux avant lenr eeutre dans le plan diamétral longitu-
dinal ¢t censervant un ravon constant, Le pont, vigawren-
sement (]l"tf‘l'l’l‘l]lll" S1r I‘ﬂ\'a]]t f]l‘ o, BT Ill'(‘ﬁllllt'o l'ig'ﬂlll'i'll—
sement déterminé, par continuit¢, sur Varritre de oo point.
Et par {‘ons(‘qucnl Ia Pm'tit‘ arritee dn livet, qui va t](’PIli.‘i
« jusqu'a l'axe, e pourca pas cétre teacée absolument au
hasard : il fandra tout an mnoins qu’elle appartienne a cette
surface arviere du pont, anteement dit, i) fandra qu'elle
rencontre tous les prolongements continus des sections
faites dans le pont par une séric de plans paratléles au
longitudinal, sections qui sent des courhes trés tendues,
et de position déterminée daas Vespace.

Quand sur une feuille hlanche on trace deux lignes gui
seront Ies deux projections longitudinales et horizontales
da livet du pont, peut-on se donner indifféremment la po-
sition du poirt « sur ces lignes ? Sans doute malis cela se-
rait procider pea logiquement. Elle résulte presque fores-
ment des formes choisies pour le mattre couple et la flot-
taison,

Supposons traeés e maitre couple et cette flottaison
ausi que Ie livet du pont jusqu'ici indéterminé a 'arriére
(fig. 14). Faisons passcr ene scetion voisine de I'axe. Nous
avons lc point A cta tangente horizontale en A, puisic point
C. Posons unelatte & tracer de raidenr convenahle, de facon
qu’elle passe par ces points ef suive cetle tangente et lais-
sons-la libre & partir du peint C, elle prendra spontanément
la forme figarée qui sera, sauf retouches légéres vltérienres,
Apeu prés la forme définitive de la section. Au reste, si nous
voulons déterminer plus précisément la direction de la
latte prés de G, nous pouvens tracer un conple trés voisin
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sur I'avant, nous avons ses demi-cuvertures an pont et
ila flottaison et nons savons que son contour est & peu
pris vertical dans les_flancs prés du pont ct reste sensible-
ment paralléle drns les fonds & la partie plate du maltre
couple : 1l suffira done A nous donner trés approximative-
ment un point B de la section longitudinale.

= —

._____________\____

Fig. 14.

Tragons maintennot 'intersection du plan de cette sec-
tion avec la sweface du pont, of qui est aisé si on se donne
fe bouge. Le point M odt se rencontrerint ces denx lignes
sera un point du contour da pont dans la région arriére.
§i la seetion est trés pris de Paxe, on pent admettre qu'il
se confond avee le point extréme arriéee en projection ver-
ticale. En joignant M au poiut X nous avens le trait de
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dessous de Pallonge de voite qui compléte le contour ap-
parent du bateau ou encore sa coupe par le plan diamné-
tral. Nous pouvens maintenant ubtenir trois points de cha-
cun des couples du cul de poule, tels que D sur Ia ligne
XM, E sur la section ACM ct G sur le pont {fig. 15}

_&R o, Fy 5y G_F
"“--F' {‘Fl

Dy

F

Tant que le point G scra en dedans de la ligne DE il ap-
partiendra anx flancs de la caréne mais plus vn ira vers
I'arriére en (i, plos il se rapprochera de la ligue corves-
pondante D,E,. Le point & sera le premier point du livet
du pont ol se terminera un counple rectiligne correspondant.
Pour Yobtenir, on peut projeter sar I'horizontal la courhe
des points FF', points d'intersection des ¢léments rectili-
gues des conples prolongés avec les lignes droites des
baux du pont; Uintersection de cette courhe aveela projee-
tion horizentaledu livet du pont donne #2.

Bicn entendu nous w’indiquerons pas ce procédé comme
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rigoureux, car le dessous des culs de poule n'est pas preé-
cistment plat et au liew de tracer DE en ligne droite on se
trouve souvent conduit & donner A cette ligne une certaine
courbure. Quui qu’il en soit, on arrive ainsi & déterminer,
dans des limites relativement restreintes,unc pusition ap-
prochée du point « gui ne soit pas en contradiction avee
les formes qui résultent & priovi pour la caréne du choix
de son maitre canple et de sa flottaison.

wo’ ot MM Maut connus, le contour de Farriére du pont
en projection horizoutale est a peu prés déterminé puis-
qu'il doit passcr par ces deux poiats, étee en M’ sensible-
ment normal au plan longitudinal ¢t en & se raccorder avee
Ie livet avant du pont. Ce raccord a lieu aussi en , mais
nous remarquons que néanmeins la ligne oM se reléve
au-dessus do prolongement naturel dua livetavant. En effet,
les points de cette ligne «M sont sur des lignes longitudi-
nales plus ¢levées qque le livet en abord par suite du bouge
donné an pont. — Avant ainst achevé la détermination
approximative logique du contour du pont, il nous est fa-
cile de la préciser en balangant les fermes arriére au moven
de sections longitudinales et de couples. Il ne faut pas par
contre compler sur les Iigll(‘s d’van pour le balancement,
clles coupent les formes de Parridre sous un angle trop
aigu pour présenter le moindre caractére de précision.

Méme it ve faudrait paz s'étonner si les couples et les
sections longitudinales bien réglées il en découlait al'ec-
casion des lignes A terminaison hizarre. Cela peat étre
méme, te cas tchéant, ane preave de la pureté des formes
du cul de poule. Ainsi, daws ane chaloupe sardiniére bre-
tonne, la caractéristique da type est de présvuter des flanes
verticanx raceordds par be plus court congé possible a des
fonds teés pen inclings sur Phorizontale. Dans la région
du calde poule, £'il en existe, cos fouds avant suivam !’ ardte
sle Tallonge de vodte une genératrice rmnh;,rno constituent
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des plans obliques. L'interscetion de la caréne par des
plans horizontaux doit done se terminer par uue droite
oblique AB raccordée par un congé trés coart BC avee la
courbe ordinaire d'unc ligne d’can CD (fig. 16). Cet abou-

A

c

Fig. 16.

tissement choquant & I'eeil est copendant la gavautic que
les formes types ont ét¢ observées, et vouloir pour I’¢légance
du tracé les arrondir, serait abatardir mal 4 propos le
bateau.



CHAPITRE XV.
CONSTAUCTION DES ARRIERES DE YACHTS.

Les deux pitees foudamentales des culs de poule de
vacht sont Uallonge de voiite ot la piéce en sifflet de ex-
tréme arriére.

Fig. 17,

L'allonge de voitte joue dans le cul de poule le ménie
réle gue la quille dans le reste du bateau. 11 y a lieu doac,
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de la constituer, comme fa quitle, d’un bois résistaut, en
preference de chéne. La lialson avec la charpente dela
coque, s'obtient, au moins dans les petits yachts, en I'af-
fourchani sur I'stambot. Pour cela, on pratique sur son
extrémilé avant une cotaille longitudinale (fig. 17) et cette
entaille vient s’emboiter sur I'é¢tambot. Pour plus de se-
lidité il ¥ a avantage 4 laisser la pidce courir assez loin
pour embofier encore le taquet qui relie I'¢tambot 4 la
quille, taquet que U'on arrasera an niveau du dessus de
I'allonge. On chevilleratransversalement les deux braaches
de la fourche avee I'étambot etle taquet g ui sont eux-mémes
chevillés longitudinalement {fig. 17).

Immédiatement derridre I'étambot l'allonge est percée
du rou de jaumiére on passc la mécke on axe du gouver-

Fig. 18.

nail. Pour éviter que des suintements puissent se produire
par la jaumidre, et menacer de pourriture I'assemblage de
I’étambot et de I'allonge, il est bon d’entailler 'étambot de
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quelques centimétres, de fagon A laisser du hois autour de
la jaumiére dans l'allonge.

La rallare du bordé qui moute presque verticalement
dans {'ctambet, et qui suit ensuite presque horizontale-
ment Pallonge, doit étre raccordée au croisement des deux
pitces par un congt curviligne.

La fiz. 18 montre en perspective commeut se fait ce
passage. Le fond de rablure suit le contour abe, l'extérieur
de riblure le contour def. Daus 'étambot la surfale abyh
regoit ke clonage dubordé, appartient par suite an hors
membre, gh est la courbe de dégraissement de U'éctambot.

Dans l'allonge, la surface hors membre est chbgkim ; gk
est la courbe de dégraissement de l'allonge.

Fig. 15.

Sinous possédens le plan des formes hors membre, il
va nous ttre facile de tracer les sections transversales qui
diterminent Iallonge.,
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Suit ga Je dessous allonge (fig. 19}, 461 extérieur riblure,
ece le fond rablure, ee le dessus de la pidce d'allonge, ma
paralléle i I'avriére dtambot XX et surl'avant de cettedroite
le fond de Ventaille pratiquée dans Pallonge pourlatfour-
cher sur I'dtambot. Soit enfin dd une section lengitudinale
passant par exemple 4 1lix centimétres de laxe. Faisons
une coupe normale en zy. Toutes les lignes telles que ag,
bb, cte., sontsensiblement perpendiculatres 4 2y ; il suffit
doue de porter sur chacune d'elles la demi-lavgeur corres-
pondante, nous aurons ainst la forme de la 1/2 section
hiors membre de la caréne qui sera ABCDE.
8i la largenr de la piéce d’allonge est plus grande que
FE, dans cette région toute la pidee devrattee travaillée
suivant Te hors membre. En général la pidce est moins
large: le hors membre w'abat sur elle qu'une sorte de
chanfrein, ot sa demi-section normale & la forme ABCD
GHE.
Le méme proctdé permet de chercher sur L'avant de 1'é-
tambot la section normale & surface hers membre. Soit en

I
7 |
)2 =T N
) i
II
) ‘
Fig. zo.

.2y cette sertion. La coupe qu’clle fait dans Pallonge aura
la forme B'CD'E, la région NG’ est scule cutamdée par le
hiors membre et vient servir an clouage du hordé,

Jusqu'a présent, nous avons supposé I'étambot assez
: %
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épais et par suite la largeur de I'allonge d'extérieur rablure
asscz grande pour laisser passer sans difficulté le trou de
Jaumiére. Ce n'est pas généralement le cas quand on
adopte un gouvernail tout eutier en bois dont la méche
doit &tre alors de fort diamétre, souvent d'un diaméire
mdéme plus grand que U'épaisseur de I'étambat.

Dans le premier cas, la vue en dessous de la peine d'al-
longe prend I'aspect | (fig. 20). Dans le secoud elle aurale
forme 11 de la méme figure. _

Faisons passer une section normale par le eentre du trou
de jaumiére (fig. 21). La section dans Ja coque hors mem-

Fig. z1.

bre sera A"B"C"E”, mais la demi-coupe dans l'allonge sera
de fa forme PR"C'H"K"Q le point P sera plus haut que le
point A7, et c'est pourquot les tracés corrects de yachts doi-

Fig. 2a.

vent toujours figurer le profil de l'arriére avec une partic
rentrante au trou de jaumiére (fig. 22).
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Passons matutenant aux régles a suivre poor la taille
proprement dite des pidces. Les sections transversales
ayant ¢t¢ tracées cn nombre suffisant et la vue en dessons
étant dessinée ou se trouvera en mesare d’y procéder.

Partant de la bille de bois éguarvie, on tracera sur sa
facc inféricure la vue en dessous de I'entaille (fig. 23). On

Fig. 23

projetera sur unc de ses faces latérales I'aréte de I'étam-
bot. On sera & méme de découper la fourche et de percer
le trou de jaumiére parallélement au fond de la fourche.
Considérons maintenant une 1/2 scction fransversale
ABCGHK (fig.24), enveloppons-la dans le rectangle ARHK
gui cst la demi-coupe de la pitee hrate.

Fig, =4.

Prolongeons AR, nous avons pour chaque section un
point S dontle lica géométrique portt sur les faces laté-
rales de la pitee doit dtre cueilli & I'herminette en arrivant
A rien suivant le trait d’axe de la face inférieure pour don-
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ner la surface AB, Cette surface étant travaillée, on ¥ pro-
jettera la vue en dessous de ba rablure.On creusera an ciscan
la pitee de la profomclenr voulue suivant cette rablure. On
portera sur les faces latérales le licu des points tels que
G, on bichera la pidee de fagon & cueilliz cette ligne cn
arrivant d'autre part au fond de rdblure, et I'allonge se
trouvera terminde jusqu'i b naissance de la fourche. Sar
Parriére de cette vigion, il fandra purler sar la face infé-
ricure de la pidce le lien des points N de la figuee 1. ot
bivcher angle de la pitee € en X,

Fiz. 3.

Un mode de construction expéditif consiste & remplacer
I'allonge wnique pardrux guenonilles jumelies de chaque
¢oté de 1'étambot et qui dans chaque section transversale
n'eccupent que la surface CGHT (fig. 23), On cemplitPes-
pace intermédiaire par une pidee dont ln demi-coupe est
KUCT, et aulien de Faive abountir Ie berdé en rablure, on le
laisse courir Jusqu’a Paxe, vit se trouve un joint de ealfa-
tage. l1s’en faut de beawcoup que cet assenablage :I(‘pi(‘cq-q
maltiples ait la raidear ot la solulité d"une allonge anique.
e plus le dessous extréme du hatean est, dans les offorts
ile flexion qn il subit de la part ile eau. la fibre la plus
chargée. Si I'on v met un joint an s'expose d ce que,
quar le batean navigue, eo joint jone et fasse de Ueau,
qui suinte entre leg surfaces en contact dvs quevouilles
of v provoqne une pourriture rapide,
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Un yachtsman faisant construire 4 son usage un yacht,
avec la perspective de s’en servir de longues anndes, fera
donc bien d'exiger de son constructeur une solide piéce
d’allonge, en chéne de bonne gualité, et recevant le hordé
en rdblure.

La piéce en sifflel de arviére se déduit toute cntiére du
trace correct du plan des formes. Cette pidee regoit en ra-
blure d'ane part le bordé de cartoe et de I'antre celui du
pont. Sur I'arriére de ces deax vablures clle donne les
surfaces hors borde et hors pent.

La piéce terminée est représentée en perspective par fa
(fig. 26) mais il est plus pratique de la travailler toute
enti¢re snivant la surface hors bordé (fig. 27) et d'y prati-

Fig. a7,

quer ensuite les rdblures. Pour la construire, il faut com-
mencer par dégrossit une pitce de hois de fagon & déter-
miner sur cfle les traits d'axes AB, AC. On travaillera en-
suite le dessus suivant la forme Jdo pont en se guidant au
moyen d’un gabarit de bouge taillé en ereux ; ou y proje-
tera le contour A'B'B’, on tracera sur la face avant la sec-

8

.
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tion transversale faites dans les formes et dont XYB” est
la moitié, et il ne restera plus qu'a cueillic & 'herminette
ces deux lignes, en respectant la ligne AC puis 4 creuser
les rdblures pour avoir la pidce en siffiet.

3?

(1

Z1)

/

Fig. 8.

La piéce en sifflet et l'allonge s’assemblent 4 tenon et
mortaise.

Pour achever la grosse charpente de 'arriére, il est bon
de relier I'étarbot 4 la piéce en sifflet par une pidce longi-
tudinale en chéne. Dans un edwre, cette entremise passera
toute enticre sous le pont, mais Jans uu yawl, on peut la
laisser apparente, ct lui fairc recevoir en rablure le bordé
de pont. Elle permet de constitacer an logement solide an
pied du mat de tapecul, et si l'on s'en rapporte a la théo-
rie genéral de 'élégance en matiére d'architecture, clle
doit étre nettement accusée, puisqu’clle constitue un dé-
tail fondamental de la construction.

Cette pitce sert aussi & recevoirla itte de la méche degou-
vernail. Pour rendre ¢tanche le trou de jaumiére, il est i peu
prés indispensable de le former d'un tube de plomb, & bords
tombés sur l'allonge ct sur 'cntremise. On peut, par un
subterfuge assez simple, profiter de Fentremise pour don-
ner 4 la méche la correcte apparence d'une méche en bois,



CONSTRUCTIONS DES ARRIERES DE YACHTS 139

méme quand il est nécessaire d’employer une méche en
fer.

Or ce cas se présente dans les yachts étroits et profonds,
ot fes couples du cul de poule sont trés aigus & leur hase.
On voit que dans de tels couples le passage d'un large
tron de jaumiére exigerait pour la pitce d’allonge des di-
mensions anormales, en largeur ct en épaisseur (fig. 29).

Fig. 10.

Il {faut alors adopter une méche en fer de beaucoup moin-
dre diamétre que la méche en hois. Mais la téte de cette
meche en fer sera noyée dans un merceau de beis tourné,
dont la partic inférieure, s’engageant dans 1'cntremise,
n'est pas visible et conserve entidrement la cachet «'une
miéche en bois compléte {fig. 3o).

Fig. do.

Les trois piéces fondamentales, allonge, piéce de sifflet
et entremise, étant travaillées et mises en place, 1'on pourra
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monter les conples et les haerots du cul de pounle et ¥ appli-
quer le boridd, daos les mémes conditions que pour le reste
de la coque. Et non seulementI'on anra assuré  cetterégion
du hateau toute la solidité désirable, mais encore on re-
gagnera le temps dépensé it ces premiers travaux parla
suppression de toutes les hisitations que P'on a quand 1l
faut résoudre par titonnement un probléme aussi délicat
de constructions.

Bien que nous avons ceu préférable de faire de fa cons-
truction de Paveidre une partic distinete de notre exposé, il
est hien évident que nons considitrons la charpente de ¢ette
région comme devant Mre teeminte de confection et de
montage avant la mise en place des couples. Ceux—ei se
fixeront sor Uallonge comme sur la quille,et le batean tout
entier sera ensuite horde, puis barroté et ponté d'un seul
coup.

La forme des fargues 4 Parvicre etleur construction preé-
sentent quelque particalarités qu'il est bon de signaler.
Nouns avens dit plus haut qoe es fargues prolongent les
fanes mime & Uexteéme acriére, ol te batean iw'a plas que

Fig. 31,

des fonds. Les jumbettes funt en cette région un angle
svee Jes couples; elles Joivent étre taillées en bois tors,
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On no fait pas contourner & la fargue U'extréme arridre
dn pont. Ou 'arréte aussitét que la courbure du livet tend
& devenir trop rapide pour que le hardage de fargue puisse
la suivre librement, et on fait aloutir ce dernier en rdblure
dans une forte jambette obligue taillée suivantla forme de
la fig. 31 et vissée dans la pidgee en sifflet. Les denx jam-
bettes symétriques de cette espéce sont réunies par une
large piéce de conronnement, qui corvespond au plat bord,
dont elle a I'épaisscur, mais qu’elle excide en largeur an
milicu.

Entre les jambettes obliques, la piéee de conronnement
ct la pidce en sifflet,on laisse dans les weés petits yachts un
espace vide. Duns les yachts un peu plus grands on ajoute
une ou deux autres jambettes vissées dans la piéce en sif-
flet, avec tenon dans la pigce de couronnement.

Toute cette région des fargues & l'arriére nous semble
sortir du domaine d'un tracé cxact. Elle ne peut guére dtre
déterminée que par la pratigue de la construclion. Mais on
deit veiller avee le plus grand soin & ce que les jambettes
prolongent agréablement pour I'eeil le dessous vodte, et
que la pidce de couronpement se raccorde bien avee les
plats bords, si I'on vent conserver an yachtsa pureté d’as-
pect aussi bien en vae de profil qu'en vue d'en dessus.



CHAPITRE XY]

DES EMMENAGEMENTS. CONSTRUCTIONS EXTERIEURES : ROOF,
CHAMBRE DE MAN(EUVRE, PANNEAUX.

SiTon veut éviter toute perte de temps et toute dipense
inutile de main-d’euvre et de matidres gaspilléc en tdton-
nements, il fant que bien avant 'achévement de la cons-
truction du yacht, on ait déterminé d'une fagon suffisam-
ment précise le plan projeté de ses emménagements.

Les plans d'emménagements se figurent au moyen d'une
coupe longitudinale, d'unc coupe dansla caréne & movenne
hauteur, et enfin d’un nombre suffisant de coupes trans-
versales. On ditermine en ces figures les coupes et projec-
tions des diverses cloisons et plateformes et l'encombres
ment des meubles et ohjets d'attache prévus.

11 va sans dire queles dispasitions possibles pour les em-
ménagements des yachts varient & U'infini, d'un tonnage ot
d’'un type de bateau i lautre, et méme entre plusieurs
bateaux par ailleurs semblables en tout point. Nous ne
sauriens prétendre donner ici une deseription géndrale de
tous cesemménagements possibles ; ot, nous conformant aun
plan que nous avons adopté en ce volome, de déerive
comme exemple un bateaw diéterminé, nows exposerons un
tvpe difini et pratique femmiénagements approprié au
batean & quille fixe de trois tonneaux que npus avons jus-
(n’ici envisagi.

Un tel batean deil dlre considért comme devant avoir
trois genres d'emploi bien distinets,
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D’abord, la promenade en mer ou cn riviére, sortie de
quelques heures pendant lesquelles on ne songera qu’a
jouir du grand air, pendant lesquelles on restera sur le
pont. Ensuite I'excursion de quelque durée, pendant la-
quelle on prendra des repas, on dormira & bord, ce qui
suppose des s¢jours plus ou moins prolongés & l'intérieur
du batcau. Enfin, la régate. Pour la régate, il faudra faire
en sorte que le bateau, méme trop chargé de voilure, et
venant & s’incliner sous 'effet d’une raffale, ne risque pas
d’emplir. De plus, pour que le batcau ne soit pas trop dé-
savantagé vis-a-vis de ceux de ses concurrents qui sacri-
fiant tout & la vitesse n’ont aucun emménagement, il fau-
dra réduire au minimum le poids des emménagéments,
de fagon a laisser aussi grand que possible le poids du
lest sous la quille.

Pour la promenade, il faut ménager dans le pont une
chambre ouverte, sortc de cuve entourée de bancs ol s’as-
siéront les passagers. Pour la régate, on se contenterait
d’un trou destiné a recevoir les jambes de I'homme de
barre, et appelé¢ cock-pit. Dans la destination mixte que
doit avoir notre yacht, il conviendra de s’en tenir & un
compromis entre la chambre ouverte et le cock-pit. Cette
petite chambre ouverte, ou ce grand cock-pit, sera une
chambre de maneuvre. Elle commencera 4 environ 5o
centimétres sur 'avant de I’étambot, et s’étendra sur une
longueur de 2 métres & 2 m. 20 vers l'avant, sa largeur
sera d’'un métre ou de 1 m. ro.

Quant 4 la partie intérieure de la coque a I'avant de
cette chambre de manceuvre ot sont les logements propre-
ment dits, il est d’'usage de la diviser en deux régions dis-
tinctes par une cloison établie environ au niveau du mait.
La partie arriére est le salon ou cabine ; elle est réservée
au propriétaire et i ses amis, la partie avant est le poste
d’équipage ou poste, en terme absolu.
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Le premier étément, suivant nous, Ju confortable dans
les logements d’un petit bateau, est qu'on puisse se tenir
debout dans Ie salon. En roate, on est le plus souvent as-
sis dans Ja chambre de manceuvre on couché & plat pont.
Se tenir debout dans la cabine devient un délassement.
¥autres raisuns gu'il serait trop long d’énumérer toutes,
mais parmi Jesquelles on peut citer la difficults qu'on
éprouve & se vélir entiérement dans la position courbée,
font encore plus vivement désirer qu’on puisse donner au
salon wune hauteur raisonnable, c¢'est-d-dire d’au moins
i m. 63 ou 1 m. j0, si possible 1 m. 8o.

Or, si nous nous reportions an plan de notre vacht tel
que nous I'avons dessiné en nos premiers chapitres, nous
verrions que du dessus de la quille au-dessous du pont,
c'est & peine si nous disposons de 1 m. o de hauteur, En-
core est-ce 14 un chiffre plutdt exceptionnel, et qui n’a pu
¢tre réalisé que par la construction trés simple, trés soi-
gnéc et trés particulitre aox yachts proprement dits que
nous avons adoptéc. D'autre part nous ne saurions songer
a #tablir le plancher du yacht 3 méme sur la quille ; si
bien eonstruit et entretenu que soitua bateau il faut comp-
ter qu'il aura foujours quelgues litres d’cau & son bord :
il faut laisser cotre la quille ct le plancher un espace suffi-
sant pour que cette eau puisse s'y accumuler jusqu'a ce
qu'if soit temps de la rejeter au dehors par quelques coups
de pompe. Cet espace sera d’au moins 5 centimétres. Il
faut encore compter deux centimétres pour I'épaisseur du
plancher. Voici donc 7 centimetres retranchés de la hauteur
disponible, qui se réduit alors & environ 1 m. 43. Pour
gagner les 27 cm. qui manquent & la hauteur imposée
de 1 m. 70, on se sert de {'artifice de construction gui
consiste & pratiquer daus le pont une ouverture au-dessus
de laquelle on construit une petite supersiructure a parois
verlicales ct & toit curviligne, nommeée roof.
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Le roof n’aura pas besoin de ¢'¢tendre sur toute la far-
gear du batcau. 1 suffit qu'il régne dans la région milieu,
en correspoudance avee le plancher, lui-méme forcément
étroit, puisqu’il 8'étend daus une région ot les formes du
navire sont trés resserrécs.

Pour accéder dans les logements, il faut bien entendn
pereer des ouvertures dans le pont. Ces ouvertures s’ap-
pellent panneaux. Les couvercles par lesquels on les ferme
s’appellent capots de panneaus.

Il cst d’usage de percer deux panncaux d’accésdistinets,
I'un pour le salon, l'autre pour le poste. Cela factlite Ie
service ot la manceuvre du yacht,

En résumé, 'en veit que le pout sera perct de irois
genres d’ouvertures distinctes ; d’abord pour la chambre
de manceuvre, une onverture sous laquelle se rapporte une
sorle de caisse cuverte par le haut. Puis pour le roof, une
cuverture au-dessus de laquelle se rapporte une sorte de
caisse guverie pav le has. Enfin, pour les panneaux, des
ouvertures qui ne sont fermdes que par des couvercles
amovibles.

11 faut songer avant tout que, sauf précautions spiéciales,
ce découpage du pont ne serait pas sans nuire séricuse-
ment & fa solidite et 4 la durée du hateau.

Le pont a un réle trés important dans la vésistance de la
coque, aussi bien contre la déformation longitudinale, par
son bordé, que contre la déformation transversale par ses
barrots. Les constructions rapportécs,telles gue le fond de
la chambre de mancuvre ou le roof, doivent au contraire
dtre comptées pour rien dans la résistance anx déforma-
tions, 4 cause de la Facilité suivant laguelle les caisses de
cette nature jouent suivant leurs arétes. Il faut done ren-
forcer convenablement le pount autour d'elles si Uon ne veat
pas voir le bateau sc déformer rapidement. Enfin le pont
en lui-méme est chargé de résister an peids des hommes

YACHTS ET YAGHTING I. g
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ou des objets embarqudés. 11 ne faut pas cublier de se pré-
cautionner & ce peint de vue contre son affaiblissement
par les ouvertures de toutes sortes pratiguécs,

Nous conseillerons d'éviter wn svsttme d'ecriménage-
ments, assez pratique par ailleurs et dans lequel on ne dé-
coupe qu’unc scule ouverture dans le pont pour la cham-
bre ouverte et pour le roof; et oi1 on laisse libre passage
de celle-ld & celui-ci @ Cette ouverture est trop longue, ot
le bateau est trop affaibli transversalement. [l nons semble
indispensable de conserver au moins un barrot intact en-
tre ces deux régions du vacht.

Mais par contre, il semble tout indigué de donner & ces
deux locaux la forme de rectangles de méme largenr, La
construction 0’y peutquegagner ensimplicité ; et an point
de vuede larésistance longitodinale,on aura toute aisance d
établir de chaque bord de Uouverture des piéces continues,
rectilignes en projection horizontale, et quiseront efficace-
ment résistantes.

Les piéces qui bordent de chaque cété les ouvertures fai-
tes duns les ponts se nomment Adloires si clles réguent
au-dessus du pont et filotres renversées s1 elles sont an-
dessous.

Les hiloives, sur les yachts, sont de la méme importance
que les fargues, et servent plutot de barriéres a I'accés de
Peau par les panneaux que de consclidations. Les hiloires
renversées jouent seules un role sérieux dans lu construc-
tion. Eiles deivent étre taillées et assemblées avee les bar-
rots avant qu'en ne counmence A border le pont ¢ leur con-
fection assez cnmp]cxc et délicale ne peut tre faite exacle-
meut que (l'alpn"s dessin. Nous allors montrer comment ce
dessin s¢ vreléve sur le Illall des formes ol s'¢tablit sar le
plan de construction. ’

Donnons-nous les projections harizontales et longitudis
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nales du livet du pont (fig. 32} ct découpons un gabarit de
bouge.

Boit ABab la projection horizontale de I'aréte supéricare
de l'ouverture & pratiquer dans le pout. Cherchons la pro-
Jection longitudinale des traits AB ab. Ces traits appar-

Fig. 3a.

tiennent, comme le livet, 3 la surface du pont hors bordé,
Faisons passer un plan normal quelconque XX. 11 coupe
Ie livet du pont aux points Ma M'w'.

Pour rabattre autour de Min U'intersection du pont avee
ce plan, il suffira de faire passer lc gabarit de bouge par
les points Msn, et de faire courir un crayon le long de co
gabarit. Le trait ainsi chtenu coupe AB ab en Nyn,. La
longueur NNy, an, représente la hauteur du point d’inter
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section Jdu plan sécant et du bowil de l'ouverture, au-des~
sus e la ligne droite du bau dun pont Mm. Portons sur
XX N, égal & NN, 1e point N’ apparticat 4 la projection
longitudinale cherchie.Cette construction vépétée un nom-~
e suffisant de fois nous permettra de tracer la projection
toute entidre A'N'B, projection qui, puisque AR, ab sont
paralldles a I'axe, nons donne la forme méme du bord de
I'ouverture.

Contiunons mainteuant le tracé de la coupe transversale
XX. Eu reportant le gabarit de bouge parallélement & lui-
meme & uue distance égale a Iépaisseur da bordé du pont
(nous négligeons, cequi n'a pas d'iuconvénient, Uobliquité
du pent surl’horizowtale longitudinale tonjours trés faible),
nous avons le trait PP du couple XX, hors barrots. La
pitce d’hiluire renversée devra courir sous le bordé de pont.
Elle ne cominence qu'd partir de poiut du couple hors
barrots.

Dounvns-lui une hautenr de 12 cm. QT. une largeur de
6 cin. TS, Sa coupe par le plan XX prend la forme QTSR.

Les licux géométriques <les points tels que () et T s’ob-
ticndrent en menant des conrbes paralléles A"B”, A"B™ a4
A'lY, i des distances respectivement égales & N,Q, N,T. La
face latérale interne de la pi¢ce d'hiloire renversée se pro-
jette en vraie grandeur suivaut A"ABB”.

On la tracera sur une poutrelle de bois de chéne de 6
cin. d'épaisseur. On sciera cette poutrelle aun carré suivant
les traits aipsi fgucés. On relévera en uun certain nombre
de points tels que Q les équerrages normaux ; on triquera
sur l'autre face de la pitce la ligne des points tels que R
et on fera sauter & 'heeminetie le bois, entre cette lignc ot
Pardte AB.

Pour achever de consolider les bards de la grande on-
verture pratiquée dans le pent,on la limitera & des barrots
renforeés de mémes échuntillous que les hiloires renver-
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sées. On assemblera les hiloires et les barrots renforcés a
mi-bois, en ayant soin de pratiquer la mortaise dans le
barrot & sa partie supérieure, de fagon qu’il supporte I’hi-
loire renversée. Il sera bon ’enraidir le cadre formé par
ces quatre piéces au moyen de fortes équerres en fer zin-
gué vissées aux quatre coins.

Le barrot dont nous préconisons le maintien entre le
roof et la chambre de manceuvre, et qui sert & assurer la
bonne liaison transversale du navire aura pour é¢chantillon
L cm. X 4 cm. et passera dans une entaille ménagée sur
la partie supéricurc des hiloires renversées. Il sera aussi
assembl¢ avec ces hiloires au moyen d’équerres en fer.
On mettra ces diverses équerres dans les angles extéricurs
a l'ouverture, de fagon 4 les dissimuler a la vue.

Dans tout le travers de I'ouverture on établira entre la
serre et Philoire renversée qui les recevra par un assem-
blage 4 queuc d’aronde des barrots interrompus oubarro-
tins destinés & supporter le bordé de pont.

Le ou les panncaux & pratiquer dans le pont en dehors
de la grande ouverture seront limités entre deux barrots ct
deux piéces longitudinales réunissant ces barrots assem-
blées avec cux par des équerres et qui, trop courtes pour
ttre des hiloires renversées,prennent le nom d’entremises.

Ces entremiscs et les barrots correspondants auront des
échantillons un peu renforcés par rapport aux barrots or-
dinaires du pont, mais moindres cependant que ccux des
hiloires renversées. Il n’est pas d’usage de donner aux pan-
neaux la forme carrée ; on les fait d’ordinaires ronds ou &
8 pans : des piéces de bois taillées en conséquence sont
alors rapportées et clouées dans les angles des barrots et
des entremises. :

De méme que les entourages de pannecaux il faut mettre
en place avant de border le pont une piéce destinée & rece-
voir le trou de passage du mdt, appelée étambrai. Cest
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une sinple piéce carrée logée cotre deux barrots rappro-
chis pour la recevoir. L'étambrai a sa surface sur le hors
bordé de pont : on le fera reposer & mi-¢paisscur des bar-
rots qui Pentourent. Les aboutissecments des bordages in-
terronmpus pour lui faive place s¢ cloueront sar les moitiés
des barruots laissies libres.

Enfin il fant monter & I'avance deux pidecs verticales
nummtes bittes de bout delors, qui serviront & maintenir
le mat de beaupré. Ces pidees solidement chevillées avec
I'étrave seront tenues a la téte par deux barrots rapprochés.

On voil que si les nécessités de Pexposition nous ont
condait & parler du pont avant de traiter des emménage-
ments, il n’en cst pas moius indispensable d’avoir arrété
le plan de ceux-ci, et qui plus est la position du mdt, et
d’avoir confectiound et montt hileires renversées, cotremi-
ses, ¢tambrai, ete., avant d'allonger en place le bordé de
pont.

Par contre, une fois ces pidees en place ricn ne s’oppose
iee quon borde @ le veste des constructions peat se faire
fprés conp.

Pour construire ke roof, on clouera & I'imtérieur des hi-
loires et des barrots extrémes les planches qui en font les
cdtis et fes tagades. On peut, i volonté,rendre Uardte supé-
rieure de ces planches soit pavalltle 4 la flottaison seit
parallél: a la divection moyenne du pont sur la longueunr
du reof. En tout cas il ¥ a avantage 3 la maintenir rec-
tiligne.

H faut éviter de donner aux edtés du roof une hauoteur
exagirdr. On fera hien de cousidérer 23 em. & compter du
penl comme un maximuin & ne pas dipasser. Rien de si
disgracicux ct de si contriire au caactére de yacht qu'un
rocf exagért ot presentant aspeet d’une petite maisen ba-
tic au milicu du batcau,

En haut et en has des planches formant cotés de roof on
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établira des tasscanx convenablement moulurés, Le tasscau
inféricur jouera un vole purement décoratif. L'antre aun
contraire servira & reeevoir les extrémités de barrots sur
lesquels s'otend un hordé longitudinal formant toituve du
ruof.

Il ¥ a teut avantage & donper 4 ces barrots un trés fort
buutrc. D'abord le toitdu roof ¥ gagne cn solidité ; ensuite
on béndficie par ld d'une hauteur supplémentaire fort ap-
preciable pour le salon,sans que de 'extéricurle roof sem-
ble sensiblement plus hawt : ¢'est I'aréte en abord et non
le conteur apparent dans 'axe qui frappe I'eeil quand on
regarde le roof du dehors. On peut sans inconvénient don-
ner & un roof de petit batean un houge de 10 em. pour
métre.

Les eotés et la Fagade avant du roof doivent étre percés
de petites ouvertures peur I'éclairage du salon. Ges ouver-
tures seront garnies de glaces résistantes et hien claires.
Ou trouve i hon compte des vitres de V'espéce chez les vi-
triers, cn les cherchant parmi les deéchets des glaces de
grandes dimensions qui servent de tablettes d'élagéres
dans les grands magasins de confection,

On pratique géncralement le pannean d'accés du salen
dans la toiture do roof & Tareiére. Le capot du panncan
est disposé de fagon & s'ouvrir en glissunt dans des coulis-
ses sur le toit du roof, vers l'avant. On pent, pour faciliter
I'acees, pratiquer une petite purte & deux batlants dans la
fagade arriére du rouf.

Pour construire la chambre de maneuvre,on commence
par en déterminer la profondenr : ke plus pratique esl de
prendre pour sitge de cette chambre des banguettes au
iveau du dessus des hiloives @ celles-ci déborderont le
pont d’une hauteur A peu prés égale & cetle des fargues.
Le plancher de la chambre s'établira & cnviron 45 centi-
métres plus bas que le haut des hiloires. Pour le recevoir
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on allongera de chaque bord unc serre horizontale sur
les membres. On fixera des barrots rectilignes sur cette
serre. On bordera en long sur ces barrots, 4 ’emplace-
ment futur de la chambre de manceuvre. Puis on montera
les cotés et les extrémités de la chambre en les clouant sur
les hiloires renversées et sur les barrots formant cadre.

Les cotés de la chambre de manceuvre seront prolongés
au-dessusdu bordé¢ depont de fagon a former hiloires droi-
tes. La fagade arriére sera prolongée de la méme fagon,
son aréte supéricure sera taillée parallélement au bouge
du pont.

Les banquettes rapportées autour des hiloires devront
étre posées & surplomber le pont en dehors dela chambre :
de la sorte une créte d’eau courant sur le pont et montant
contre 'hiloire ne mouille que la face inférieure de la ban-
quette. Dans la disposition inverse elle déverserait sur la
face supérieure, celle ou I'on s’assied : il n’est pas besoin
d’insister sur les inconvénients qui en résulteraient.

- Le panneau du poste comporte une hiloire droite un peu
moins haute que hiloire de chambre. Son capot est d’or-
dinairc complétement amovible, ctrecouvre I'hiloire 4 em-
boitement. On le ferme au moyen d’une barre de fer a cro-
chet, d'un bout & il et & cadenas de 'autre.



CHAPITRE XVII

DES EMMENAGEMENTS INTERIEURS.

Nous avons dit que le bateau comportera i I'avant un
poste d’équipage percé d'un panneau, ctau milicu un sa-
lon surmonté d'un roof percé lui aussi d’un trou d’accés.
A Tl'arriére, sous le plancher de la chambre de manceuvre,
reste un espace disponible, inhabitable & cause de son peu
de hauteur,mais souvent voluminecux : on I'utilisera comme
soute, et en particulicr comme soute & voiles, beaucoup
d’espace étant requis & bord pour cet emploi.

Cloisons. — Pour isoler les uns des autres ces trois lo-
caux, & moins que des raisons d’ordre intime exigent des
séparations étanches & la vue et au son, & moins par exem-
ple qu’il ne s’agisse de séparer de son équipage un pro-
priétaire mari¢, nous préconiserons I'emploi de simples
tentures, et la suppression de toute cloison en hois. Outre
I’économie de poids & réaliser de ce chef, il en résultera
une plus grande souplesse de la coque, une plus égale ré-
partition sur toutela longueur du bateau des déformations
¢lastiques inévitables pendant la marche.

Si tant est que quelques cloisons locales soient néces-
sitées plutdt pour des motifs d’arrimage que d’isolement,
ces cloisons seront faites en lattes de bois blanc léger et
souple. Les étagéres diverses seront faites de méme. Si
I'on veut obtenir des surfaces continues, soit pour dissi-

Q\.
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muler guelque chose, soit pour empécher de menus objets
de passer cutre les lattes, on se contentera de clouer sar
celle-ct nne otoffe résistante.

Siéges. — Les sitges seront fixes. Comme ancun es-
pace ne doit dtre inutilisé 4 bord, on lug‘cra sous les siéges
des eaissons d'attache, accessibles soit par le sitge méme
formant couvercle & clurniére, soit par leur fagade installée
a charuidre. 1l est pratique d'¢abliv un calsson canapé
de chague Lord du salon, et un caissou siége i Uextréme
avant dua poste, toutes régions on Uon peut trouver la place
d'on homme assis, ¢t non la haateur pour un homme de-
bout. Un des caissvns du salon servire & loger le vin et les
sptritueux. Inutile de dire que celui-la devra recevoir une
sereure fermant i clef.

Le caissuorr dw poste devra &tre abandonné au matelat
pourqu'il ¥ range ses effets ct ses outils.

toonchettes. — 1l cst difficile dans un petit bateau de
troaver la place néeessaive pour établic des conchettes fixes.
Nows préconiserons 'emploi de couchettes i rabattre ins-
tallies en abord. Ces couchettes serout de jour relevées et
fornieront dossier pour les caissous canapés. Mises & poste
Ia nuit, elles devreontlaisser entre elles 'espace strictement
nécessaire & la civewlation d'un homme debout, c'est-d-
dire 3o centimétees cuviron. La largeur minima des cou-
chettes serw de H5 contimétres, s pos:-iible on lewr donnera
bu, (3, au ])lus 70 centimétres,

Il existe plusienes spécialistes quise sont consaerés &
Ia fabrication des menbles de bord 51 convaincus que nous
svoyens de la bonne qualite de leurs procduits, nous croyons
qu'il w'est pas nécessaiee de reconriv & leur intervention,
et qu'on peut réaliser des coucheties de yacht trés prati-
Gues, trés 1égdres, ol eds économiques, parles moyens des
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ouvriers qu’on rencontre cn un chantier de construction.
On commencera par faire confectionner en bois de sapin
de 3 cm. sur 5 cm. des cadres de la dimension de la cou-
chette. Les angles du bois seront soigneusement abattus,
et I'on tendra sur le cadre une bonne toile & voile. Ceci
servira de sommier. On logera ce premier cadre au fond
d’un cadre cn toile & voile, sorte de caisse ouverte par en
haut, dont les ¢dtés serviront & maintenir en place les ma-
telas. Le tout sera installé a charniére le long de la mu-
raille. Deux crochets suffiront & tenir la couchette relevée.
On aura soin d’autre part de faire coudre sur les deux pe-
tits cotés du cadre en toile des batonnets, d’ou partent une
série de petits cordages obliques, aboutissant & un anneau
commun ; cet ensemble porte le nom d'araignée. Pour
tenir la couchette & son poste d’emploi, on disposera deux
pitons & crochets ot s’accrocheront les anncaux des arai-
guées, de fagon d’une part a éviter de faire porter le poids
sur les naeuds de charniére, de 'autre A tendre les grands
cotés du cadre en toile, et a leur permettre de retenir le
dormeur dans la couchette.

Tout ceci peut étre fait en matériaux de qualité ordi-
naire : pour dissimuler de jour la couchette & la vue on
fera retomber sur elle un rideau d’étoffe un peu plus lu-
xucuse, par exemple de drap gros bleu analogue & celui
dont on fait dans la marine de guerre les tapis d’embar-
cation. Des tentures de méme étoffe pourront isoler le sa-
lon du poste et de la soute a voiles. Le nom du bateau
cousu en lettres de drap rouge sera un ornement fort suf-
fisant de toutes les tentures.

Pour le poste, une couchette pareille & celles du salon
sera encore la moins encombrante. Méme dans un trés petit
bateau on pourra la loger d'un seul bord : elle viendra en
se¢ rabattant toucher le bord opposé a ’avant, et a I'arriére,
le mAt. Aussi sera-t-on obligé de placer la tenture de stge-
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ration des deux locaux & quelques quarante centimétres
environ sur l'arri¢re de mdt pour laisser place au bout de
a couchette du malelot.

Cela s’arrange bien avee la nécessité de laisser surle
pont un peu d’espace entre le mat ot 'avant du roof ; on
terminera le roof &0 centimétres du mat ot on ne fera pas
courir le salon proprement dit plus loin que I'svant du
roof.

D’autre part on ne pourra pas établiv de cloison du edtd
oil régne la couchette du matelot. Mais la liberté de circu-
lation de bout en bout du bhateau qui en résullera, au
moins do jour, est précieuse & beaucoup d'autres points de
vue,

Table. — Une table longue et le plus large possible est
utile Abord d'un yacht : le yachting est un sport fatiguant :
il faut qu’on puisse, quand on s'y livre, se restaurer et s¢
reposer par des repas confortablement servis. Par contre,
cette table serait fort encombrante en dehors de ses heares
d’emplei. Mais on trouvera, pour la loger, un espace tount
indiqué sous le plancher de la chambre de maneuavre od
on la glissera dans une coulisse disposée & cot effet. Pour
qu’elle puisse y trouver place, on I'installera avecdes pieds
4 rabattre, ou micux encore on lui donnera un seul pied ra-
battable i I'avant, et & Uarriéee, on I'acerochera an moment
de s’en servir dans deux pitons vissés sur une traverse
amovible.

Bouteille. — La honteille, en terme e marine, est cet
ohjet qu’on définit en e diclarant indéfinissable. Son ins-
tallation, toujours délicate,est rendue particubtiérement dif-
ficile sur une yacht par le fuit quc son sitge est foreément
au-dessous du niveau de I'eau. Il existe des modeles trés
porfectionnés de bouteilles. dans lesqucls on sc sert d'une
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pompe peur refouler & Vextéricur les matidres & édvacuer.
Cet apparcil complexe n'est pas sans donuner de fréquents
et sérieux ennuis. Nous préconiscrons au meins pour les
trés petits yachts 'emploi d’un scau hygiénique installé
sous un si¢ge & charnidre, analoguc en somme & celui des
chaises percées. Un tel menble peut étre rendu & bord d'un
yacht beaucoup moins encombrant qu’en ne le pense. Oa
le loge facilement & coté du mat, abrité de I'ecil par rap-
port au salon par la tenture de séparation, et adossé 4 une
cloison en lattes tendue de toile & voile, en enclave sur le
poste. La hanteur en cette région, insuffisante pour qu’on
puisse se tenir dchout suffira encore grandement 4 un
homme assis, pour peu que le bateau n’ait pas des dimen-
stons trés inférienres A celles du trés petit yacht que nous
avons pris pour exemple,

Cuisine. — Dans un yacht de moyenne importance on
Ioge facilement dans le poste un petit fourncau & charhon
ile bois. Mais si le yacht devient aussi petit gue celut que
nous envisageons, il faut renoncer & un appareil de cette
nature, trop encombrant. On sc conteriera d'une ou plu=
sieurs fortes lampes & alcool. Les lampes sans méches,
composées d'un large godet métallique perce de tubes
d’arrivée d’air donnent une flamme trés vive ot trés abon-
dante et permettent de cuisiner d’'une fagon trés suffisante,
Les fourneaux & pétrele sont moins pratigques. Leur moin-
dre défaut est de répandre & tout bout de champ une fumée
noire ¢t grasse qui tombe en suic dans tout le vacht et
cause une salissure des plus difficiles & faive disparaitre.

Batterie de cuisine el vaisselle, — La batlerie de cui-
sine et la vaisselle seront, cela va sans dire réduites au
minimum. C'est dans [eur arcimage que le propriétaire du
vacht devra faire preuve d’ingéniosité : il faut, sous peine
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Jun bris rapide. que tont soit fixé & demeure et ne puisse
sechapper de son poste, Ui se sert souvent. pour réaliser
crdesidératun de petits tuurpiquets en bois, montés sur
I £t dne viso et doat Le Iwee est taillé en forme de coin
Jde Fwpwn i operer un serrage progressif,

Los Ctagéres dencoizpures receveont les principales
pices, bes antres powrront dre appliquées dircetement
i Finterienr du burdé duo poste.

Torfetts. — Lestras peants vachts lageront difficilement
autre chose guune simple cuvette arrimée aver le reste de
la viwisselle of dom Ie poste demploi sera oltenuo an moyen
Jde uelijue dasdee o rabattee,

Les yvachts an pen plos forts powrront loger une toilette-
marine. domt i existe des modéles dans le commerve,

Penderie deffets. — 1 est trés commode de réserver &
bard au Iveal. dunt Femplacement peat se trouver par
exemple dans la tranche comprise entre Uavant da roof et
le midt, i enté de Ta bonteille, ponr ¥ acerocher les effets
meuilles il faut bien compler qu'en géndéral, apres quel-
ques henees e pavigation les efets mouillés ne mangue-
FUTIE THER] Lond.

iant aux offers sees, soit vétements destinés & dee re-
vidus puur aller & feeve. soit rechanges detoate sortes. soil
enfin halats dont on s'est dévda avant de dormir, 1] lear
fant réserver Ie plus grand nomdbre possible de patéves. Ces
pateres clhoisies d'un modéde loger et peu encomlian! se-
vout vissées un et partoul, et et li:u'tit'n]iv X quatre
aneles du salon.

Faate de penser a cet élémentaire détail, on s'expose &
voir le vacht bicutot jonché de vewments, an grand détei-
wentl et de la conservativn de eeux-ck et du Lon ordre a
bord de celui-la.
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Arrimage des votles et objets d’armement. — Les voiles
donton ne se sert pas sont séchies ot mises en sac ; les saes
A voiles vont les unsd cole des autres dans la soate sans
qu’il faille plus qu'un plancher en lattis pour les empt-
cher d'¢tre en coutact avee le bordé toujours un pea hu-
mide en cotte rigion et que quelgues tringles pour les ar-
rimer dans un ordre constant.

Les antres objets d'armement & loger & Uintéricur d'un
yacht sont cn petit nombre. Le filin et les palans de re-
change scrout logos sur des élagéres a Pavant. On riser-
vera un caisson spicial pour les pots 4 peinture dont on
fait 4 bord le plus fréquent usage.

Moyens d'accés. — Dans un trds petit vacht, les pan-
neaux ne sont pas si cloignés des planchers qu'il faille se
ménager des facilités spiciales pour l'acets. Si la profon-
deurdu yacht s’aceuse,qu’elle atteigue, cormme nous U'avons
suppusé, la hauteur d’un homme, il sera nécessaive de faive
vorrespondre avee le panncan une petite échelle legdre, en
fer ou cn bois, qu'on aura soin de rendre amovible pour
qu’elle 'encombre pas le salon lorsqu’il se transforme en
salle 2 manger vu cn chambre 4 coucher.



CHAPITRE XVIII.

CALGCUL DES POIDS. DETERMINATION EN YOLUME ET EN
POSITION DE LA FAUSSE QUILLE MI.{TALI.IQL'E.

Aussitot le plan de construction ot celui des amménage-
ments areités, et n'enblions pas qu'en bonne économie, ils
doivent I'étre avant la mise & exéeution du batean, ou tout
au moins dés les premicres débuts de cette mise A exéecu-
tion, on a tous les rcaseignements nécessaires pour procé-
der an décompte du poids de la coque emménagée et ar-
mée et pour déterminer en poids et en position [a quille
mitallique,

Le décompte du poids doit dtre fait avec une grande mi-
nutic : beaucoup des appréciations de détail ne pourront
Mre obtenues gqu'avee wne approximation assez large ; ce
sera seulement par la multiplicité des subdivisions qu'on
Hura l'l]ﬂ]ll_'[‘- (lL' }]ﬂlﬂ"cﬂ[‘ 1(35 CTTEUrS. Eﬂ méme tcmps
qu'on fera les calculs élémentaires des poids, on calculera
ausst les moments des éléments de la construetion parrap-
purt & une verticale ot par rapporti un plan horizontal, par
exemple, fa verticale milieu ¢t la flottaison, de fagond con-
nuitee la position en longueur ot en hauteur du centre de
gravidé.

Les veleviés comporteront done d'abord les dimensions
ot te densité de ehagque pidee, ensuite ladistance de son cen-
tre de gravité aux axes choisis. Mais il est une partic im-
portante dlu bateaun qui nécessite elle-méme un calcul proa-
lable : ¢'est le bordé de caréne. Pour en connaitre le potds
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ct le centre de gravits, il faut le décomposer lni-méme cn
¢léments assez petits pour quon puisse les assimiler i des
plans. Ces éléments seront fimités par des couples et des
lignes d’cau du tracé : on les numérotera sur la vee lougi-
tudinale, ol ils se projettent suivant des rectangles. On
mesurera la distance du milicu de chaque rectangle 4 la
verticale milieu et & fa flottaison. Puis on relévera sur les
autres projeclions la longucur des fragments de lignes
d’cau et de couples constituant les cdtés de chaque élément.
On en diduira sa surface. Chaque surface obtenue sera
multiplice par I'épaisscur du bordé et par sa densité en la
région correspondante ; la densité varie hien entendu avec
la nature du bois. On cbtiendra ainsi les poids élémen-
taires, puis cn multipliant par des distances aux axes, les
moments élémentaires. On fera la somme des poids ¢lé-
mentaires et les sommes algébriques (1) des deux sériesde
moments. Ces trois sommes figurent en premidre ligne du
décompte du poidsdu bateau.

Le hordé de pont peut 8tre pratiquement compté comme
plan. Son poids s’obticndra en multipliant la surface de la
projection horizontale du pent {panneaux et vuvertures dé-
duites) par I'épaisseur ct la densité du bordé. Son centre

1. Nous rappelierons qne I"on appelle somme afgébrigue une somme
de quanlités les unes positives les autres négatives ; on larésoud en
faisant d'abord la somme arithmétique des quantités positives el
celle des quanlilés négatives,puis la différence de ces deux sommes
différence qui sera affectd do signe {4) si la somme des quanlités
posilives est plus grande que celle des quantités négatives, el do
signe (—) dans le cas inverse. Dans 'espéce, on conviendra d'affec-
iet dn signe (4} lex moments de tous les poids sitnés sur 'avant
dn milien, dn signe {(—) tous les autres moments, et d'autre partdn
signe (4) les moments de \ous les points silués an-dessus de fa flai-
faison et du signe (—) tons les autres momenis. Aprds aveir fair
I'opération, le signe dont sera affecté le résulial indinguera si le cen-
ire de gravité ent sur l'avant ou Parriére du miliew, ar dessas on
aw-dessons de la flatlaisoen,
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de gravité sera supposé coincider avee celui de la projection
horizontale, en longueur. En hauteur, il pourrait étee ob-
tena en menant une ligne de rappel jusqu'an livet milieu.
Rien n'empéche d'ailleurs de procéder, pour plus d'exac-
titude, aveclebordé de ponteomme avec le bordé de caréne.

Les membres et les barrots font Vobjet de caleals plus
stmples : on maltipliera lear section moyenne par leur lon-
gueur développie. Leur centre de gravité est supposé au
milien de cette lougucue. Vu lear grand nombre, il cst
avantageax de faire anssi pour cux oo décompte annexe,
vt de véunie en trots chitfres globaux le poids, et les mo-
ments, par rapport aux denx axes, de I'ensemble des mem-
Lires et des barvots.

Les grandes pidees de construction ot les diverses cloi-
sons extéricures et intérieures seront envisagrés individuelle-
ment. On passera cusuite aox objets d'armement assez vo-
lutaineux et assez lourds pour permettre une appréciation
aceeptable. On n'oablicra pas de tenir compte du poids de
la mdtare de 1a voilure. Ou pourra e supposer appliqué
en hautenr au centre de gravite du plan de veilure, c'estd-
dire de Uensemlsle des voiles orientées dans 'axe. Cest en
cffet seulement quanil la voilure est hissée gu’intervient la
stabitité du bateaw, stabilitt dont Ia hagteore da centee de
gravité est un élement. Par contre pour la position en lon-
guear, on fera bicn de compter individuwellement chaque
mdt et chague espars, [a gmndc voile enverguée et ame-
née ot le reste ales voiles en soute @ ¢'est en effet sur Pas-
sicite longitudinale du hateau queda position en lengueur
du centre de gravitéinfuera. Oe de Passictte dépend la lon-
gaene de flottaison et par suite le tonuage : les pords rela-
tifs @ la voilure devrount 8tre supposés appliqués anx en-
ileoits of on les loge, d'aprés les réglements, an moment
de proeéder an meswreage des éléments constitutifs de la
Jange. Poar la méme raison on ne tiendra pas compte da
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poids de ’équipage qui n’est pas embarqué au moment du
mesurage, du moins avec les réglements du Y. C. F et de
I'U. Y. F.

On réunit dans un tableau récapitulatif tous les rensei-
gnements de détail calculés. On fait la somme des poids ct
les sommes algébriques des moments. En divisant chaque
moment total par le poids total on a les bras de levier du
centre de gravité de I’ensemble par vapport aux deux axes
choisis et d’aprés le signe du résultat, on sait dans quels
sens compter au bras du levier.Quant au poids obtenu, on
esttout au moins renscigné sur sa vraisemblance, a priori.
Un bateau dessiné et construit comme nous ’avons indi-
qué jusqu’ici aura pour poids de lest environ 6o oo du
déplacement. C’est dire que si le chiffre obtenu est trés
différent des quarante centiémes du déplacement, on peut
conclure sans hésiter & une anomalie. On refera alors les
calculs, on tdchera de s’apercevoir des omissions com-
mises, au besoin on s’assurcra qu’on n’a pas exagéré en
lourdeur ou en légereté les échantillons des piéees. — Si
d’ailleurs on a voulu faire un bateau exceptionnellement
léger, on pourra compter sur un poids de coque (1) em-
menagée et armée de 35 oo, peut-ttre au maximum de
légéreté 30 0‘0. Au contraire un batcau trés robuste
pourra atteindre 50 ou 60 o,’0 de poids de coque.

L’expérience de I'architecte naval le guidera dans les pré-
somptions & émettre pour taux du poidsde coque. Ce chif-
fre admis lui servira & controler grosso modo les résultats
des calculs.

En général,le poids obtenu est inféricur au poids prévu.
Cela tient & 'omission forcée de nombreux éléments trés
petits et disséminés dans 'étenduc de la construction. On
fera biende majorer en conséquence le total des poids.Mais

1. On appelle en terme absolu « poids de coque » le rapport du
poids de la coque au déplacement total.
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on tiendra pour bonne la position du centrede gravité qu'on
a déterminée sans tenir compte de ces trds petits éléments.

En retranchant du déplacement le poids de la coque
cmménagie ct armée, on obtient le poids de la fausse quille
qui, partic en métal, partie en bois, sera rapportée sous la
quille et compiétera les formes.

En retranchant algébriguement (1) le moment total de
la coque par rapport & la verticale milien du produit de
déplacement par la distance du centre de caréne & la ver-
ticale milieu an obtient, cn grandeur et en” signe, le mo-
ment gue devra avoir par rapport A cetle méme verticale
la fansse quille pour que le bateau flotte dans les lignes
d'can prévues. I1 ne reste plus gu'a déterminer par tdton-

1. La soustraction algébrigue est une opération dans laquelle on
tient compte des signes des quantités, Soit C la valenur absolue du
moment de la coque ; D la valeur abselne du moment du déplace-
ment {produil du déplacement par ln grandeur absolue de la dis-
1ance du cenire de caréne i la perpendicutaire milieu}; {Jle moment
im'il faudra donner 4 la fausse quille pour quele baleau flotte dans
les lignes d’ean prévnes. Xans avens vu que C pouvait étre affecté
suivant les cas dn signe (+) on du signe {—). D'antre part, I sera
affecté du signe (4} ki le centre de caréne esl kur "avant du milien,
et du signe (—)dansIe cas contraire,par extension des convenlions
elalilies plus hant, Ln valeur de {) ¢t »on signe s'ebliendrond en ré-
solvant en chiffres 'égalite ¢ = (= D) — (== C)

Le wllean ci-dessons indique la valeur et le signe de @ dansles
divers cas particuliers possibles ; 5i Q est positif, le centre de gra-
vilé de la quille devra étre perté sur 'avant du milieu, s'il est néga-
1if il devra éire porte sur l'arriére dn milieu.

‘D en valenr abselue. . ., L.,
Smoeen valear absolue. L L, L

<t 7
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nements successifs et méthodiques la répartition du vo-
lume réservé pour la fausse quille, entre une région métal-
lique et une région en bois, répartition pour laquelle s’ob-
tiennent le poids ct le moment exigés.

Ceci fait, on connaitra la position en hauteur du centre
de gravité de la fausse quille. Par un nouveau calcul de
moments on obticndra la position en hauteur du centre de
gravité total.

Il est d’usage d’appeler a la distance de ce centre de gra-
vité au centre de caréne. Dans les navires, ou dans les bar-
ques a lest intérieur, le centre de gravité est toujours au-
dessus du centre de caréne. La valeur du bras de levier
initial de redressement est alors égale 4 la différence p— a
entre le rayon métacentrique ¢ (voir Chapitre V) et le terme
a. Dans un yacht i lest sous la quille, le centre de gravité
est toujours au-dessous du centre de caréne et le bras de
levier initial de redressement cst égal & p + a.

L’étude de la stabilité transversale est plutdt intéres-
sante au point de vue de la navigation que de la construc-
tion. Nous nous réservons d’en parler plus longuement en
notre deuxiéme volume.

Par contre, la détermination de la position en longueur
du centre de gravité est de premiére importance dans la
construction méme du yacht :si le centre de gravité ne
coincide pas en longucur avec le centre de caréne du plan,
le batcau, quand on le lance, cit-il le déplacement prévu,
ne s'immerge pas dans les lignes d’eau prévues. Les ex-
trémités de la flottaison se déplacent le long de I'étrave et
de I'allonge de voiite ; la longucur varic : il peut en résul-
ter de trés séricux mécomptes : si le batcau a été destiné
au maximum d’une série, il se peut qu'un allongement de
quelques centimétres A la flottaison le fasse passer au mini-
mum de la série supéricure.

Aussi fera-t-on bien de se réserver toujours quelques
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centimétres disponibles sur la longueur de la Aottaison,
c'est-a~drre, dés Torigine, d'effectuer le tracé sur une lon-
eueur un peu meindre que celle sur laquelte sont basés
les caleuls dela jange prévue. D'autre part. on se réservera
sur le poids de fausse quille un disponible de guelques
cenlaines de kilogrammes, qui, a I'état de lest intérieur,
servira 4 corriger expérimentalement les erreurs de caleul,
crreurs qu'on doit cherchera rendre trés faibles, maisqu’on
ne saurait espérer éviter entiérement. Nous donnens i la
fin de ce volume un tablecau spécimen de calculs de poids
et de ceatre de gravité.



CHAPITRE XIX.

CONFECTION ET FIXATION DE LA FAUSSE QUILLE EN METAL
ET EN BOIS.

La quille métallique est, suivant les cas, en fonte ou cn
plomb. Le plomb est plus dense,et par suite,a poids égal,
moins volumincux : le centre de gravité sera plus bas dans
une quille en plomb que dans une quille en fonte de
méme poids. La batcau y gagnera une concentration meil-
leure du poids au milicu de la longueur du navire, ce qui
peut améliorer dans certaines proportions les qualités de
navigation debout a la lame.

La fonte par contre est meilleur marché: c’est 1a une
considération qui n’est pas 4 passer sous silence.

Au point de vue de la résistance, étant donnée la forme
trés ramassée du bloc de lest, le plomb et la fonte s’équi-
valent. La fonte ne subira jamais de déformations locales.
Par contre, on peut concevoir tel choc du bateau contre
une téte de roche qui provoquerait une fente dans une
quille en fonte, et qui ne causcra 4 une quille en plomb
qu’une déformation sans gravité.

Quc la quille soit faite de 'un ou de Pautre métal, la
marche a suivre pour la commander chez le fondcur restera
la méme. Dés le début de la construction on relévera sur
le plan un dessin approximatif coté de la quille métalli-
que qui servira & débattre le prix au kilogramme de la
confection. Mais au lieu de laisser le fondeur confection~
ner le moule d’aprés ce dessin, ou méme d’aprés un dessin
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plus définitif envoyé aprés coups, on aura tout avantage a
a lui envoyer un gabarit exact ¢t pricis qui servira i la
préparation du moule,

Ce gabarit sera fait en découpant d’abord une planche
de sapin de 2 em. d'épaisseur suivant le profil du bloc, ot
envapportant de chague coté de cette planche des morceaux
de planche de méme épaisseur taillis aprés les sections
transversales, convenablement fguerrés ot assemblés avee
clle an moyen de tasseaux. Les deax exteemites de la pidee
seront aussi figuries par des planches taillées dapres lo
plan ct assemllées par bout avec la planche d’axe.

Le reste du volume réservé sons la quille pour le loge-
ment de la fausse quille se remplica an moyen de pidees
de beis de chéne dent la taille se détermine daprés le
Man des formes. On figuee d’abord sur la pitee le trait de
dessous fausse quilie. On la scie an caved, De place en
place on Peotaille an ciscan de fagon & permettre Lappli-
cation e gabarits découpés en creux daprés bes sections
teansyversales. Enfinon Fait saater & heeminette le bais
d'unc entaille i 'autee. Les fragments de fausse quille en
hois et en métal ne sassemblent pas entre cux : on les li-
mitera @& des surfaces planes @ si T'oa tient 4 les réunir
aprés coup, on viendra loger longitudinalement des barres
plates de fer ou de bronze dans des emplacements creasés
dans chaque pi¢ee, & cheval sur le plan d'intersection ; ces
barres seront maintenues an moyen de vis.

On fera bien de s¢ réserver un certwin exeédent de lon-
gucur pour les pitees en heis de la fausse quille, de fagon
 faciliter leur ajustage au dernier moment avee la pidee
métallique. On n'oublicra pas non plus de tenir compte
pour la ennfection du gabarit de cette derniére du retrait
du mital au refroidissement. Ceei se fait pratiquement cn
mesurint les dimensiens sar le plan avec un meétre ordi-
naire, et en les portant sur la picee & confectionner avee un
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meéire de fondear, dont toutes [es divisions sont plus es-
pacies, pour tenir compte de ce retrait. Tout an moins ou
s'entendea sur e point avee le foudeur, qui peut, avee
un gabarit donné, faive varier un pen les dimensions du
moulc en déplagant legérement le gabatit dans le sable.

La fixation de la quille métallique avee la coque doit
étee extrémement vobuaste. 11 ne faut pas se contenter de la
relier a la quille ew bois @ tout Peffort darvachement por-
terait alors sur les vis des galbovds qui ne tarderaient pas
a dtee cisaillées ou & provoquer le déchirement du bois. 1
fant jatéresser le plus grand nomhre possible de virares
du bovdé an soutien du lest. Pour cela, on fera passer la
téte des bonlons dle fixation de ka gquille métallique dans
de fortes pitees en fer on en cuivre rouge dites courdes,
lesquelles, aprés avoir suivi le dessus quilie de travers cn
travers, épouscut a Uintéricur les formes du bordé, et I'ac-
compagnent jusqu’anx environs de la flottaisou;ces courbes
sout forgées d'npres gabarit et ajustéces sur place.

Dans fe mitiew du bdtiment, les courbes peuvent reee-
voir deux ou quelquefois trois boulens de fixation. Aux
extrémites, chaque boulen exige une courbe. Les courbes
devront 8tre trés robustes, Sur la quille et sur les galhords
clles n'auront pas moins de § centimétres de largeur et de
z cmt, d'¢paissear.

L’on ne se coutentera [as, pour les obtenir, de plo_}'cr e
baude de wnétal swivaut Pangle voulu. On fera venir de
forge de forts congés 4 intérieur des angles,de fagon qué
I'épaisscur comptée en cette région snivant la bisscctrice
atteigne an moins trois centimétres. Par contre, les extré-
mités supéricures des branches de la courbe gui ne por-
tent plus qu'une trés faible fraction du potds devront dre
progressivenent diminuces d'épaisseur jusqu’a se réduire
4 § mm. tout au plus. Les branches des courbes seront ri-
vées avee chaque hordage.

10
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Les boulons auront 20 i 23 mm. de diamétre. On ne les
fera pas teavatller dla traction A plus de o kg. 500 par mm.
sous e poids de la quille. U faut qu'ils ne fatigueat au-
cunemeut. Sous celle chavge riduite, ils seront en séeurité,
et il ne semble pas nécessaive do se preoceuper de leur tra-
vail & la flexion qui se produit quand le bateau s’incline.
Clest cependant en vue de diminuer encove ce travail go'il
faut si possible loger deux boulens dans les courbes du
milicu.

Ua boulon de 20 mm. de diamétre a 314 mm? de secs
tion. Charg 4 o kg. 5 par mm? il sapporte 1567 kg. soit
150 kg. Il faut donc un boulon de 20 mm. par 130 kg. de
lest. On trouverait ainsi 20 boulons de zo0 mm. pour
une quitte de trois tonneaux. Ws seront pent-ttre difficiles
# loger. On prendra alors des boulons de plus fort dia-
métre. Mais on élargira en conséquence les courbes soit
sur toute leur étendue, soit au moins auteur des trous de
houluns, de fagon qu'il reste tout autour de ces trous une
largeur de métal aw moins égale au diamétre du boulon.

Il y a avantage & loger les écrous i Vintérienr da bateaw
ils sont plus faciles & mettre et 4 visiter. La ttte du boulon
s’encastrere sous la quille. 8i celle-ci¢st en plomb on n’ou-
blicra pas d’interposer entre elle et la tite du boulon une
large et épaisse rondelle de métal résistant, fer ou cuivre,
A défaut de cette précaution, le plomb céderait pen & peu,
Joirerail autour de la téte du boulon.

La position dc chaque houlon est figurée sur le plan de
la quille, et e pergage des trons correspondants est it la
charge du fondear. On loi laissera toute lalitode pour
percer les trous de fonte ou d'ajustage, mais on spécifiera
quc les trous devront &tre bien vectilignes et bien ca-
librés.

Le montage de la quille métallique ne peut se faire
qu'zu moment méme de l'achévement du bateau. Il exige
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en effet que celui-ci soit chaviré sur le coté, ce qu’on ne
peut faire que lorsqu’il est assez complétement charpenté
pour ne pas se déformer dans cette position. On appliquera
alors la piéce métallique & sa place, on I’y maintiendra
par des taquets ct des coins et au moyen de longues ta-
ri¢res passant dans les emplacements de boulon, on per-
cera la quille en bois: on sera sir de cette fagon de la con-
cordance cxacte des trous.On enfilera en place les boulons,
on présentera & leur poste les courbes intéricures, dont
on achévera sculement alors au marteau I'ajustage contre
le bordé, on placera les éerous qu’on serrera 4 bloc, et on
rivera les courbes avee les divers bordages.

I1 va sans dire qu’on prendra soin d'entourer les extré-
mités des boulons du coté de la quille en bois d’étoupe
imbibée de céruse et de suif, et qu'on les mettra a forcer
dans leurs trous de la quille en bois, de fagon a éviter toute
rentrée d’eau par la. Il est inutile par contre de chercher &
les rendre étanches du coté de la téte, sous la quille en
métal, parce qu’on ne peut pas étancher le joint entre celle-
ci et la quille en bois, et que par suite I'cau circulera tou-
jours par la entre le boulon ct les parois de son logement
dans le plomb.

Les parties en bois de la fausse quille seront ajustées dé-
finitivement aprés fixation de la fausse quille métallique
ct fixées elles aussi avec la quille, soit de la méme fagon,
par boulons traversant, soit simplement par des vis & bois
a bout perdu, nommées tire-fonds ct enfoncées de I'inté-
rieur du bateau.

Ces piéces en bois, outre qu’elles ont pour mission de
compléter la continuité des formes autour de la pi¢ce en
métal, sont encore destinées & subir les chocs éventuels
contre le fond de la mer. Il faut donc les fixer assez soli-
dement pour qu’elles ne s’arrachent pas au moindre heurt,
et les laisser assez faciles & démonter pour qu’on puissesans
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trop de peine les remplacer au besoin aprés un échonage,
1l faut enfin faire en sorte qu'en s'arrachant clles ne pro-
voguent pas des voies d'eau par leurs trous de fixation,
(est pourquoei nous préconiserons leur attache sur la
guille au moyen de tire-fonds trés robustes, mais ala nais-
sance des filets desquels on aura pratiqué ane saignéce
circulaire de fagon & les y affaiblir localement. De la sorte,
en cas d'avarie, le tire-fond se hrisera, ot son fdt restant
dans le trou de la quille I'oltarera ipso facto. I1 peut y
avoir avantage A limiter ['étambot au niveau du dessouns
quaille, contrairement ala pratique généralement en usage
et par laquelle ou le prolonge jusqu'aa dessons de fansse
quille, dans le but de donnet au batean de la résistance
au choc cn cette région. Mieux vaudrait en effet, par un
choe violent,perdre, quitted la remplacer, une fausse piece
ent bols que s'exposer d rompre I'dtambot on tout au moins
4 cn faire jouer [assemblage avec Jes autres pidees de
charpente.

Nuus avons cru devoir attendlee d'avoir parlé de la fixa-
tion de ha quille mtallique surla quille en bois pour cnvi-
Sﬂ,g{?l' Ic LS Ul‘l l(‘ t:]]ﬂlltil?!‘ (](5 (TUIIStPUCtiU]l l‘a]]s ll_‘qllf,‘llc
le batcau sera coustruit ve posséderait pas de pifee
assez large pour confectionner d'un senl moreeau la quille
proprement dite. On sera bien foreé en un tel cas de faire
la quille en plusicurs pidees assembliées ¢ ces pidees sont
stparces par des joints longitudinaux, La répartition de
ces Joints ne peat se faive que quand on est fixé sur la ré-
partition future du boulonnage de lx fausse quille. Si les
courbes du milien deivent recevoir deux houlous,la quille
pourra avoir un joint dans Paxe ¢ elle ne le pourra pas si
les courbes doivent recevoir trois honlons. On n’oubliera pas
dans le cas o il ¥ anrait un os plosicors joiats longitodi-
naax de la quaiile eu dehors de axe d'eucastror au moins
do 3 em. la pidce extérieurs dans la piéce eentrale pour per-
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mettre un aussi hon calfatage en cetle région, go’en toule
Pétendue du joint. Les pitces seront assemblées entre clles
par de forts boulons ; en outre, on aura soin de loger &
cheval sur les joints et mi-partic dans chaque pitce des
tampons cylindriques en bois dur autour des boulons,
pour éviter que ceux-ci travaillent au cisaillement. Les
boulons transversaux devront dtre mis de fagon 4 ne pas
goner le passage des boulons de fixation de la fausse
quille; nouvelle raison pour connaitre d’avance la répar-
tition future de ceux-ci. On trouvers dans les planches qul
figurent & lafin de ce volume un plan type d'assemblage
de quille métallique, ctde quille en bois en trois pitces.

149,



CHAPITRE XX

CONFECTION ET MISE EN PLACE DE DIVERS ACCESSOIRES DE
CONUE.

Gonvernail. — Installation des ancres. — Ferrures de
mdature atlenantes & la coque. — Tolbtiéres. — Bé-
quilles. — Chandeliers et filiéres de garde-corps. —
Echelles de coupées.

La coque d'un yacht comprend divers accessoires qui
doivent &re confectionnés et mis cu place au chantier.
Nous les envisagerons successivement.

Gouvernail. — Le gouvernail se compose de trois ¢lo-
ments distincts : le safran qui est le plan mobile ajoutd &
Tarriere de I'étambot, et dont les déplacements angulaizes
ont poar but de faire ¢voluer e hatean. Laméche, pitce
cylindrique prolongeant le safrau, par en hauol, ot enfio la
barre, sorte de levier & pen prés hervizontal par I'intermeé-
diaire duguel on fait tourner la méche ot [e safran, Dans
les navives, la barre est actiounée par des cordages nom-
més drosses ul cux~-mémes svurenlent sar an tambeur
commaude par aue rome. Les yachts & voile, méme de fost
tennage, sont toujonrs gonveendts par action divecte des
barreur sur la baree. Toutefois, pour diminuer la fatigue
du harreur, on a coutume sur les yachts d'un certain 1on-
nage de fixer anx jambeties par le travers de la barre des
bouts de cordage nommés Zireveilles dont on se sert en
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leur faisant faire retour sur la bavre, de fagon A reporter
sur clles une partie de la réaction de celle-ci.

Le safvan est en chéne. Ii est compost de deux ou trois
pitces juxiaposdes a joints paralltles 4 I'étambot; ces pidees
peuvent ttre assemblées & rainore et languette. La pre-
micre d'entre elles se prelonge pour constituer la méche.
Elle devra donc étre travaillée & sn partie supérieure sui-
vant un cylindre. Ce exlindre avva 8 cm. de diamdtre pour
le yacht gui nows sert d'exemple; 4 sa partie inférieure
¢lle sera arrondie vers 'avant : le safran tout enticr aara
G & 5 em. d’épaisseur & I'avant et 3 em. tout au plus & ['ar-
riére.

La meéche traverse le enl de poule dans un trou garni
d'un tube étanche en plomb nommé trou de jammniére.
Elle est recouverte & sa parlie supérieure d'ua collier ou
micux d'un chapeau en cuivre dont le hut est de 'empé-
cher de se détériorer sous les influences atmosphériques,
et de se fendree sous Uactton de la barre, Celle-ci traverse
ttte et chapeau par un tenon rectangulaire pereé 4 'arritre
d’un emplacement de claveite, termind & avant par un
1"1'|ﬂu]lﬁm(311t qui épouse [a forme (:}'lilldrique de la méche.
A parvtir de Pépaulement, la barre, st clle est tout entidre
en for,ce qui est genéralement le cas pour les petits yachts,
est fagoniée d'abord 4 4, puis 4 8 pans, ct enfin prend la
forme ronde, suivani ses scctions transversales. Longitu-
dinalement elle s’incurve de fagon a s’écarter du pont :
dans les vachts, ['tlambot iant presque toujours incling,
la Larre en tournant décrit un cone et si 'on n'avait soin
de Uicarter du pont & sa position droite, elle viendrait
bieotdt le rencontrer quand clle quitte cetle position. A
soit extrémité avant, la barre peut dtre wtilement pliée A
angle droit sur une douzaine de centimétres et terminée
par un large bonton arrondi. Le barreur pourra i volonté
agir avec la paume de la main sar le bouton, ou A pleine
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matin, soit sur la partie verticale, soitsur la partie horizen-
tale voisine. Cotte variété de moyens d'action sera de na-
ture & amoindrir sa lassitude. Dans les yachis d'une cer-
taine taille, on dispose engénéral, en plus de la barre en
fer qui serté lamer, d'une barre de parade cn bois trés or-
nementée. Le tenon métallique qui s'emmanche dans la
méche est assembli & fourche sur cette harre on bois,

La rotation duo gouvernail se fait forcément antour de
I'axe de sa méche. Mais la meche ne doit pas frotter sur
le teon de jaumiére, clle userait vite la chemise en plomb.
Elle doit servir & transmettre el non 4 guider le mowve-
ment,ee dernier rile est rempli par de robustes charniéres,
constitudes d’une picce percée dun trou, nommée fémnelot
et d'une seconde pitce nommée @iguilfot munie d'un
doigt s’engageant dans le trou fémelot. Les charpentiers
employent cocore, au liea d'aiguillot ¢1 fémelot, les vieux
termes de vifronniére ot conassiére, tomhés en désuctade
dans la marine officielle.

Oun peut metire mdiffvemment [es aiguillots et les féme-
lots sur le safean ou sar I'tambot @ de nomibreuses com-
binaisons sont possibles. Il faut sealement veiller aunx
quelques points suivaots,

Mettre bien les axes des pitces fixées au safran en pro-
longement vigoureux de Paxe de la méche, et ceux des
pitees fixées & I'ttamubot e prolengement de celai du trou
de jaurmére.

Veiller & ce que le gouvernail soit sonteru an moies par
un des groupes d'aiguiliot et de frmelot, et (ue son poids
ne porte pas sur la téte de la ineehe.

Veiller & co qu'il soit relativement facile & démaonter 4
see, mads (il ne puisse se démouter seal & le mer.

Veiller & ce ¢u'une amaree conrant sous la quille ne
puisse pas veiir s'engager dans un espace mal & propus
Jaised vide o ouvert entre I'tambot ot le safran,
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La solation gue nous avons représentee sov la figure
33 satisfait a ces divers désidérata. L'emmanchement du
gouvernail se fera, ¢n inclivant le bitean, on en creusant
un trou dans le sol du chantier ; ¢'est sculement une fois
le gouvernail en plate gu’on viendrea viver avee 'étambot
les pitees portant aiguillot de pied etde fémelot de téte.

Fig. 33.

Les ferrures d'aiguillot et de fémelot se prolongent par
des fourches dont les branches se logent en des catailles
pratigquées dans l'étambot ct dans le safran et sont rivées
ensuite 'une & I'autre & travers bois. Los ferrures propres
an safran servent & assurer la bonne liaison des diverses
plauches gui le constituent ot c'est pourquoi on ne devra
pas craindree de les faie an pea robustes, Lipaisseur du
métal va du reste en diminuant, a partic du fond de la
fowrche jusqui Pextrémité de ses branches,
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Instaliation des ancres. — Les organcs servant 4 l'ins-
tallation des ancres et des chaines sont rédutts & hord des
yachts & leur summum de simplicité. La chalne traverse
la fargue dans un écubier, ot ic pont dans un écubier de
pont. Les écubicrs sont constitués chacun de deux piéces
de fonte percées d'un tron 4 lévees formant bourrelet de
part et d’autre et rivées ensemble de fagou & protiger le
bois contre le frottement de la chaine ct i ne pas non plus
présenter d'aréte vive pouvant fatiguer les mailles de celte-
ci. L'écubier de pont dans lequel la chaine défile narmale-
ment & la paroi traversée a la forme d'un solide de révo-
Intion. L'écubierde fargue, au contraire, a des formes ap-
proprites 4 la direction oblique que prend la chalne par
rapport & la fargue. L'¢cubicr de fargue se place le plus &
Pavant possible. Celui de pontse meta Uarriere de la bitte
de bout delors. Cette bitte joue clle-méme un réle dans la
manceuvre de l'ancre; elle sert & arréter la chaine en un
puint quelcongue de sa longueur. A cet effet on ka termine
par deux oreilles, et quand va veut arviter la chaine on
lui fait farre alternativement des tours en B sur ces orveilles.

Nous avons dit (voir clm[;itre XVI), que la Iatte de bout
dehors devait dtre tris solidement relide 4 la construction
du bateau. Elle suliit en ellet de violents eflorts arrache-
ment de la part du ll[‘ﬂllpl'l".. Voicl comment on prut s'l\_'
prendre pour réaliser ce bon assemblage {fig. 34). Une
premiére pitce A sappuile sur Uétrave et vient se terminer
sous le horlé de pont. Eile est velite a I'étrave par une
forte cheville longitudinale. On o soin de plus Jappliguer
cotttre elle, & Vavant et & Faveiére, deux harots, renforedts,

Les deux oretlles BB lui sout accoloes, ot 'on maintient
ensemble les deux picees pavdes ehevilles transversales. Les
oreilles traverseut le bordé de pont @ on laissera un petit
rehord dans ces pitees, de fagon 4 loger on quelque sorte
les bouts des burdages en rdabluve,
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Uy ¢raversin C rénnit les denx bittes, et s'assemble avec
elles par des assemblages 4 mi-bois consolidés par un bou-
lon. Ou le latsse dépasser de chaque bord les oreilles, de
fagon & permettre de faire encorc des tours de chaine sur
ses extrémités,

Fig. 34.

On remplit enfin avec des tasseaux les angles de I'espace
rectangulaire compris entre les oreilles, le pont et lo tra-
versin, de facon 4 ménagerun treu rond pour le bout de-
hors, trou gu'on régle 4 la hauteur convenable.

Nous ne parlerons que dans la deuxiéme partic, consa-
crée 2 la manceuvre, des ancres et des chaines dont I'em-
ploi a esscatieliement trait 4 la navigation.

Ferrures de matare aitenantes & la coque. — Un cer-
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tain nombre de ferrures qui déperdent de la mature et
sur lesquelles nous reviendrons en la denxiéme partie de
eet ouvrage, sont altesantes & la copue et dcanse du soin
qu'on deit apporter & lenr fixation doivent autant que pos-
sible #tre mises en plave au chantier.

Eu premicr licu, il faut, pour achever de tenir le beau-
pré, un deuxiéme point fixe. On Uobtient au moyen d'an
eallier en fer zingué terminé pur une queue & embasce dont
le Iaut est fileté. On enfouce cette guene au travers de
I'étrave au voisiuage de son extrémile, et on la mainttent
par-dessous an moven d'un éerou noyé dans le bots.

Ensuite, il faut assurer des points d'amarrages solides
aux divers cordages partant des extrémités des mats et des-
tinés & supporter les efforts provenant de Paction du vent
sur les voiles.

Ces cordages sont pour le mat : les haabans ot galhau-
bans par lc travers, peti! éiai par I'avant, Le petit étai se
fixera & un piton @ il rive surle collicr de beaupré. Quant
aux haubans, on les relic i la coque par Uintermédiaire de
cadénes on lattes de hanbans. Ces lattes sont des piéces
en fer zingué terminces & leur partic supéricure par un
ceil, qui s’appliquent & plat sur le bordé d I'extéricur, et se
rivent avee Juai,

Pour fue les rivets d'attache de ces lattes puisscnt {tre
assez nombreux pour résister autrés énergique offort d’ar-
rachement qun'élles subissent, il faut d'abord prolonger les
lattes sur au moins les trois premiéres virures do bordé
au-dessous de la préceinte. Ensaite on fera bien d'ajouter
en correspolance avea chacane d'elles un fragment de
membre qulon fera descendre jusquiaun voisinage de la
qllil[('. Autant fue possi];lc tes lattes ot les membres sup-
plimentaires correspondants seront disposés & mi-distance
des merabres dr consteuction, de facon & obtenir une meil-
feurn liaison des bordages entre cux:d défaut de ceite
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précaution, la coque fatiguera beancoup en ectte région ct
y restera difficilement ttanche.

It arrive que dans Ies bateaux trés étroits ot trés voilés,
I'ehliguité des haubans par rapport au mat serait insaffi-
sante si I'on se contentait de fixer les lattes contre le bordé.
On prend soin alors d’¢largirle pont pav des poré-haubans
qui sout des pidees de chéne, rivies avecla coque et rac-
cordées soigneusement avec elle,de fagon & éviter toutangle
vif pouvant offtir de la résistance au passage de I'ean
quand le batcaw s'incline et gu’ils viennent 2 rencontrer
la crite des vagues.

Les cadénes de haunbans s'appliquent contre eux, et se
prolongent sur quelques virares du bordé.

Le beaupré comporte de chaque bord «n hanban, et
dans l'axe, une soubarbe destinée a résister A I'efort qui
tend A lever son extrémité. Les haubans de beaupré se fi-
xent it des laftes horizontales analogues aux lattes de han-
bans dc mat et qui sont rivées avee la préceinte suivant les
peints de contact des tangentes menées de I'extrémité da
beaupré 4 la coque. La soubarbe a pour point de fixation
une manille, c'est-d-dire une ferrare en forme d'U, dont
les deux branches sont réunies par un houlon. Ce boulon
traverse I'¢trave le plus bas possible; mais on ne le pla-
cera pas plus bas qu'unc dizaine de centimaétres au-dessous
de la flottaison. I1 importe en effet qu’on puisse facilement
I'atteindre & la main, le bateau étant & flot, pour vérifier
ou pour reprendre Pamarvage de la soubarhe.

Pour amarrer les divers cordages servant 4 hisser les
voiles, on se sert de rafelfiers de maneaores. 1l est coma-
made de loger des ratelicts de chagque bord prés de la far-
gue et par le travers des haabans. Ghaque vdtelier consiste
en une barre de fer deux fois replide & angle deoit, et ter
minée aux deux bouts par des embases et des queues.

Les queues traversent le hordé de pont et viennent se
YACATS T TACHTING I A%
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houlonner avec la branche horizontale d'équerres dont la
branche verticale est lougue et se rive avec plusieurs virn-
res du bordé.

La barre du rételier est percée de trous ou se logent des
cabillots, petites pidces de fer & embase, autour desquels
les cordages se noucront par des amarrages en huit.

It faut proscrire absolument tout rdtelier attaché avec le
pont au voisinage du mit. Sous l'effort trés énergique des
cordages, le pont céderait et I'on s'exposerait & de facheu-
ses déformations. 8i des reisons de couvenances imposaient
un ritelier prés du mit, il ne faudrait pas cublier dele
rattacher & un point fixe de la construction, c’est-a-dire,
soit & la quille soit au m4t lui-méme.

La fixation des cordages servant 3 manceuvrer les voiles
une fois qu'elles sont hissées exige des laquets répartis en
divers points du pont. Nous n'en parlerons ici que pour
mémoire, parce qu’ils peuvent sans inconvénient étre posés
a flot.

Toletiéres. — Les vachts & voile, méme ("un certain
tonnage, doivent toujours compter, pourlestemps de calme
plat, sur le secours des avirous. II importe de réaliser des
puints fixes convenables pour fournir la réaction néces-
saire 4 la manceuvre de ccux-ci. On obtiendra ces points
fixes en apphquant contre la fargue des sabols en hois de
fréue, vissis aussi avec le hordé de pont. La main courante
¢t 1o sabot sont pereés d'nn trou formant toletiére ; c'est
dans ce trou ue s'engagera la queue du tolef, sorte de
fourche en Fer olt passe Pavicon qnand on s’cn sert. Pour
défendre la wain cowrante coatee nsure & craindre Jde la
I'"'[ du 6let.ow cJoue sur elle de pretites plagues de fer zin-
grad en forme de lusange prrcéces d'un trou correspondant
& celni du sabot.

Les toletitres seront symétriguement disposées au noms-
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bre de deux de chaque bord, une correspondant au pan-
neau du poste, I'autre 4 lachambre de manceuvre. On ajou-
tera enfin, soitsur la pidce en sifflet soit sur la piéce de cou-
ronnement arriére, une toletiére pour aviron de queue.

Béquilles. — Pour les bateaux naviguantdans des mers
4 marées, il est indispensable de prévoir des béquilles des-
tinées 4 empécher le bateau de tomber sur le c0té¢ quand
on I’échoue, soit volontairement soit par suite d’une fausse
manceuvre, et que la mer vient & se retirer sous lui. Les
béquilles se terminent en général a leur téte par un doigt
4 charniére qui, aumoment ot ’on metlabéquillea poste,
s’engage dans un trou percé dans le bordé.

Ce systéme présente le grave inconvénient qu’il faut
boucher ce trou quand on navigue, et que soit un oubli,
soit I’enlévement accidentel du bouchon peuvent causer de
trés ficheusesrentrées d’cau quand le navire est 4 la bande.
Nous croyons qu’il vaudra mieux donner a la béquille une
ferrure a ceil, et rapporter contre la coque une seconde
ferrure portant un doigt fileté. L’ceil de la béquille s’en-
gagera sur ce doigt, et y sera maintenu par un écrou.

Il est évident que le bateau supporte de la part de ses
béquilles des efforts de nature a le fatiguer beaucoup. On
aura donc soin de répartir ces efforts sur une surface suf-
fisante en renforgant le pointde fixation dela ferrure par un
massif en bois intéressant plusicurs hordages et plusieurs
membres. On fera bien de choisir pour ce point de fixa-
tion la région déja consolidéc ou sont rivées les cadénes
de haubans, région d’ailleurs suffisamment large pour
donner un écartement suffisant entre les pieds des bé-
quilles.

Les pieds des béquilles seraient exposés a pénétrer dans
la vase ou dans le sable, si on ne les ¢largissait pas par de
robustes plateaux en chéne.
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On fera bien de laisser ces plateans démontables, et de
se reserver pour eux le moyen de les fixer rapidement anx
béguilles par quelques boulons. 8%ils éatent fixes, les hé-
quilles garnies de [curs plateaux seraient tellement en-
combrantes (u'il serait difficile de trouver on les loger &
hord, en cours de navigation.

Chandeliers et filidres de garde-corps. — Si la fargue
suffit pour empédcher le pied de glisser, clle serait insuf-
fisante pour retenir dans sa chute un homme ayant perdu
I'érpuilibre. Pour les hateaux destinés & aller beancoup &
la mer nous considérons comme indispensable I'addition
d'un garde-corps 4 ao moins 3o cm. au-dessus de la far-
gue. Ce garde-corps se constitue d’un cordage en fil d’acier
on filiére, fixt & scs deux extrémités sur la fargue et bien
raidi. Pour le maintenir & hautear suffisante, on le fait
passcr dans des ceils pratiqués & Pextrémite de tringlesen
fer nomméces chandeliers. Ges tringles sont & quene et 4
embase ¢t s'emmanchent dans des toletidres analogues 4
celles gui servent pourles tolets, mais distinetes de eelles-ci.
Il ne faut pas cn effet qu'on ait & mollir la filidgre et a dé-
gager un chandelier pour faire place i un tolet.

Echelles de coupées. — Dans les yachis d'un certain
tonuage, il est indispensable de pratiquer, pour ménager
I'accés & bord, un passage ow ceupée dans la filidre, ot
mime dans la fargue si celle—ci est trés hante, Une petite
échelle dreite de trois ou quatre marches scra dispesée de
fagon & pouveir s'acerocher vapidement en correspon-
dance avec ln coupée. De la tite des deux chiandeliers ren-
forees qui limitent la coupée, pactent des lireveilles, ou
bouts de cordages, auxquels s'accrochent les persoanes
fll]i manutent i.l h(]l‘[l.



CHAPITRE XXI

CALFATAGE. PEINTURE. DOUBLAGE. MISE A L'EAL.

Le ealfatage cst Uopération par laquelle on réalise 'é-
tanchéitc du batcau. Elle consiste i refouler, an moyen
d'un outil spécial, nommé fer & calfat, analogue & un ci-
scau & froid ¢mowssé, un pew d'étoupe dans les joints des
diverses virures, de fagon & en produire la compléte obs-
truction, L'¢tonpe destinée au calfatage d’un yacht doit ttre
trés fine et soignenscement débarrassée de chenevotte ou de
gros brins. Souvent méme on_ la remplace par du coton
4 I'état d'ovate. Etoupe ou coton sont filés & I'avance en
fines cordelettes de bien econstante ¢paisseur par le calfat.

Nous ne suivrons pas ce spécialiste dans les menus dé-
tails de sa profession plus complexe qu'on ne le croirait
4 priori. Qu'il nous suffise d'insister sur les points prin-
cipanx auxquels il faut veiller aw cours de la construction
cn vue d’obteniv plus tard un hon calfatage.

D’abord, les joints des bordages devront dtre tonjours
un peu évasés dans le sens de 'extérienr, et l'on évitera
surtout qu’ils ne s’évaseut & lintéricur, ce qui arriverait
dans toutes lesrégions de la coque convexes vers Vintérieur,
si l'un n'avait soin d'ahatire les angles des hordages avant
de clover ceux-ci sur les faux couples. $i les joints présen-
taient ce défaut, il est facile A comprendre que V'étoupe
refoulée par le fer A calfat au travers de la portion éroite
du point n’aaraient aucune adhérenee en sa partic large.
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La disposition inverse permettra au contraire d’obtenir un
bea cofncement de I'étoupe.

Ensuite, il fandra veiller & ce que le calfatage soit ter-
miné avantqu'en ne vive aucune ferrure & I'extéricur de la
coque : il serait trop tard avtrement pour faire le calfatage
des juints sous ces ferrures, et le batean ferait de eau
par la. En somme le calfatage se fera anssitot la construe-
tion proprement dite de la ceque et du pont terminée : on
le fera scnlement pricéder d’un parage général, c’est-a-
dire d’un coup de rabot donné en vue de supprimer les
petites iredgularités du borde, et de transformer en surface
absolument continue la surface composée d'éléments deé-
veloppables suivant chacune des virures du hordé.

En ce qui concerne la cardue, les deux régions délicates
4 calfater sont d'une part tout le tour du platberd, del'au-
tre los poiuts od la rablure passe d'une pitce de construc-
tion & une autre,

Nous avons déja fait ressortic {voir chapitre XIII} quele
plat bord claué ot vissé sur la préceinte fait teavailler ses
clous ct ses vis 4 U'arrachement. Le fer 4 calfat, en s'enfon-
¢ant dans ce joint, fait en quelque sorte l'office d’un cisean
enfoncé dans le joint d’une caisse qu'on veut déclouer,
Nousavons indiqué au chapitre XIIT les précautions A pren-
dre pour reoforcer la tenue du plat bord en mulsipliant
scs peints de fixation. En ce qui concerne le calfatage sous
le plat bord, il faut recommaunder au calfat d’avoir la main
aussi légire que possible, et essayer de lui faire compren-
dre la nature des inconvénients qui résulteraient spéciale-
ment 14 d'un manque de précautions de sa part,

Ell\'isagcuns maiulenant les poiltls de passage de la ra-
Llure d'oue pidee de coustruction i une autre. Soient M,N
les deux pigces {fig. 35), XAY la rélure, BAC la face de
plagage des pidces. Ou voit que la rdablure fit-elle calfatée
en toute sou étendue, 'cau peat entrer dans le bateau par
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Ie joint BAC. Aussi faudrait-il calfater encere ce joint de
A A B. Mais le calfatage tiendrait mal, 4 canse dela dis-
tance cntre larégion Al etla plus proche cheville de liaison
des deux pidces. On profare en un tel cas faire ce qui s’ap-

N T,
¢ /
e
X
M
Pig. 36.

pelle une coupe d’eau. Cet artifice consiste & percer un
trou rond & cheval sur les denx pidces et mordant sar le
bordé, en A, et & enfoncer de foree une cheville bien ronde
ct de diamétre un pea supérieur au troun. Cefte cheville, si
elle est bien posée, suffit & arréter 'ecau qui peut circuler
librement dans la partie AB du joiut des piéces sans ja-
mais s'-couler dans la partic AC.

Eu ce qui concorne le calfatage du pont,quelques précan-
tions sent & prendre. On aura soin de calfater le tour das
jambettes de la fargue avant de mettre cette derniére en
place. Les entourages du roof, les angles de la chambre
de manceeuvre ne peuvent pas &tre l'objet d'un calfatage
crdinaire, parce que le fer 3 calfat ne peut irouver place
4 se loger en ces cucoignures. Pour qu'on puisse I'y pré-
senter, il faudrait avoir & chaque aréte des aboutissernents
de bordé en rablure : cela compliquerait considérablement
la construction, il en résulterait un alourdissement ef une
majoration de prix du bateau. On peut, en toule sécurité,
construire ees régions comme nous Favonsindiqué et cher-
cher I'étanchéité dans les angles au moyen de bandelettes
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de cuir nommées [imandes suiffées ot cloudes sur les deux
surfaces par de petites pointes en cuivre trés rapprochées
les wnes des autres.

Le calfat refoule partout I'étoupe de fagon 4 laisser quel-
ques millimétres vides vers l'extéricur des joints. 11 passe
alors sur eux unc couche de blanc de céruse, et remplit
ensuite de mastic les cspaces laissés vides. Le mastic
achéve de réaliser la continuité de la surface de la coque
et I'étanchéité de ses joints.

H arrive souvent que quelque temps aprés la mise 4
I'ean, par suite de 'imbibition et du gonflement de chaque
bordage, le mastic, comprimé, resssorte en minces bour-
relets. It n'y a pas lieu de s’en inquiéter, et il suffit de les
gratter avec une lame de verre, pour faire disparaitre I'as-
pect rugueux qu'ils donnent & la coque. En méme temps
que les joints, 'on mastique les petites cavités qui sub-
gistent & l'extérieur de toutes les t8tes du rivet du bordé,

Pour lc bordé de pont, en prifére souvent la glu marine
au mastic ;: la bonne glu marine conserve une certaine
élasticité que n'a pas le mastic, et comme le pont alterna-
tivement mouillé et exposé an soleil voit son bordé soumis
4 des effets de gonflement et de contraction alternatifs,cette
¢lasticité intervient utilement pour conserver I'étanchéité
des joints.

Pour le roof, on ne saurait chercher & calfater les joints
des bordages : les barrots ne sont pas assez rapproches
pour assurer A cenx—ci la bonne fixation relative indispen-
sable i un ealfatage. On se contentera 4'un simple mas-
tiguage, et 'on n'oublicra pas, si le roof est en bois verni,
de milanger au mastic les matitres colorantes nécessaires
pour rendre les joints mvisibles.

Souvent, pour assurer I'étanchéité teujours diffictle &
bien réaliser & cauwse des vaviations atmesphérigues du
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pont, et surtout du roof, on se décide & les recouvrir d’une
toile huilée et peinte a plusicurs couches de peinture.

Cette solution en quelque sorte peu correcte est a éviter
en un bateau neuf; mais on est heureux d’y recourir pour
un bateau déja fatigué pour lequel les reprises les plus
soigneusement cffectuées du calfatage restent sans cffet.

Sitot le calfatage terminé, on donnera deux couches gé-
nérales de peinture & toutes les régions qui doivent étre
peintes, ¢’est-d-dire au bordé de coque et A la fargue exté-
rieurement ct intéricurement, et au bordé de pont 4 I'inté-
rieur. Toutes les piéces de construction apparente en bois
dur, telles que les jambettes de fargue, les hiloires renver-
sées, les barrots de pont, la charpente toute entiére du roof
seront laissées évidentes, et vernies ou au moins huilées.
Le bordé¢ de pont et la main courante de fargue, qui doit
¢tre faite en fréne, seront laissés en évidence, sans peinture
ni vernis. Si la main courante de fargue ¢étaiten tout autre
bois que le fréne, on la vernirait.

Il faut, avant de laisser les peintres s'installer & bord,
leur bien préciser les pic¢ces qu’ils auront a respecter, et
les surveiller de prés au cours de leur travail. 1l est trés
difficile de rendre & un morceau de bois qui a été peint
inddment sa virginit¢ premiére d’aspect.

Les deux premiéres couches générales de peinture seront
passées au gris de zinc. On donnera ensuite les couches dé-
finitives 4 la coulcur choisie.

On doit se montrer trés sobre dans le choix des couleurs.
Le blanc ou le noir sontsculs admis pour I'extéricur. Con-
trairement & ce qu’on pourrait croire, le noir est plus sa-
lissant que le blanc ; il perd trés vite 'aspect brillant qui
caractérise la peinture d’un yacht bien tenu, pour devenir
terne, et ressembler au coaltar de la plus humble barque
de péche.

A Tlintérieur, le blanc seul nous semble admissible ;

A Y
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les sources de lumiére & bord sont trop restreintes pour
gu'on ne doive chercherd obtenir par 1a couleur méme des
locaux le maximum de clarté possible.

Comme décoration extérieure, on fait spuvent courir une
trés mince bande d'or, nommée Iisfon, an-dessous du plat
bord. 11 v a avantage a loger cette bande d’or dans une
rainure peu profunde creusée dans la préceinle : on mettra
ainsi I'or relativement & Uabri du frottement contre les
quais ou contre les antres bateaux,

Il n’est pas intcrdit abselament d'ajouter & l'extréme-
avant du vacht quelgques motifsde déeoration en hois sculpié
et doré. Mais I'on ne saurvait se montrer irop sobre d'or-
nements de ce genre ; et si l'on en use, on veillera & les
garder trés discrets el pea volumineux,

Le nom da batcau devrait, d’aprés les réglements offi-
ciels, &tre inscrit en lettres de grandes dimensions sar le
tableau d’arriére. Comme, dans les vachts, la voite en
sifflet remplace le tablean d'avridre, cette prescription ré-
glementaire est forcément ¢ladée. On se contenlera de
faire figurer le nom «u vacht en lettres de petites dimen-
stons gravées dans une plaguette ou taillées dans du lai-
ton et clonées.

Une bonne place ob l'inscrire cst le fronteau arriére de
roof, ou le frontean arriére de I'eatourage de la chambre
de manocuvre.

La peinture ue joue pas seoulement un réle décoratif,
clle a surtout le but de protiger le bois contre les actions
exiérientes. Pour la partic immergée de la coque, il faut
redouater d'une part la poucriture du bordé, de Faatre la
salissure de la cavéne. On protége le buis contee la pour-
riture par le gris de zine en couches suflisaminent épais-
ses; mais le gris de zine lui-méme,outre qu'il disparaitrait
assez vite dans 'eau, se reconvrvirail vapidement d’herbes
ot de coquilles qui feraicnt perdre an batcau beaucoup de



CALFATAGE. PEINTURE. DOUBLAGE. MISE A L’EAU. 191

vitesse, en augmentant le coefficient de frottement de sa
surface dans 'eau.

Pour éviter cette salissure, on emploie souvent un dou-
blage en cuivre : des feuilles de cuivre mince sont clouées
sur la coque et la protégent de partout. L’avantage du
doublage est de faciliter I’entretien du yacht, sa propreté
est assurce ; un coup de balai de temps en temps sur la
caréne est plus que suffisant. Ses inconvénients sont d’a-
bord le prix assez élevé de premier achat du doublage.
Ensuite I'obligation qu’il impose d’employer le cuivre pour
toutes les piéces meétalliques forgées de la coque, et le
plomb pour la quille-lest,a I'exclusion du fer et dela fonte,
qui seraient rapidement rongés.

Enfin et surtout, le doublage a le défaut de masquer la
caréne ; or des bateaux aussi légérement construits que les
yachts ont souvent des voies d’eau locales, fort difficiles &
trouver sous un doublage, et méme sans avarie apparente,
on ne saurait les surveiller en toutes leurs parties avec
trop de soin.

En somme, au moins pour les yachts de faible tonnage,
nous croyons qu’on peut éviter le doublage et se contenter
pour la caréne de peintures protectrices spéciales, dont on
trouvera dans le commerce des spécimen variés. Il devien-
dra loisible alors d’employer si I'on veut la fonte pour
confectionner la fausse quille. Les piéces métalliques di-
verses, les chevilles, etc., seront en fer galvanisé mais il
faudra toujours veiller & la bonne qualité du zingage de
ces ferrements, qui mal zingués seraient trés vite rongés
par larouille.

Qu’on adopte le doublage ou la peinture, on aura soin
de faire monter la partie protégée de la coque assez au-
dessus de la ligne de flottaison et de la relever aux extré-
mités, surtout a 'avant, qui s'immerge le plus en route.
La ligne de séparation entre la partie supérieure de la
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coque ct la partie inférieure protégée porte le nom an-
glais de Copper line (ligne de cuivre). On Ia fera tracer
i la latte par les charpentiers sur la caréne. La correction
de sa courbure econtribue puissamment 4 'élégance du
yacht.

En terminant, nous erovons qu'il ne sera pas inutile de
rappeler quelgques axiomes expiérimentanx ayant traita la
conscrvation du bois dans I'ean.

Le bois se conserve mieux au point de vue de la pour-
riture, loujours dans 'aiv que dans'ean, mats micux tou-
jours dans I'cau que tantdt dans l'air tantot dans I'cau.

Parmi leshois courants de construction,celui qui se con-
servele micux estlechéne, puisl’orme et lefréne, et eafin le
pin. Mais l'orme est de tous les bois celui gui résiste le
moins bien aux immersions et aux émersions successives,

Quand deux pitces de bois sont en contact, leurs surfa-
ces qui se touchent sont toujours menacées de pourriture,
Il faut autant que possible laisser libre circulation d'air
entre les piders.

Une voie d'cau franche ne causera presque jamais de
pourriture, au meias & 'endroit méme o clle se produit.
8i elle n'est pas impossible &4 affranchir par la pompe, elle
ne doit pas ttre considérée comme inquittaate, et I'on peut
longtemps vivre avee. Mais il faut faire avec acharnement
la guerre aux suintements continus et d’extrémement fai-
ble débit qui sont tonjours des fovers de pourriture.

Misedlequ. — Quand le yacht est teemind, ilnereste plus
qu'a le mettre & I'eau. Cetie opération est plus on moins
facilithe par les ddispositions spéciales au chantier de cons-
truction rt rar sa pl'oximitf& de la rive. Souvent on peut 5¢
contenter d'établiv une coulisse sur laquelle on guide 4 la
main le batean en le faisant soutenir de part et d'autre
par un personnel suffisant. Si le trajeta parcourir est plus
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grand, on confectionnera avec du bois de déchet un chan-
tier mobile qu’on fera glisser dans les coulisses en s’aidant
de palans, de leviers ct de crics. Enfin si le trajet est trés
considérable, on est conduit & placer le bateau sur un ca-
mion et & le mettre & I'cau soit par I'intermédiaire d’une
grue, soiten faisantreculer le camion sur une cale en pente.



CHAPITRE XXil

PARTICULARITES SPEGIALES AUX DIVERS TYPES DE YAGHTS.

Au cours des précédents chapitres, nous avons exposé
un eunscmble de méthode de trace, de caleuls et de cons-
truction qui n'est pas, bicn entendu, sans souffrir de va-
riantes. Encore est-il qu'en I'appliquant, on sera suffisam-
ment armé pour ¢ludier et pour bédtic un yacht detype
]TIU."QU.

Il neus reste maintenant & passer en revue rapidement
les pm'ti(:ulal‘iti's spéci;lles par ]csquc"cs les types nette-
ment caractiriscs se distinguent du type moven.

Envisagt d'abord au point de vue du mude d'emplod, le
vacht moven dout nons avons parlé cst, avens-nous dit,
i nwoyen terme entre le racer et le erniser. I a des formes
ile marehe convenable, maisen méme temps de grande lo-
geahitité. Il a des emménagements aussi légers que possi-
ble mais cependant assez complets,

Li racer nettement caractérisé, o'est-d-dire fait exclasi-
vement pear la course, n'a pas besein de logement. Ses
formes seront plus affinces, surfout maoins pleines dans
fes_fonds. On cherchera A lui donner une trés grande va-
letur de bras de levier mctacenivigue (5 — @) de fagon a
lai permettre de porter beancoup de toile, ot on diminuera
aulint que possible pour lui tons les ¢léments de nature a
ifleie une resistance & la marche. Ges éléments sont, avons-
nous dit, d’alord le poids & metre ¢n moavernent, cnsuite
la section maxima & trainer dans 'eau ou maitre couple
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immergé, la surface de frottement dans I'cau, ou surface
de caréne, la section maxima A trainer dans I'air ou mai-
tre couple émerge¢, enfin la surface exposée au frottement
de l'air et au choc des embruns ou surface des ceuvres
mortes. Le racer, qu’il soit a quille fixe, & dérive ou a fin
keel sera, toutes choses égales d’ailleurs, peu volumineux
dans I'eau et peu élevé au-dessus de I'eau. On lui rasera
impitoyablement toute espéce de fargue, toute espéce de
roof, on lui enlévera jusqu'a ses garde-corps. Son pont
sera aussi lisse que possible ; son cockpit sera réduit au
minimum ; et ses panneaux seront disposés en vue de pou-
voir étre hermétiquement clos. Enfin, comme on devra,
pour abaisser au maximum son centre de gravité,concen-
trer dans la quille-lest tout le poids disponible, on visera
a construire la coque toute entiére au minimum acceptable
d’échantillons, et surtout on évitera tout aménagement
intérieur, on n’embarquera & bord comme objets d’arme-
ment que le strict nécessaire.

Le cruiser proprement dit, qui renonce formellement &
toute régate, s’écartera évidemment en sens contraire du
type moyen dont nous avons parlé. On ne craindra pas,
pour se donner & bord plus de place ct d’aisance, de dessi-
ner plus pleines encore toutes les lignes et surtout le mai-
tre couple dans les fonds. Le bateau sera haut sur I'eau :
cette hauteur est a la fois une défense contre la mer etune
cause d’habitabilité plus grande. Sa construction sera plus
robuste, ses aménagements seront plus complets, et ¢labo-
rés en matériaux plus lourds et plus durables.

Si nous envisageons maintenant les yachts au point de
vue de leur tonnage, il va sans dire que les aménagements
varieront trés vite de nature, suivant que I'on s’é¢loignera
du tonnage moyen dans un sens ou dans I'autre. Un yacht
assez grand aura, en plus du salon et du poste, par eux-
méme aggrandis, des cabines distinctes servant de cham-



Iqﬁ ARCHITECTURE ET CONSTRUCTION DU YACHT

hres i coucher. Le salon ne sera plus qu'exceptionnelle-
ment rédunit aurédle de dovtoir, Ses aménagements en salle
i manger pourront Mtre maintenus fixes. Enfin il e sers
plus nécessaire d’¢difier un roof pour obtenir & bord la
hauteur nitcessaire, on sc contentera de ¢laires-voies pour
donner & bord de I'air et du jour. Les claires-voles se rap-
porient an-dessus de panneaux pratiqués dans les ponts.
Elles se composent d'un cadre en hois dont les faces avant
ct arvidre sont triangulaires, et sont réunies A leurs som-
mets par une barre en bois. A cette barre sont fixés des
chassis vitrés & charniére, retombant, quand la claire-voie
est fermdée, sur les cités du cadre, et se relevant au besein
pour laisser passer 'air.

Par contre, les petits yachts ne peuvent pas étre pontés:
mime avec un roof snnetrouve guidre la place d’une cabine
it bord si le pont n’est pas au minimum & 75 centimétres du
plancher. On se décide alers A donner an yacht seulement
un demi pontage s'étendant depuis 'étrave jusqu’au moins
an mat vers V'avant, couvrant 'arriére toul entier, et cou-
rant de chaque bord. Le milicu du bateau est réservé &
une vaste chambre ouverte, généralement garnie dae bancs
¢n son pourtour, ot catourée d’hiloires. Une disposition
pratique ¢t simple pour constituer cette chambre, consiste
a en limiter 'avant et l'arridre & deox planches verticales
teaversant e hateau d'un bord i Pautre, et & cn faire les
cotés au moyen de plauches verticales courbées parallele
ment an livet de pont, el roguant de I'une 4 Pautre des
planches transversales. Le bordé du pont vient aboutir sur
ces quatre planches & l'intéricur desquelles on cloue les
hiluires droites et les fronteaux de la chambre,

On sc préocecupe souvent de la sécarité des yachts demi
pontés, et en vue d’en assurer 'insnhbmersibilité ¢n cas de
chavirement, on cherche i loger sous les bancs de la cham-
bre et dans)es extrémités des caissons vides en téle zinguée.
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C'est Ia une précantion absolument illusoire. De tels cais-
sons sc percent trés vitc par la rouille, si on les laisse en
repos, et se détériorent plus vite encore si on les dérange
seuvent pour les visiter. Du reste, si 'on faisait le calcnl du
volume & leur donner pour assarer la flottabilité d'un ba-
tcau st peu lesté qu'il soit, on se rendrait compte de la quasi
im possibilité de les loger 4 bord. Isoler des compartiments
ttanches & l'avant et &4 'arriére vandrail mieux; encore
pourrait-on mettre en doute la conservation d'une cloison
en hois exposée cn permanence au soleil ef A la pluie. 11
faudra adopter une cloison en fer : sa jonction avec le
bordé sera difficilement rendue el conservée étanche. On
perdra enfin des espaces précienx pour le logement des
voiles ou des provisions diverses embarquées, En un mot,
nous croyons qu'il faut, avec wne embarcation demi pon-
tée, se rappeler surtout les risques que I'on conrt, ct les
courir sciemment : unt hon avertt en vaut deux.,

En matiére de construction, les régles & suivre ne varie-
ront pas beaucoup avec le tonnage, dans des limites trés
étendues, 8¢ I'on construit un véritable yacht. Il est bien
entendu que les embarcations d'une part, que les caboteurs
de I'autre ne s¢ construisent pas suivant les méthodes que
nous avons cxposéces ; nous n'avons pas dans un traité de
yachting, & ¢n décrire la charpeate.

Toutefois,un }'a(.:hl. d’asscz fort tonnage sera difficilernent
membré en bois bouilli. On pourra tailler ¢t monter en
hois tors un nombre de couples suffisant pour I'applica-
tion du bordé, et compléter la membrare par P'addition
de couples pliés peu épais et teés larges, dont la mise en
oeuvre sera relalivement facile.

Reste enfin & envisager les yachts an point de vue de
leur mode de pésistanee 4 la dérive. Nous avens dit qu'on
les distingue en quille fixe, yachis & dérive ou dérivenrs
ot finkeel on balb keel. (Voir introduction).
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Le vacht gue nous avons jusqu'ici décrit est un quille
fixe.

Les dériveurs sont des bateanx larges et plats dans les-
quels la résistance & I'effort de propulsion latérale du vent
s'obtient au moyen d'une lame mince, oscillant antour
d'un boulon & I'avant, qu’en laisse tomber dans I'eau, ou
gu'on reléve 4 lintérieur suivant les circonstances de la
navigution.

Fig. 36.

La dérive nécessite avant tout une fente longitudinale
dans lz quille et dans la fausse quille. Puis il faut qu’a
l'intévieur duo navire on fasse monter assez haut an-dessus
do nivean de la flottaisen une hofte étanche relice o la
quille et dans laquelle se loge la lame, ou semelle de dé-
rive. Le point de la quille et de la hoite 4 derive, s'il n'est
pas fait trés soigneusement, est cause de voies d'can extro-
mement difficiles & #tancher. Yoici quelques précantions
qui devrontétre prises pour fa construction (fig. 36). On tail-
leva la face supéricure de la quille de facon a réserver
suivant toute I'étendue de Ia caisse de la dérive une suré-
paisseur de hautenr AB telle que le fer du calfat puisse
sans difficulié atticindre le point B. On pratiquera 'entaille
de tadérive CE C'E'. Ons'assurera, avant d'aller plus loin,
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que le bois est parfaitement sain et exempt de toute fenie
ou gergure mettant Uintéricur de la coque en relation avec
Ientaille pratiguée. Sor les faces BC BC de la région
Jaissée en surépaisseur, on viendra appliquer la caisse de
dérive, conslitnée snivant sa hauteur d’une ou de plusieurs
virures. On fera traverser toutes les virares de la catsse ot
la quille par des chevilles filetées 4 une exteémité rappro-
chées & 2o e, au plus les unes des autres, on vissera les
ccrous sur la tite des chevilles et on calfatera soigneuse-
ment tons les joints. Le calfatage étant terming, on scrrera
a refus les dcrous de toutes les chevilles,

Les courhes en fer de construction destinées & suppor-
ter le poids de laguille-lestne pourront plus, bienentendu,
traverser le batean. On les fera de part et d’autre remonter
le fong Je la caisse & dérive; en les maintiendra par des
vis 4 bols. On aura sein de ne pas lear faire suivee les
cotés de 'angle FAB, mais hien de les maintenir tcartées
de la face AB jusqu'd une hanteur au-dessus du joint B
suffisante pour permettre la visite et la reprise du calfatage
de ce jolut sous la conrbe.

La semelle de dévive se Fait en bois o en tole. Les déri-
ves en bois sont assex délicates 4 construire, il Faut les
constitucr de deux plans se contrariant, de telle sorte que
les effets de gonflement ow de contraction ne fassent pas
poflerla divive. Les dérives en fer sont taillées & méme
dans une téle.

Les dérives en bois non lestées sont ldges ol tendent &
sc relever d'elles-mémes dans I'eau. 11 fant pour les affaller,
les chasser et les maintenir avee des coins. Cette disposi-
tion est dangercuse, car cn cas de choc contre vn bas fond
la dérive ne peut pas se relever et tend 4 démolir oun tout
au moins A faire chavirer le hateau.

Les dérives en bois lestées ou en fer tendent 4 s’affaller
d’elles-mémes ; on les reléve en agissant sur une chafne ou
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sur un cable fixé i Vextremite de la semelle opposée au
houlon d’oscillation. Il arvive souvent que cette chaineou ce
cible se rompent en service. 1l est en conséquence prodemt
de laisser 4l'arriére dela dérive un ergot danslatéle et d’a-
jouter dans la quille métallique an boulon limitateur de
course (fig. 37). La dérive eiit-elle sa chaine cassée, il sera

.
derive

GO

Fig. 3;.

toujours facile ulors delaremettre & poste en échouantdou-
eement le batean sur une rale en pente. QJuand le dériveur
alleint wn cerlai tonnage, sa deévive devient trés lourde et
puur en manaeavreer la chaine un teenil est indispensable.
Hestpradent d'employer an teeail irréversible, c'est-h-dire
non expose & déviver si la foree appliguée sur la manivelle
est inféricure & eelle qu'il faudrait pour soulever le poids.
Le systéme de treuil de beancoup le plus pratique serait
Je svstéme Megy, dans lequel Pireéversibilité est obtenue
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_ sans perie de force dans des frotiements, ainsi que cela se
produit dans les trenils A vis tangentes, ¢t qui en outre
posséde un dispositif en vertn duquel le dévirage se fait
toujours en douceur et sans choc.

En ce qui concernc les emménagements, il va sans dire
qu'un dériveur doit dre trés graund pour étre habitable.
D'ahord sen type méme de batean plat ne comporte pas
grande hauteur de logement. Ensuite la boite & dérive qui
le coupe en deux permet mal d'utiliser la largeur relative-
ment considérable du batean.

Aussi les dériveurs de petit tonnage sont-ils presque
toujours demi-pontés.

Les fin keel sont des bateaux A cardéne arrondie dans
tous les sens ot prolongée d'un aileron porte-lest rapporté.
La charpente médiane longitudinale de la coque propre-
ment dite est on ne pent plussimplifiée; il 0’y a plus & pro-
prement parler ni étrave, ni quille, ni étambot, wi allonge
de voute, il n’y a plus qu'une longue aréte & courhure con-
tinue. Mais on distinguera néanmains dans cette aréte trois
parties qui pourrant #re assimilées a Uétrave, 4 la quille
et a I'étambot, ce dernier prolongé directement de Uallonge.
Cestrois parties se termineronta écart franc etseront relices
par de selides taquets. La pidce du milieu portera P'aileron.
Cet aileron sera constitué de deux tdles, assez Ccartées
I'une de 'autre, el cependant assez bien arnaturées entre
elles pour supporter & faible charge Peffort énergique de
flexion résultant du grand bras de levier douné au lest.

Yoici comment on fera le calcul de leur résistance. On
pest envisager le cas limite de flexion de 'aileron, le ba-
teau éant supposé incliné sur Peau de go2. Soit P le poids
du lest, L la distance entre le point de fixation de aileron,
et le centre de gravité du lest. Le moment de flexion est
PL =M.

Nous deveous calealer aileror de fugon 4 le faive tra-
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vailler & une charge de fatigne nigligeable sous Veffort de
e moment, Doneons-nous comme charge 3 kilog. par
mm?*, moitié de lachargr acceplécengéniral comme charge
de séearite A la flexion pour les pitces de fer,

Soient 7 la longweur de Uaileron, A la distance des surfa-
ces extorienres de  ses toles supposées paralltles entre
elles, ' la distance di leur surface intérieure. On devra ap-
pliquer la formule

3R — AT L (R — AY)

M= - =
i1} 2h

Dans laquelle 1, A7 et le breas de levier da moment M sont
exprimés en millimétres, et le poids de la quille est ex-
primé en kilogrammes.
Pour un yacht de teés faihle dimension uwne seule téle
suffirail ct son ¢paisseur serait déterminée par la formule
3 W2 Lit
M= ==

6 2

Pour un vacht un pru plus fort on pourra maintenir les
deux tiles de Tatleron & la distance nécessaire an moyen
d'nn cadre forgé ou ditconpé dans une troisiéme tole d’s-
paisseur convenable. Un aileron plus fpais, construit pour
un grand vacht, nécessiterait wne membrure intérienre com-
pléte, L'intervalle compris eutre les deax téles sera rempli
de brai (gondron résinenx et solide a froid).

Ou aura soiu rn tous cas d’affiner convenablement les
extrémités de atleron de fagon & éviter toute perte de vi-
tosse de ce chef.

Liaileron sera fixé: & la quille par I'intermédiaire de
robuastes corniéres rivées avee lai ot boulonnées avec
elle (fig. 38). Des courbes en fer seront bien entendu ajou-
tées A 'intéricur ot recevront les éerous des houlons, On en
prolongera les branches jusqu'an niveau du pont.

Le lest sera fagonné en forme de deux demi cigares ac-
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colés de part ct d'autre sur la base de I'arleron et mainte-
nus par des rivets traversant tout I’'ensemble.
Les extrémités en porte-i-faux au-dessus de I'eau des fin

keel sont sonmises A «des fatigues assez intenses par snite
des choes contre les vagues, Ou fera bien de donucr spé-
cialement une grande rigidité longitudinale an bateau.
Voiei comment on prat 8’y prendre pour I'obtenir sans trop
de surcharge (fig. 39).

On fera conrir sous le pont, depuis la picee en sifffet AL
jusqu’d un bharrot robuste de Vavant BB, deuxhiloires ren-
versées. Ces hiloires laisseront passer dans des entailles
pratiquées & cet effet tous les barrots du pont. On reufer-
cera les barrots qui limitent le cock pit, et le ou les pan-
neaux d’accés dans le hateau, celul qui avoisine 'dtambran
¢t enfin un certain nomhre de barrots judicicusement es-
paces, et un peu plus rapprochés aux extrémités gu'au
milien. On placera des équerres en fer A 'angle des hiloi-
res et des barrots renforeés de fagon & en faire un quadnil-
fage rigide. Puis on placera entre la quille et chacun des
hazrots renforcés une époniille (on nomme ainsi les pié-
ces verticales destinées 4 renforcer les ponts). L’épontille
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scra une petite poutrelle de bois rectangulaire, et dans
I'axe de cette poutrelle on fera passer une cheville rivae

acie cf

Fig. Jg.

(| Cock-mie

avee la quille ot avee le barvot, et agissant come
Zrrant (fig. 38 el 3g). De lu sorte ln charpente du pont, et
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les pitees de charpente médiane se trouveront rigonreuse-
ment solidaires, et formeront une poutre creuse extréme-
ment résistante. Le bordé de pont et le bordé de caréne
pour lesquels on visera & obtenir autant que possible tou-
tes les virurves 'une scule pidce achéveront de donner au
batean la raideur désirable.

[l va sans dire que les fiu keel sont essenticllement res
racers ct doivent plus que tout autre yacht ttre installés et
ammenages en racers. Hs n'avront pasde fargoee ;leur
cockpit sera réduit au minimum, ¢t construit rigourcuse-
ment ¢tanche. Lears panneaux seront recouverls de capots
rtauches. Pour obtenir une honne ¢tanchéité du cockpit et
des capots 1l sera plus pratique de les faire confectionner
cn 16le minee zinguée, Le cockpit sera une hoite enfon-
vée dans Ie pont entre les deux hiloires et deux harrots.
Quant aux paineaux, ils scront bordés d’un cadre en cor-
niére. Leur capot sera 4 charnitre, et garni d'un cuir, et
ile leviers de serrage permettant de le fermer trés vite of
Lermétiquement.

Le fin keel n'aura ni roof, ni aménagements intéricurs,
Son volume disponible ne sera qu'une vaste soute 4 voile,
et si I'on veut quelque nait dormir & bord, on ne devra pas
chercher wne autre conchette que les voiles elles-mémes.

En terminant ce premier volume, nous voulons cncore
insister sur un poinl que nous avons cherché déji i hien
mettre en lumiédre ¢ ¢'est que, saufen ce qui concerne lu
partic mathématique et théorique de notre ouvrage, nous
ne donnons pour régle absolue aucunce des régles que nous
avons énoncies, pour méthode universelle ancune des
méthodes que nous avons exposées. On peut dessiner, étu-
dier, construive des yachts antrement que nous 'avoas dit.
On doit méme en chague cas particulier s'ingéanier & varier
les procedés, de fagon & les approprier du mirux possible

aux circonstances.
12
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Ua architeete naval vraiment soucicux de son art doit
chercher & bien comprendre les goidts de chaque client et
i dessiner chaque baleau spécialement pour satisfaire a
ces gaits, 1l ne devra jamais perdre de vue laconstruction,
et se laisser aller & des inspirations de formes élégantes
sur le papier mais irréalisables ou méme seulement diffi-
cilement réalisables dans la pratique : il faut qu'il voie
toujours le plan de construction au travers du plan des
formes.

Nous ne parlerons que pour mémoire des vachts dessi-
nés par les amaleurs inexpérimentés. Chose néfaste, un
plan de forme, méme faux, est toujours exécutable, le char-
penticr de marine 4 qui on le confie, le corrige en I'exé-
cutant. Il prend pour bonnes quelques lignes, abandonne
les autres, fait tant bien que mal un bateau bédtard. Puis ce
bateau, bien maneuvré, vient-il 4 faire bonne figure en
régate : 'amateur anteur du premier croquis s'en ire pro-
clamant Vinutilits des architectes navals. Mais, de ce pre-
mier croguis, que reste-t-il dans le bateau ¥ Quelles sont
les formes vraies de ce bateau dont le point de départ est
un plan faux ? Quelles conclusions peut-on tirer des guali-
tis on des défauts d'un batiment dont les formes ne sont
cn quelque serte pas connues ?

En somme, si chaque vachtsman cst fondé, par la prati-
que de la navigation, par 'usage et la comparaison des
vachts, & ¢émettee des présomptions sur les avanlages on
les incenvénients de tel ou de tel type de batean, nous
croyons qu'il doit se borner i soumettre scs opinions &
snn archilecte naval, et non pas se substituer & celui-ci.
Nous avons tous nos godls et nos idées en matitre d’habi-
tation & terre, et pourtant, rares sont les gens qui avant &
faire batir pour cux ane maison en font les plans eux-
mémes.

Les yachtsmen feront bien de ne pas oublier que l'ar-
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chitecture de yacht, de méme quel’architecture de maisen,
est, sinon une science, du moins un métier et un métier
complexe,

Que ccux d'entre eux qui vealent s’y livrer s’y livrent
enti¢rement, qu’ils étudient, qu’ils s'exercent, qu'ils se spé-
cialisent, Mais que ceux qui une fois par hasard, en pas-
saut, se sentent taquinés du désir de faire eux aussi un
plan de }'a.cht, résistent cohmgeuscmcnt A ceite tentation.

La France, dont les navires de guerre et dc commerce
possédent un sécularre renom, est encore en refard par
rapport i I'Angleterre ct 4 'Amérique en matiére de cons-
truction de yachts.

Elle dispose pourtant, on peut en &tre sdr, detous les élé-
ments qu'il faut pour regagner le temps perduw, et repren-
dre le rang auquel elle a droit. Mais elle ne le reprendra
que si tout le peuple du yachting se discipline, organise
une division du travail, laisse aux uns le soin de conduoire,
aux autres celui de construire les yachts, et n'oublic pas
qu’en ce métier de Parchitecture de vacht, comme en tous
les métiers véritablement caractérisés, 'amateurisme, ¢’est
I'ennemi, si l'on entend par amateurisme précistment
I'inverse de la technicité.






TAUGLE DES TERMES TECHNIQUES

EMPLOYES DANS LE COURANT DL CE YOLUME

Ynta. — Nous n'avons pas cru pratique de faire figurer en
ce volume un lexique, dennant la détinition des divers ter-
mes techniques employés. Une définition de dictionnaire,
forcément trés abrégée est rarement compréhensible, Il nous
i pary plus logique de définiv, dans le cours méme de Vex-
posé,chaquetermean fur et A mesure qu'il se présente. Pour per-
metire de retrouver facilement les définitions complétes ainsi
posées, nous avons eu soin d’éerire en italique chaque nou-
veuu terme an moment o nous le définissons, La présente
table permetira de se reporter aux pages et aux chapitres o
Von devra rechercher les termes techniques cn italique. En
méme lemps que les teromes proprement dits nous faisons figu-
rer en cette 1able les letires auxquelles "usage attribue un
sens invariable,

Termes technigues. Chapitres | Pages
A

a = distance du ceaire de caréne au
centre de gravitd.. ... .. e v 56
A=avanl,, .. ........oiiriiinnnna, VII 72
MR —arriére...,...... Creeneana . VII 72
About . vt X 13
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Aiguillot , ..., .. Vare mremareraens XX 175
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Allonge de vodle................... VIII 81
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Amateur.... ... iviiiiiiiiienana, Inired, I 0
Araignées, ., ... iuniies i Xvi 150
ArImon, . ... ..ot e, Inirad. I 3
Auriques (voiles). ............... coo| Imieod. ] 6
Au tiers {voiles). ................... Introd. I 6
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Barre de gouvernail............... .. XX 174
Barrot, ... ....... Pt rae e raaeaaa, X1 108
BarTOtin, vy e e, XVl 14
Battre la ligne avecle cordean. .. . ... X Bg
Battre le cordeau..... ..., e, ... IX 88
Bau {(maitrebhau)................... | 20
Baux....... ety X1l o8
Beaupré .......ooivviiiiiniiiinn Inirod, 1 b
Bégqulles .. ........ e r e, . XX 183
Billots. ,o.oviviniiininiicvnnnn, XI 101
Bittes de houtl=dehors. .. .. ... .. . ... XVI 150

d. L, veen XX 178
Bois bouilli, ... ................... X o4
Bois plié.......... b ereraraeaan. X o4
Bois tOT8. .. vviier e iniiniienneennns X o4
Bordage .............. M hderana e V1II B1
Bordé.. ... .. oo VT 81
Bordédepont ... ................... X 108
Bouilli {bois)................ Ceeaaen X gh
Bouge................. .. il xu T4}
Bourcet {voile 8).................... Inlrod. 1 t
Bowteille,, ............. Cererare .. X VI 153
Brick. ..o Inirad, [ 3
Brick goclette....... ... v..oo. ... Introd. [ 3
Brigantine. ... ... ............. Introd. I §
Brochetage.......... ... ... ... X1 rad
Bulbkeel..._............... ... ... Inired. T 7

[

Cabillot,. oo i i, XX 182
Cabine.., ., . oo o e ANV 143
Cadémes. ..o, XX 18a
Canlre. o i i XV 1510
Calfatage, . ... ... ..., XXI1 1.1
Cande larablure, ... ............. VI 82
Capot. . oooiiioi o i ie, e XVI 145
Cardue, . ,..oooviivane, R, cees v 47 |
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Cenlre decardne. . ... vineinannsns
Chaloupe .. ... . i,
Chambre de manceuvre . ... ........
Chambre ouverte ... ..covinvniinn..
Chandeliers. ........... Veraararaana
Chasse-marée _........cocivvnnrnns
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(llapulis ...........................
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Couple......... cereas Cesarienae.
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id, ..., feeiaer e Caas

1d ...........................
Courbe des aires des caup]es ........
Courbe de déyraissement ...........
Cruisel-

Décroiser lesécarts, .. i,
Déplacement......... e,
Dérive. .. ..o iinnnns. emaeaaaen
Dérive {yacht a)......... N

¥II
Introd. 1

XII

XXI

Inired. II
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X1l
Introd. I

XI
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XXII
Introd. I
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Diriveur, ., ..vivuvniva., beveraes ++] Tatrad. 1 7
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Ecubier.,..........0es Ceviaisanians XX 178
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L XX 180
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| DI 1 it a ey VI 81
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Face de placage ... ... ool X L]
Fargue .., oo e, X1 108
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P
P—Péorimétre ...ovuvuvivrirarcenas I
Panneau..........c.... et XII
ide e XVI
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Tricage....... feieiaas eraranaran. X
Trichﬁr{la ELIT ) I ?g
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I i rrira e n IX 38
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APPENDICE

A Tappui des méthodes de tracé de construction et de
calculs exposées en ce volume, nous donnons la collection
compléte des documents qui ont servi & 1'élaboration du
projet du cotre de trois tonneaux Hermés, et qui (sous ré-
serve que les plans étaient tracés a I’échelle du 1/10) ont
suffi & sa construction. Ce yacht doit étre considéré comme
un yacht mixte, cruiser susceptible de figurer en seconde
ligne en régate.

Nous faisons suivre la série des plans et calculs d’Her-
més par les plans de formes d'un dériveur et d'un fin keel,
et enfin par le plan de forme et celui d’aménagement du
Morbihan, type de yacht minimum qui depuis quelques
années a été reproduit uniformément dans de nombreux
lieux de yachting, et qui se recommande par ses qualités
nautiques, exceptionnelles pour une si petite dimension.
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PLANCHE II
Hermés, cotre & quille fixe de trois tonneanx

Plan des formes hors membrure
Projection transversale
Echelle de 1/30

e fa.
Bair

e
dassous
de quille:

Les fansses membrures ou monles de la cansiruction sant laillés
sur les conples du tracé ; entre denx fausses membrures seront

intercalés Lrois membres depuis la perpendiculaire g jusqu'a la
perpendiculaire pf et deux senlement dans le cul de poule et

dans la“guibre,
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PLANCHE VI

Hermés. cotre i quille fixe de trois tonneaux

Coupe dans ie travers dune vitre da roof

Echelle de 1/3
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PLANCHE IX
Hermés, cotre & quille fixe de trois tonneaux
Quille en plomb

Echelle de 1/30
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OBSERVATIONS

Les boulons, leurs écrous, les courbes intérieures aw baleau, le
rivelage de courbes avec le bateau, les semelles entaiilées dans [a
quille pour recevoir les i#ies des boulons seront en fer zingué.

Frausze quille er plomb.

Diaméire des bounlens, 23 m/m.
Nombre des boglons, 6.
sur la quille, 25 m/m.
Au tournant, 3o m/m.
Au galbord, 25 mfm.
- A Textrémité, & mjm.
Les courbes diminuent progressivement depuis le galbord jus-
qu'a l'extrémilé qui est située par le travers de la flottaison.

Epaissenr des courbes inlérieures

Faussre quille en bors.

Un beulen de 30 m/m.
Une courbe pareille aux précédentes.
Une cheville & bout perdu,

Epaisseur des semelles en fer zingué entaillées dans la quille,
4o m/im.

Des 1ampons ajuslés en bois dur seronl engagés pat moilié dans
la quille en beis el dans la fausse quille, au passage de chaque
boulon.



PLANCHE X
Hermés, cotre & quille fixe de truis tonncawx
Plarn de percage et de chevillage de In frusse quille
Echelle de 1 '4oe
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CALCULS DE DEPLACEMENT ET DE STABILITE

DU YACHT DE 3 TONNEAUX HERMES

TABLEAU 1

DIMENSIONS PRINCIPALES

Longueur enire perpendiculaires : Les perpendiculaires
passent & PAf et a I'/R par le trait extérienr de la ra-
blure de I'étrave 1 de Vétambol & la flottaisen 4.....

Longuoeur & la flottaison L.....

Largeur exlérieure de la caréne an fort situé &4 omfo au

an dessus de la flotlaison oo,
Largeur extérienre maxima 3 la floitaison ool
& la perpendiculaire R................
'3 la perpendiculaire AL .. ... ...

Tiranls d'ean
4 la perpendicunlaire M Preens
Difiérence 4.

. . A
Equidistarce des sections verticales ou couples y— e

Equidistance des seclions horizontales ou lignes d’eau
h=f—

8=

1,60

1,60

1,60

0,43195

0,10

4.



TARBL
Relevd dee ordonndes des lignes d'van, (On a2 ¢o soin, avant d’effecluer I

lignes d'¢an).
Caleals des demi-aires des lignes d'ean et des demi-aires des comples.
Celenl, pour fa caréne fictive {imilée a la flottaizon en charge(l =1, k=1}

ta caréne ef dex abeiszes el des ordonneesr do cenire de caréne.

Numéros Numéros des lignes d’ean
des couples 1f3 8 7 6 b 4 3
8..... 1/§ o.00|1/2 0000 » » » H
b N 12 0.14B o_100{1f2 0,035|1/2 0 000 » »
4, , 1/2 0 254 ©0.336 0,200 o, 1/2 0,035t fs 0,00
5,,... 1fa 0,344 0. 53 0,370 o.216 0,532 0,07
N [ 1fa 0415 0.710 o.580 o.348 0,210 0,11
3.....(tj2 0470 o.§50 a.680 o gm0 0,283 0,16
3,....11{2 ohe 0.952 ﬂ_&gﬁ 0,b7a 0,344 0,20
1,....[1/2 0530 1,013 o, 864 0.628 0,382 0,78
O..... 1/2 0,548 1,042 0,900 0 .0644 0. 400 o, 2
| I 1/a o0,bio 1,050 0,902 o 6o o, 3gh .23
2., tja 0, 54b 1.03% o, o.588 0,3 0,20
3.....]1/2 0,533 0, gg0 o_78 o.5oo o, 3o Y 13
r3 ..., 1f2 0,53 o, ok o.%ds 0.38a o.mB 0.0
5..... 1f/z o.48¢ 0,705 0.479 o.250 0. raf} 0.2
6. ,...|t/2 o4 oa.5b44 0,272 0.113(1f3 0,045 |1/2 0,01
Tvnnn 1/2 o dod o,180|1/2 0.044|1/3 0. 00D a »
B.. 1/4 o.o08|if2 n o1l " » » »
1faairesdes | 1/2T» pa Ta Ts b s
lignes d'ezu 6, 5y 11,093 8. 3Ro 5,441 3,227 1.83
Facleurs 8 7 6 § & 3
tf2 momenisitfa 52 908 77.20 | Do.280 27,20d 12,08 5.5
des lignes
‘equ par rap-
peri a la
ligne o



v\OIT

levé des ordonnées, de corriger convenasblement les sboutissements des

t 1/2 moment de la caréne par rapport & la ligne d'een 0, du /3 volume de

Demi-aires
des couplesa

. } Va0 Is flottaison Facteurs Produits
en charge
» » » 13 0,020 8 0,180
» » » 0,280 1,
» » » o.ga6 g b.bh6
/2 0,025 » » 1,683 5 B 415
o.088|1fa2 0,0d0 » 7.463 4 9.80a
0.120 0.080 » 3.1a4 3 9.3
0.143 0,100 » 3,618 a ,n;.B
a. 1568 0.130(1/4 0,025 3,954 1 3.95&
0.164 o,126(1/3 0,052 4.118 0 Mr = 46.505
o, 158 o 1:18|1/2 0,001 A. 1 f,003
o, 138 0.100(1/1 0,044 3. 3 7.776
o, 100 o.070|1/2 003 3, 467 3 m,Zm
. ofio 0.000|1/2 0,094 3.1 4 11,644
©,040(1/3 0,0d0|1/4 0 008 2244 5 11,990
[2 o 007 » » t.419 1] 8,614
» » » 0.534 g 3,438
n » » 1/a 0,024 0.153
b ] 1 1/2 Io Vi MY =
1,400 0,824 0,238 38,706 57.578
2 1 o Abcisse du cen=|{Ms—=My'-M1"—
tredecaréne par; — 11,073
rappori & la p. y
prrﬂ'ti]ieu. b 1'::\7;—0,336
2, oo o 824 0,000 299,106  |Ordonnéedu cen-| o = 22g.106
ire de carépe ]
ar rapport ald= =5.0910
a ligne d'zau !
zéro.
e A —
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TACHTE ET TACHTING 1.
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